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Renzi alla prova dei fatti sui trasporti 

Francesco Ramella, 04.03.2014 

Da sindaco, Matteo Renzi ha dimostrato di essere capace di prendere decisioni controcorrente su 

infrastrutture e trasporti. Da candidato alle Primarie, ha dato giudizi negativi sulle grandi opere 

come la Tav Torino-Lione. Ora che è presidente del Consiglio saprà passare dalle parole ai fatti? 

 
DAL TRASPORTO LOCALE ALLE FERROVIE 

Come accaduto in altri ambiti, anche in materia di infrastrutture e trasporti il neo-presidente del 

Consiglio, Matteo Renzi, ha mostrato nel recente passato di sapersi discostare da un pensiero che, 

spesso, sembra andare oltre le “larghe intese” e accomunare quasi tutte le forze politiche a livello 

locale e nazionale. 

Unico fra i sindaci delle grandi città, nel 2012 Renzi ha ceduto (ma non privatizzato) Ataf, l’azienda 
di trasporti pubblici fino ad allora controllata dal comune. Tutti gli altri primi cittadini, almeno 

finora, hanno ritenuto di tenersi ben strette le proprie aziende; o, al più, come nel caso di Torino, 

hanno tentato di cedere una quota minoritaria per cercare di far quadrare il bilancio. E sono 

numerose le voci, sia in ambito politico che sindacale, che si levano a favore della assai 

discutibile creazione di “campioni regionali” formati dall’unione delle aziende di trasporto urbano e 

dell’attuale gestore dei servizi ferroviari. Non c’è da stupirsi: con la privatizzazione verrebbe meno 

lo scambio politico-sindacale tipico dei monopoli pubblici che è la causa principale della loro 

inefficienza. Naturalmente, è proprio per questo che il personale politico, soprattutto a livello locale, 

e gli esponenti sindacali a livello aziendale si oppongono alle privatizzazioni: emblematica in tal 

senso è stata, nello scorso novembre, la vicenda dello sciopero della municipalizzata di Genova. 

La privatizzazione, inoltre, ovvierebbe al problema del “vincolo di bilancio soffice” che, ad esempio, 

ha portato l’azienda pubblica che fornisce i servizi di trasporto collettivo a Roma ad accumulare 

negli ultimi dieci anni un deficit di 1,6 miliardi a valle di trasferimenti pubblici complessivi di poco 

inferiori ai 5 miliardi; e farebbe sì che un ente locale non debba rivestire contemporaneamente il 

ruolo di “arbitro” e di “giocatore” in una gara per l’affidamento dei servizi cui partecipi l’azienda di 

sua proprietà. Non è possibile cogliere appieno i frutti delle liberalizzazioni se, al contempo, non si 

privatizza. 

Oggi, curiosamente, Matteo Renzi torna a essere il “proprietario” dell’azienda che da sindaco 

cedette due anni fa, la cui quota di maggioranza è stata rilevata da Busitalia, controllata dal Gruppo 

Ferrovie dello Stato italiane. Il problema affrontato dal sindaco si ripropone, su scala maggiore, al 

presidente del Consiglio. Le stesse motivazioni che renderebbero auspicabile la vendita da parte 

degli enti locali delle aziende di trasporto pubblico locale dovrebbero portare il Governo a cedere il 

controllo della società che fornisce la parte maggioritaria deiservizi ferroviari nel nostro paese e 

che, fatta eccezione per l’alta velocità, sono acquistati dallo stesso esecutivo, direttamente o per il 



tramite delle Regioni (i ricavi della vendita di biglietti e abbonamenti coprono non più del 25 per 

cento dei costi di produzione). 

 
TAV E GRANDI INFRASTRUTTURE 

Nel programma per le Primarie del 2012 Matteo Renzi proponeva che gli investimenti pubblici 

venissero “valutati uno per uno, sulla base di un piano economico vero” e di “rivedere il piano delle 

infrastrutture chiedendo che una commissione internazionale di esperti fornisca un parere 

indipendente su costi, rischi, vantaggi e benefici di proposte alternative”. Nel maggio 2013, 

intervenendo al Salone del libro di Torino, affermava di “non credere a quei movimenti di protesta 

che considerano dannose iniziative come la Torino-Lione. Per me è quasi peggio: non sono 

dannose, sono inutili. Sono soldi impiegati male”. Giudizio che lo accomuna alla stragrande 

maggioranza di coloro che hanno guardato ai numeri del problema e lo differenzia dalla quasi 

totalità dei decisori politici a livello nazionale e locale che hanno mostrato un’adesione quasi 

fideistica al mito delle “grandi opere”. 

Il neo presidente del Consiglio ha ora la possibilità di tradurre in atti concreti le sue passate prese di 

posizione, in particolare nell’ambito della spending review. Fino a oggi il suo auspicio di 

una valutazione economica comparativa dei maggiori progetti infrastrutturali non si è tradotto in 

realtà e l’interminabile elenco delle opere strategiche della Legge obiettivo del lontano 2001 è stato 

tramandato, con poche varianti, da un esecutivo all’altro senza che vi sia stato un reale sforzo di 

individuare i progetti che meritano di essere realizzati. 

Molti rientrano in quelli che il “rapporto Giarda” del 2011 classificava come “sprechi di tipo 7”, ossia 

la progettazione di opere di dimensione eccessiva rispetto alla capacità realisticamente 
sfruttabile. Tale condizione sussisteva già nel passato, ma si è rafforzata negli ultimi anni a seguito 

della rilevante riduzione dei flussi di traffico determinata dallarecessione economica. A titolo di 

esempio, analizziamo i dati della nuova linea ferroviaria Torino–Lione. L’analisi costi-benefici 

governativa del 2011 (significativamente redatta a posteriori rispetto alla decisione di realizzare 

l’opera) stima che sul versante nord-occidentale delle Alpi i flussi complessivi su strada e ferrovia 

crescano dai 28,5 milioni di tonnellate registrati nel 2004 ai 97,3 milioni nel 2053 in assenza di 

progetto (e a 110,6 milioni nel caso l’opera venga realizzata). La stima risulta del tutto inconsistente 

con l’evoluzione reale dei flussi che negli ultimi dieci anni sono diminuiti di oltre il 20 per 
cento e si sono attestati nel 2012 a 22,4 milioni di tonnellate a fronte di una capacità complessiva 

delle infrastrutture esistenti pari a non meno di 100 milioni di tonnellate. La nuova linea porterebbe 

la capacità ad almeno 140 milioni di tonnellate equivalenti a circa sette volte il traffico attuale. È 

come se, nel caso di un’autostrada con un traffico in diminuzione da vent’anni e tale da occupare 

approssimativamente due corsie, si proponesse un ampliamento a quattordici. 

Peraltro, la sostanziale refrattarietà dei precedenti esecutivi (e parlamenti) a prendere atto del 

mutato quadro della domanda, oltre che di quello originario, non dovrebbe meravigliare troppo.  



Una siffatta operazione condurrebbe molto probabilmente a un radicale ridimensionamento della 

“lista dei desideri”: dolorosa per molti interessi particolari, ma assai benefica per i conti pubblici. 

Sarà in grado il nuovo esecutivo di “cambiare verso”? 

 

 

  



Non morire di Tav  

Andrea Boitani, 23.09.2013 

Sembra incredibile che il cocciuto rifiuto di una decisione politica legittima, ancorché sbagliata, 

possa spingere qualcuno ad agire come la mafia (bruciando i “mezzi di produzione” delle imprese), 

a mettere in pericolo la sicurezza dei lavoratori, costringendo alla mobilitazione di centinaia di agenti 

di polizia e addirittura a resuscitare le velleità “egemoniche” delle (nuove?) brigate rosse (basta una 

imbarazzata presa di distanza ex post?). Eppure è accaduto in Val di Susa, per la tormentata e 

tormentosa TAV. 

Da tempo la cosa è sfuggita di mano agli oppositori valligiani e le argomentazioni razionali pro e 

contro l’opera sono state travolte da ogni genere di strumentalizzazione politica e dalla pratica della 

violenza. 

Credo che la scelta di realizzare la TAV non sia, ancora oggi, supportata da una chiara prevalenza 

dei benefici sui costi secondo gli standard valutativi internazionali e l’ho scritto più volte. Credo – 

come del resto la Corte dei Conti Francese – che la TAV genererà seri problemi di bilancio sia 

all’Italia che alla Francia per i prossimi 30 anni e forse più. Ritengo che il silenzio dei grandi giornali 

nazionali sulle opinioni e le molteplici analisi razionali contrarie alla TAV (l’ultima è il frutto di 

un’analisi comparativa tra grandi opere condotta da una commissione ministeriale francese) sia 

l’ennesima cattiva prova della stampa italiana. 

Ma se il governo italiano e, quindi, la maggioranza del Parlamento hanno deciso e più volte 

confermato la realizzazione dell’opera, credo che opporsi ancora a quella scelta, per di più con 

sabotaggi e azioni violente, sia anti-democratico. Rientra nella logica e nella prassi dei black bloc, 

che con la democrazia hanno poca familiarità. Non riesco a credere che un grande e sensibile 

scrittore come Erri De Luca dichiari – con un certo orgoglio – di aver partecipato a quei sabotaggi. 

Da questa bruttissima vicenda sarebbe bene che tutti imparassero: governi e politici a prendere 

decisioni supportate da serie valutazioni e più condivise (che fine ha fatto il débat public?) e gli 

oppositori a rispettare la democrazia, cercando magari di vincere le elezioni, senza mischiarsi coi 

violenti di professione. 



Il realismo dei francesi taglia l’alta velocità  
 
Ivan Beltramba, 20.09.2013 
 
 

Il piano dei trasporti francese del 2011 prevedeva una spesa di circa 245 miliardi per potenziamenti, 

miglioramenti e nuove opere in campo stradale, marittimo e ferroviario. Dopo il cambio di 

presidenza, ne è stata affidata la revisione a una commissione di esperti. Che ha rovesciato le 

priorità.  

 
LA REVISIONE DEL PIANO DEI TRASPORTI 

Non solo noi italiani dobbiamo tirare la cinghia, secondo Fmi e Commissione UE. Anche 

laFrancia sta cercando, obtorto collo, di rivedere la propria grandeur. 

Per quanto riguarda la mobilità, lo Snit (schéma national des infrastructures de transport) nella 

versione del novembre 2011 prevedeva una spesa di circa 245 miliardi di euro per potenziamenti, 

miglioramenti e nuove opere in campo stradale, marittimo (sia porti che canali) e ferroviario 

nell’orizzonte 2030-2040, cui andavano aggiunti 8,5 miliardi di euro all’anno per i contributi statali 

per il trasporto collettivo in provincia e nell’Ile de France. Ora ci si è resi conto dell’insostenibilità 

finanziaria del piano. Il cambio di presidenza e le condizioni economiche della Republique hanno 

spinto il ministro con delega ai Trasporti, al Mare e alla Pesca, Frédéric Cuvillier, a nominare una 

commissione di politici esperti (ben sei, uno per ogni gruppo di partiti rappresentati nell’Assemblea 

nazionale e nel Senato, con attenzione anche ai territori di provenienza) che si è insediata il 17 

ottobre 2012. Il 27 giugno 2013la commissione presieduta da Philippe Duron, deputato Ps e 

sindaco di Caen, ha presentato il proprio rapporto finale intitolato Mobilitè 21 - Pour un schéma 

national de mobilité durable (http://www.ladocumentationfrancaise.fr/rapports-publics/134000396-

mobilite-21-pour-un-schema-national-de-mobilite-durable). 

A qualcuno le conclusioni potrebbero sembrare troppo prudenti, ma considerando anche ruolo e 

carriera dei nove alti dirigenti della pubblica amministrazione francese che hanno supportato 

l’analisi della commissione e tutti gli attori interni ed europei incontrati (nessuno dell’Italia, 

naturalmente) non ci si sottrae all’ennesimo moto di invidia. 

Dai grafici e dalle simulazioni prodotte si conclude che la quantità e l’onerosità dei progetti di linee 

ad alta velocità (Lgv) e di nuove autostrade avrebbero comportato gravi problemi di bilancio per 

la Agence de financement des infrastructures de transport de France (che ricorda stranamente la 

nostra Infrastrutture spa), in grado di compromettere gli obiettivi di stabilità finanziaria dello Stato. 

 
FERROVIE CON NUOVE PRIORITÀ 

L’analisi del comparto ferroviario, in particolare, svela che il sistema statale francese (Rff+Sncf) 

richiede ogni anno contributi pubblici per circa 12,5 miliardi di euro da Stato e Regioni (i proventi del 



traffico arrivano a malapena a 10 miliardi), mentre si prevede che il suo indebitamento, a quota 32,5 

miliardi nel 2010, raggiunga i 61 miliardi nel 2025, considerato che strutturalmente la gestione 

dell’infrastruttura richiede 1,5 miliardi/anno e altrettanti sono necessari per il finanziamento delle Lgv 

in costruzione. 

Approfondendo la analisi delle infrastrutture ferroviarie ad alta velocità esistenti, in costruzione e 

programmate, la commissione, in entrambi gli scenari di pianificazione proposti, mantiene 

nell’orizzonte 2030-2040 le quattro linee in costruzione: Tours-Bordeaux, Bretagna-paesi della 

Loira, by-pass Nimes-Montpellier e la seconda fase Parigi-Strasburgo; tra quelle progettate si salva 

solo la Bordeaux-Tolosa. Per tutte le altre se ne riparla dopo il 2030-2040 dato che l’“inserimento 

nella rete europea Ten-T non è di per sé sufficiente a definire la priorità di realizzazione” (paragrafo 

4.4, pag. 15). 

Tradotto in parole semplici: la linea Av Torino-Lione per adesso non si fa, se ne riparla dopo il 

2030-2040. 

Ma soprattutto, da ora in avanti si dovrà dare la priorità ai nodi e alle infrastrutture per il trasporto 

dei pendolari nelle grandi aree urbane. Bon jour mon chemin de fer! 

E ancora: l’ammodernamento e la manutenzione straordinaria sono più importanti della 

costruzione di nuove linee. Il salvataggio del servizio ferroviario merci è fondamentale, come anche 

la sua capillarità. 

Un bagno di umiltà non guasterebbe anche nella Repubblica Cispadana. O come al solito dei 

francesi vediamo solo la grandeur e non il realism? 
  



Non c’è solo la Tav  

Marco Ponti, 30.03.2012 

Non c’è solo la Torino-Lione. Il governo è in procinto di decidere su un certo numero di grandi 

opere. L’attenzione mediatica è concentrata sul tunnel della Val di Susa, ma c’è il forte rischio che 

anche questi altri interventi possano rivelarsi, nel complesso, un cattivo affare per il paese e per gli 

equilibri di finanza pubblica del prossimo ventennio. È urgente un ripensamento che porti a 

scegliere progetti meno costosi, più rapidamente realizzabili e perciò più utili alla crescita. 

 

Un certo numero di grandi opere, oltre la Torino-Lione, attende una decisione del governo. 

L’attenzione mediatica è concentrata sul tunnel della Val di Susa, ma è forte il rischio che queste 

altre opere possano rivelarsi, nel complesso, un affare non migliore per il paese e per gli equilibri di 

finanza pubblica del prossimo ventennio. (1) 
 
IL CATALOGO (BREVE) È QUESTO 

Alcune opere sono già state finanziate in parte, altre hanno passato la cruciale soglia 

dell’approvazione del Cipe. (2) 
Vale la pena riflettere sulle maggiori. 

Si tratta del tunnel ferroviario del Brennero, della linea ferroviaria Milano-Genova (nota come terzo 

valico, essendocene già due, e sottoutilizzati), la linea alta velocità Milano-Verona, le  nuove linee 

ferroviarie Napoli-Bari e Palermo-Catania, tecnicamente non ad alta velocità, ma con costi unitari 

del tutto paragonabili, e il miglioramento in asse della linea Salerno-Reggio Calabria (forse la più 

sensata). Il costo totale preventivato supera i 27 miliardi di euro. Va segnalato che i preventivi non 

hanno avuto una verifica terza, come sarebbe auspicabile, dato l’ovvio e storicamente verificato 

incentivo per i promotori dei grandi progetti a sottostimarne abbondantemente i costi. 

Vi è anche una forte intesa politica bipartisan per la nuova linea Venezia-Trieste, mentre non è 

chiaro al momento il destino del ponte sullo stretto di Messina. 

 
SOMIGLIANZE 

Quali caratteristiche hanno in comune questi progetti? Sommariamente si può dire così: 

1. Non sono stati resi pubblici i piani finanziari: cioè non è noto quanto sarà a carico dei 
contribuenti e quanto a carico degli utenti. La cosa non sembra irrilevante in un periodo di 
grande scarsità delle risorse pubbliche. 

2. Non sono in generale note analisi costi-benefici comparative delle opere, finalizzate a 
determinare una scala trasparente di priorità. 

3. I finanziamenti non sono blindati”fino a garantire il termine dell’opera. La normativa recente 
che consente di realizzarle per lotti costruttivi, invece che per lotti funzionali” (vedi “Grandi 



opere, un pezzo per volta“, e “A volte ritornano, i lotti non funzionali), rende possibili cantieri di 
durata infinita, come già spesso è accaduto per opere analoghe. 

4. Si tratta di opere ferroviarie, ed è noto che la disponibilità a pagare degli utenti per la ferrovia è 
molto bassa, tanto che in generale se si impongono tariffe che prevedano un recupero anche 
parziale dell’investimento, la domanda, già spesso debole, tende a scomparire integralmente. 
Questo aspetto, su cui qui non è possibile dilungarsi, rende problematica la scelta, in presenza 
di risorse scarse. 

5. I benefici ambientali del modo ferroviario non sono discutibili. Ma non è così in caso di linee 
nuove: le emissioni climalteranti da cantiere rendono il saldo ambientale molto 
problematico. (3) 

6. Il contenuto occupazionale e anticiclico di tali opere appare modestissimo: si tratta di 
tecnologie capital-intensive (solo il 25 per cento dei costi diretti sono di lavoro), e comunque 
l’impatto occupazionale è lontano nel tempo, data la durata media di realizzazione. (4) 

  

PROGETTO PER PROGETTO 

Vediamo ora alcuni aspetti, per quanto frammentari, specifici di alcune di queste opere. La 

debolezza del quadro informativo di cui si dispone è un problema politico in sé: investimenti pubblici 

di tale portata dovrebbero essere documentati e comparati in modo trasparente ed esaustivo. 

Sul terzo valico Mauro Moretti, amministratore delegato di Fs, si è espresso più volte mettendone 

fortemente in dubbio la priorità, tanto da dover essere duramente ripreso con una lettera al Sole-
24Ore dall’ex-ministro Pietro Lunardi. lavoce.info  ha dimostrato l’inconsistenza dell’analisi costi-

benefici della linea av Milano-Venezia (vedi “E sulla Milano-Venezia i conti non tornano“), 

presentata con notevolissimo eco mediatico e unanime approvazione politica due anni fa, senza 
che mai questa dimostrazione sia stata confutata dagli autori dell’analisi. Per il tunnel del 

Brennero, gli austriaci da tempo esprimono perplessità sulle proprie disponibilità finanziarie. (5) 
Certo se l’Italia costruisse la propria metà, vi sarebbero rilevanti problemi funzionali per l’opera, 

in assenza della parte austriaca. Una dimostrazione di inconsistenza è stata proposta 
da lavoce.info  anche per l’analisi costi-benefici presentata da Fs per la linea Napoli-Bari (vedi “E 

sulla linea Napoli-Bari corre la perdita“). Anche in questo caso, nessuna smentita è pervenuta. 

Quali conclusioni trarne? Forse vale la pena di sfatare una posizione più volte emersa nei dibattiti 

pubblici, cioè che le infrastrutture generino nel tempo la domanda che le giustifica: il 

maggior flop infrastrutturale di questi anni, la linea di alta velocità Milano-Torino, costata 8 miliardi e 
con una capacità di 330 treni/giorno, ne porta, dopo tre anni dall’entrata in servizio, appena venti. 

Né si può argomentare che l’avvento del collegamento Torino-Lione ne genererebbe molti di più: 

le stime ufficiali (ma quelle del progetto completo, non di quello attuale, molto più modesto) parlano 

di meno di venti treni aggiuntivi. 

 

 

 

 



UN MONDO MIGLIORE 

Purtroppo, la debolezza della domanda ferroviaria (non dell’offerta, si badi) non è forse il 

problema maggiore. Che sta nei cantieri infiniti, consentiti dall’attuale normativa. Per ragioni di 

consenso si rischia di avere moltissime opere non finite in tempi ragionevoli, con costi economici 
stratosferici. Si pensi all’esempio del progetto alta velocità, trascinatosi in media per dieci anni 

invece dei cinque fisiologici: su un costo complessivo di 32 miliardi, il costo-opportunità perduto 

delle risorse pubbliche (usando il valore standard europeo del saggio sociale di sconto del 3,5 per 
cento) è stato di 3,2 miliardi (questo, ignorando gli altri extra-costi, che hanno reso l’opera non 

confrontabile con altre simili europee). E l’extra-costofinanziario è ovviamente assai più elevato. 

Non sembra proprio il momento di andare avanti con queste logiche, evidentemente proprie di un 

diversa fase politica ed economica, quando è così urgente rilanciare la crescita del paese. 

Ecco, la crescita. In molti invocano le grandi opere proprio per rilanciare la crescita. Ammesso che 

veramente ci sia un nesso forte tra opere pubbliche e crescita, appare difficile contestare che alla 

crescita servano di più opere socialmente utili e dal costo ragionevole che opere di utilità sociale 

molto dubbia ed estremamente costose. (6) Altrimenti, tanto varrebbe scavare buche e riempirle: 

così, almeno, si eviterebbero i probabili effetti pro-ciclici di spese ingenti inevitabilmente prolungate 

nel tempo. Anche lasciando da parte i paradossi di Keynes, sarebbe raccomandabile un 

ripensamento serio finalizzato non necessariamente a spendere meno (anche se non sarebbe 

disprezzabile, visto che di soldi ce ne son pochi), ma a spendere meglio (maggior utilità sociale di 

ogni euro speso) e con il traguardo di  risultati più vicini nel tempo, per 

risolvere inefficienze localizzate che sul serio limitano la crescita (si pensi ai collegamenti tra i 

maggiori porti e interporti e la rete ferroviaria, ai grandi nodi metropolitani ferroviari e stradali). 

Ma chi avrà il coraggio di dire di no a tanti sogni nel cassetto di politici, banche e costruttori locali, 

soprattutto in vicinanza di elezioni? La risposta che affiora subito alla mente è: il governo tecnico. 

Speriamo bene. 

 

(1) L’articolo è stato scritto con la collaborazione di Raffaele Grimaldi.   

(2) Si vedano le Gazzette ufficiali del 26.4.2011, 10.6.2011, 9.6.2011, 31.12.2011. 
(3) Westin J. e Kågeson P. (2012), “Can high speed rail offset its embedded 

emissions?”,Transportation Research Part D, 17, 1�7 

(4) Vedi de Rus, G. e Inglada, V. (1997), “Cost-benefit analysis of the high-speed train in 

Spain”, The Annals of Regional Science, 31, 175�188. 

(5) Si veda Il Sole-24Ore del 20.3.2012 
(6) Vedi Di Giacinto V., Micucci G., Montanaro P. (2011), “L’impatto macroeconomico delle 

infrastrutture: una rassegna della letteratura e un’analisi empirica per l’Italia”, in Banca 

d’Italia:Le infrastrutture in Italia: dotazione, programmazione, realizzazione, 21-56. 
 



Così cambia la Tav  

Paolo Beria e Raffaele Grimaldi, 16.03.2012 

 

 
Il progetto della nuova linea Torino-Lione, impropriamente definito Tav, è attualmente oggetto di 

furibondo dibattito e, purtroppo, anche di fenomeni che nulla hanno di dialettico. Proviamo a 

riassumerne gli aspetti principali, cercando di fare chiarezza utilizzando dati e informazioni ufficiali. 

 
IL PROGETTO INIZIALE 

Il progetto iniziale era composto da tre parti: 

- la parte francese, in due fasi: la nuova linea mista Av tra Lione e Chambery e la nuova linea 

merci di accesso al tunnel di base tra Avressieux e Saint-Jean-de-Maurienne; 

- la parte comune, ovvero due nuovi tunnel (di base e dell’Orsiera) tra Saint-Jean-de-Maurienne e 

Bussoleno; 

- la parte italiana, tra Bussoleno e Torino. 

Il costo previsto per l’intero percorso in questa configurazione era di 23,5 miliardi di euro, più i costi 

della cintura merci di Torino, ritenuta comunque necessaria da più parti per evitare il passaggio dei 

treni merci nel passante urbano. 



 

Il progetto doveva, secondo i proponenti, permettere un aumento dei viaggiatori da 2,7 milioni nel 

2035 in assenza di progetto a 4,5 milioni con il progetto. In termini di mobilità complessiva, il 
progetto dovrebbe togliere 600mila viaggiatori sia all’aereo (da 19,4 milioni) che all’auto (da 17,5 

milioni) (Ltf-Rfi, 2010), pari quindi rispettivamente a una riduzione dei modi più impattanti di circa il 



3,1 e 3,4 per cento rispetto allo scenario di non-progetto. 

Per le merci, obiettivo principale del progetto, è bene notare che per passare dagli attuali 3,8 
milioni di tonnellate ferroviarie ai previsti 13 del 2023 senza il progetto, il traffico sarebbe dovuto 

crescere ben del 10 per cento all’anno per tredici anni. Anche ipotizzando che nel 2012 si torni 

subito già ai valori pre-crisi (poniamo 6 milioni), la crescita sarebbe comunque dovuta essere 

superiore al 6 per cento annuo. 

 
LA MODIFICA DEL PROGETTO: LA FASIZZAZIONE” 

Negli ultimi mesi è stato annunciato che il progetto verrà realizzato per fasi, analogamente a quanto 

già previsto sul lato francese. La prima fase a essere realizzata sarà il solo tunnel di base, mentre 
l’intera parte nazionale da Susa a Torino viene rimandata a successive valutazioni. 

 

La realizzazione del solo tunnel di base cambia però il quadro del precedente paragrafo: 

diminuiscono i costi, ma anche i benefici. La riduzione di tempo di viaggio per i passeggeri sarà 

molto inferiore rispetto al progetto completo, ma dovrebbero restare intatti i risparmi dovuti alla 

possibilità di effettuare treni merci pesanti in singola trazione. Poiché, anche secondo l’ultima 



valutazione ufficiale disponibile (Ltf-Rfi, 2010), i benefici attesi per le merci sono ampiamente 

superiori a quelli attesi per i passeggeri, il bilancio socio-economico dovrebbe complessivamente 

migliorare (pur rimanendo, a nostro parere, comunque negativo). 
 

LA VALUTAZIONE SOCIO-ECONOMICA 

È stata annunciata proprio in questi giorni la prossima presentazione di una completa valutazione 

del progetto. Per il momento, l’unica valutazione costi-benefici ufficiale disponibile (relativa al 

progetto iniziale competo) è del 2010 e inclusa nel Sia (Lft-Rfi, 2010). Oltre a quanto già scritto 

su lavoce.info (“Tav Torino-Lione: come dimostrare l’indimostrabile” e “Analisi costi-benefici: ecco di 

cosa si parla“), richiamiamo qui alcuni ulteriori punti meritevoli di approfondimento. 

1. L’analisi non è riproducibile: non sono riportati tutti i dati utilizzati e non è quindi possibile 

verificarne la correttezza. 

2. La metodologia utilizzata è essenzialmente quella francese, che però non definisce in modo 

univoco come vada calcolato il surplus dei consumatori, una variabile chiave che contiene la 

maggior parte dei benefici. 

3. I costi esterni da incidentalità delle merci (uno dei benefici maggiori del progetto) appaiono 

sproporzionatamente alti. Non è possibile verificare quali siano i dati utilizzati, ma sicuramente non 

sono coerenti con le linee guida dell’Unione Europea. (CE Delft, 2008). 

4. I benefici totali da tempo risparmiato delle merci ferroviarie stimati sembrano possibili solo con un 

risparmio per ogni tonnellata (non indicato nello studio e calcolato da noi a ritroso) di ben 7,89 ore. 

Il valore appare difficilmente raggiungibile. 
Poiché l’analisi costi-benefici fa riferimento al progetto iniziale, sarebbe quindi questa l’occasione 

di rifare le stime di domanda e la valutazione dell’opera alla luce della sua fasizzazione, come già è 

stato suggerito (“La Torino-Lione si fa low-cost: perché solo ora?“). Questo dovrebbe permettere 

anche di fare chiarezza su tutti i punti oscuri e produrre finalmente un’analisi trasparente e 

verificabile da terzi, per giustificare un’opera da almeno 8 miliardi di euro. 
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Tav o no-Tav: è ancora questo il dilemma?  

Andrea Boitani e Marco Ponti, 05.03.2012 

In  queste ultime settimane la questione della Tav Torino-Lione è andata di nuovo fuori binario. È 

tornata a essere luogo privilegiato di contrapposizioni ideologiche, di violenze fisiche e verbali, di 

atti sconsiderati e inaccettabili, di mezze verità e, soprattutto, di parole in libertà. 

Noi abbiamo sempre cercato di riportare la discussione sui numeri: dalle previsioni di traffico (in 

genere ottimisticamente esagerate dai pro-Tav) all’impatto ambientale (in genere pessimisticamente 

esagerato dai no-Tav). Soprattutto, abbiamo insistentemente richiamato l’attenzione sull’esigenza di 

valutare i costi sociali e i benefici sociali (vedi la scheda “Analisi costi-benefici: ecco di cosa si 

parla“) complessivi di questo progetto e di confrontare i risultati con quelli relativi ad altri progetti, 

data la cronica scarsità delle risorse pubbliche. Siamo perfettamente coscienti che i nostri richiami 

alla razionalità della decisione possano essere stati strumentalizzati da chi a quest’opera si oppone 

senza se e senza ma e, soprattutto, senza troppo ragionare. 

Recentemente abbiamo mostrato come le successive revisioni del progetto (detta fasizzazione) 

abbiano consentito di ridurne consistentemente i costi e solo marginalmente i benefici (vedi l’articolo 

“La Torino-Lione si fa low cost: perché solo ora?“). Così, se i conti sembrano indicare che i costi 

siano ancora superiori ai benefici, la differenza si è molto ridotta; tanto che ora è probabilmente 

inferiore a quella che si otterrebbe per altri progetti ferroviari (tipo Terzo valico o Napoli-Bari) che 

pure non suscitano tutta l’opposizione che suscita la Torino-Lione. Viene da chiedersi perché sia 
così scarsa l’attenzione su questi fatti e perché poco ci si interroghi su cosa abbia spinto a 

discutere per anni intorno a un progetto faraonico, mentre un’alternativa più economica (anche se 

non proprio low cost) era a portata di mano. Viene anche da chiedersi cosa spinga il movimento no-

Tav a credere che compiendo reiterati atti illegali – compreso il blocco di strade e autostrade che 

colpisce il diritto di tutti alla mobilità – si possa ottenere qualcosa di diverso dal convincere tutti gli 

italiani che sono solo degli estremisti senza ragioni, che odiano qualsiasi grande opera pubblica a 

prescindere. 

Senza per forza dar credito a identità propagandistiche (tipo: Tav = Modernità, oppure Tav = 

rimanere attaccati all’Europa) o ad affermazioni molto dubbie (tanto i soldi ce li mette l’Europa), 

sarebbe il caso di accantonare il confronto di piazza, ragionare seriamente e in tempi brevi su quali 

ulteriori fasizzazioni potrebbero contribuire a ridurre ulteriormente i costi e poi lasciar finalmente 

partire i lavori per la realizzazione di un’opera su cui ben sette governi diversi hanno messo (a torto 

o a ragione) la faccia. Semmai si dovrebbero concentrare gli sforzi a controllare che i lavori 

finiscano nei tempi previsti e senza lievitazione dei costi rispetto alle previsioni. Allo stesso tempo, 

bisognerebbe pretendere che anche per altre opere si arrivi a un ragionevole down-sizing dei 

progetti e che questi (e non quelli grandiosi) vengano sottoposti subito al confronto con gli interessi 

locali, per poi passare il vaglio di un’accurata valutazione dei costi e dei benefici effettuata da 

qualche serio e indipendente organismo internazionale. 



La Torino-Lione si fa low cost: perché solo ora?  

Andrea Debernardi e Marco Ponti, 27.02.2012 

Il progetto originale della nuova linea Torino- Lione prevedeva 25 miliardi circa di costo totale, 

caratteristiche di alta velocità con ritorni finanziari trascurabili e mai esplicitati. Ora il progetto è 

suddiviso per fasi: all’inizio si costruirà la sola galleria di base. Il completamento della linea avverrà 

in funzione della reale crescita del traffico, quindi probabilmente mai. Scende di conseguenza 

l’investimento dell’Italia, intorno ai 3 miliardi e mezzo. Ma sulla base dell’analisi costi-benefici è una 

decisione saggia? E se sì, perché non è stata presa prima? 

 

Il progetto originale della nuova linea Torino-Lione prevedeva 25 miliardi circa di costo totale, 

caratteristiche di alta velocità, ritorni finanziari trascurabili e comunque mai esplicitati (e quest’ultimo 

punto la dice lunga sull’attenzione dei promotori per la crisi del bilancio pubblico in cui ci troviamo). 

 
IL PROGETTO PER FASI 

Dopo due decenni, ecco il colpo di scena: il progetto è fasizzato”: all’inizio si costruirà di fatto la 

sola galleria di base. Il completamento della linea avverrà probabilmente in funzione della reale 

crescita del traffico, e lo stesso Sole-24Ore, grande sostenitore fino ad ora del progetto originale 
senza “se” e senza “ma”, prospetta che non si farà mai. Non è difficile crederlo: le previsioni 

ufficiali di traffico mettono in luce da molti anni che si tratta di un progetto essenzialmente dedicato 

alle merci, e le parti escluse dal progetto non apportano particolari vantaggi a questo tipo di traffico, 

almeno sino a quando non raggiunga livelli comparabili alla potenzialità residua della linea 

esistente. 
Vediamo ora qualche caratteristica del nuovo progetto, definito anche “Tav low-cost” da alcune 

fonti. Si tratta di costruire la sola galleria di base, per ridurre drasticamente le pendenze da 

superare. Da Chambery a Lione, i francesi costruiranno comunque una tratta alta velocità, ma è un 

progetto tutto interno a quel paese. 

I costi del progetto che interessa l’Italia di fatto sarebbero solo quelli della sezione transfrontaliera 

della tratta internazionale, che è poi l’unica che l’Europa forse contribuisce a finanziare. Si tratta di 
circa 8 miliardi (usiamo valori un po’ approssimati, perché si tratta comunque di preventivi). Se 

l’Europa ne mette due, alla Francia ne toccheranno due e mezzo, e all’Italia 3 e mezzo. Un bel 

risparmio, rispetto a costi italiani del progetto originale con caratteristiche di alta velocità, che erano 

dell’ordine degli 11 miliardi (sempre se l’Europa ne avesse messi 2). 

 
UNA SAGGIA DECISIONE? 

Ma il drastico ridimensionamento è una cosa buona? No, se la riduzione dei costi fosse inferiore 

alla riduzione dei benefici (e in questi termini bisogna ragionare per forza, non ci sono alternative 



se non mistico-ideologiche). 

Non pare proprio, però, che la riduzione dei costi sia minore di quella dei benefici. Abbiamo fatto 

alcuni conti molto semplificati, basati su un modellino sviluppato da chi, da anni, propone invano 

un’articolazione del progetto per fasi, in funzione della domanda. Lo strumento di calcolo adatto era 

dunque disponibile e, valutando più di una articolazione per fasi del progetto, ne indicava come più 
fattibile una assai diversa da quella della “low cost” attuale. 

Vediamo cosa significa la tabella dei risultati: per fare un confronto, dai costi del progetto originale 

(Nltl) sono stati eliminati quelli, tutti francesi e invarianti, della tratta Av Lione-Chambery. I costi detti 
“fasaggio” sono una stima dei costi economici totali del progetto attuale, inclusivi dell’esercizio 

e di altre voci specifiche delle analisi benefici-costi, su cui qui non è possibile entrare nei dettagli.  
A fronte di una diminuzione di costi (attualizzati) di (14,7 � 10,1) = 4,6 miliardi, si avrebbe una 

diminuzione di benefici, sempre attualizzati, di (9,1 � 7,3) = 1,8 miliardi; beninteso a fronte di un 

esercizio ferroviario volto a saturare la potenzialità delle linee di adduzione alla rete nazionale, che 
già oggi costituiscono i principali “colli di bottiglia del sistema”, senza impegnarla con i previsti 

servizi navetta per il trasporto degli autocarri, poco efficaci in termini sia di chilometraggi evitati, sia 

di peso utile trasportato. 

Anche se il rapporto fra benefici e costi resta deficitario, ne consegue comunque un beneficio netto 
per la collettività di (4,6 � 1,8) = 2,8 miliardi. Se poi ci si aggiungesse il costo-opportunità dei fondi 

pubblici, (“Compf” nella tabella), data l’assoluta irrilevanza dei ricavi netti del progetto, il 

beneficio per la collettività del passaggio alla versione “low-cost” aumenterebbe ancora, ma 

anche qui non ci dilunghiamo. 
Sembrerebbe un’ottima decisione, dunque. Ma forse i calcoli su cui si basa, certo meno 

ottimistici di quelli ufficiali, sono sbagliati. E qui sorge il problema maggiore: perché non sono stati 

presentati i calcoli ufficiali sui quali si fonda la nuova decisione, pure così drastica? Forse 

risultavano motivazioni ancora più solide. Oppure, al contrario, negative (risparmi inferiori alla 

perdita di benefici), e solo la scarsità di fondi ha determinato una scelta così importante. Ma non è 

dato saperlo. 

 



Si noti che in questa fase la quantità di fondi che arriverà dall’Europa è irrilevante: si parla dell’utilità 

socioeconomica netta del progetto. I fondi europei per l’Italia infatti sono sostanzialmente una 

invariante: quelli che eventualmente andranno a questo progetto saranno sottratti ad altri, all’interno 

degli equilibri politici complessivi dell’erogazione delle risorse per infrastrutture ai diversi paesi. 

Peraltro, da notizie recenti sembra che i fondi europei per il progetto siano di ammontare tutt’altro 

che certo.  

Ma immaginiamo che il ridimensionamento sia stata una decisione saggia. Emerge una questione 

molto rilevante: perché non è stata presa prima, avvalendosi di analisi comparative tra soluzioni 

diverse, come sempre auspicato da lavoce.info, dalle migliori pratiche internazionali e da studiosi 

indipendenti? Quale idea sull’uso dei fondi pubblici stava alla base del faraonico progetto originario? 

Quali interessi si intendeva far prevalere rispetto a quelli della collettività (non è difficile certo 

immaginarlo, senza dietrologie particolari)? 

Ora, la necessità di un riesame urgente di tutte le altre grandi opere, concepite con logica identica, 

sembra davvero improcrastinabile: quali sarebbero i costi e i benefici, anche ambientali, di un ponte 

di Messina senza la ferrovia, che ne raddoppia i costi per pochi treni al giorno? E per un terzo valico 

Milano-Genova progettato non in funzione dei (pochi) passeggeri, ma solo delle merci, cioè con 

standard e costi molto inferiori? Lo stesso vale per la linea Av Napoli-Bari, e per molte altre grandi 

opere, concepite evidentemente senza alcuna considerazione della scarsità delle risorse pubbliche. 

  



Tav Torino-Lione: come dimostrare l’indimostrabile  

Silvia Maffii e Marco Ponti, 26.07.2011 

Una analisi costi-benefici sulla linea ferroviaria Torino-Lione riesce a dimostrare la redditività 

dell’opera. Un risultato sorprendente considerati i costi altimissimi e lo scarso traffico. Lo si ottiene 

però sorvolando su alcune prescrizioni previste dalle migliori prassi internazionali e senza 

considerare per esempio l’impatto ambientale del cantiere. Mentre le previsioni di domanda sono 

eccessivamente ottimistiche. Ciononostante la redditività è marginale e basterebbe abbassare una 

delle tante sovrastime per rendere non fattibile il progetto. 

 

La controversa linea ferroviaria Torino-Lione è stata recentemente oggetto di una analisi 

economica (costi-benefici sociali) commissionata dai promotori dell’infrastruttura: tra il quasi 

unanime stupore – considerati gli altissimi costi dell’opera e lo scarso traffico – mostra risultati 

positivi. Qualunque studioso del settore ne dedurrebbe che, se risulta fattibile un’opera con questi 

numeri, probabilmente non esiste alcun investimento infrastrutturale non fattibile. In ogni caso, la 

priorità di questa specifica opera risulterebbe bassissima se fosse confrontata con altre. Ma l’analisi 

in questione, come d’altronde accade sempre nel nostro paese, non è stata fatta in termini 

comparativi con altri progetti e nemmeno con possibili alternative tecniche dello stesso progetto. 

 
ERRORI D’ANALISI 

 Non è possibile entrare in poche righe nei dettagli tecnici di analisi così complesse, quindi ci 

limitiamo a una sintesi per punti dei principali difetti dello studio, che ne spiegano anche il risultato. 

Ci basiamo su quanto emerso da un seminario tenutosi a Roma, con la partecipazione di Fabio 
Pasquali del gruppo di lavoro analisi costi benefici della Torino Lione e dei due autori. 

1. Mancano tre pre-condizioni per una analisi costi benefici accettabile: l’analisi non è 

prudente, non è terza, e non considera alternative tecniche. 

Poiché le analisi internazionali ex post mostrano che nei progetti ferroviari di grandi 

dimensioni i costi sono sottostimati e i benefici sovrastimati, mediamente intorno al 50 per 

cento, la migliore prassi suggerisce atteggiamenti di grande cautela nei confronti di questi 

due parametri; la valutazione del progetto è stata finanziata dal soggetto promotore, Ltf, 

mentre la prassi suggerisce di condurre valutazioni terze. Infine non vengono considerate 

soluzioni tecniche alternative, né stradali né ferroviarie. 

2.  Mancano valutazioni del costo opportunità dei fondi pubblici. In presenza di forti vincoli 

di bilancio, la prassi internazionale richiede di tener conto dei riflessi economici degli aspetti 

finanziari, cioè dell’impatto sul livello di deficit pubblico che l’opera genera. 



3.  Non sono state valutate le esternalità ferroviarie, né quelle da cantiere. 
La ferrovia ha certo un impatto ambientale inferiore alla strada, tuttavia non è nullo. 

Soprattutto, le emissioni da cantiere di CO2 presentano valori estremamente elevati, tali 

da ridurre fortemente i benefici dell’eventuale (e assai incerto) cambio modale. 

4.  Non è stato considerato il prevedibile impatto nei prossimi decenni del progresso tecnico. 

Tale progresso non riguarderà solo i mezzi stradali (minor impatto ambientale, maggiore 

sicurezza), ma anche il modo ferroviario (carichi e velocità ottenibili sulla linea esistente 

maggiori degli attuali) 

5. Alcuni costi di investimento sono considerati indipendenti dalla realizzazione del progetto, 

in particolare gli investimenti di più stretta competenza dei nodi: questa assunzione appare 

poco credibile. 

Certamente almeno una parte degli investimenti per le merci nel nodo di Torino, in assenza 

di progetto Torino-Lione, non verrebbero effettuati, quindi si tratta di investimenti di 

pertinenza del progetto stesso. 

6.  Le previsioni di domanda non tengono conto degli ultimi dati messi a disposizione da 

Alpinfo, che segnalano un traffico in forte calo sul corridoio. 

E per corridoio si intende sia la strada che le ferrovia. Le alternative al corridoio (linea 

costiera e tunnel svizzeri) risultano poi in fase di forte potenziamento. Nel caso 

della Svizzera vi sarà anche una concorrenza in termini tariffari, in presenza di offerta non 

satura. 

7. Le previsioni di domanda sono talmente ottimistiche che dopo pochi anni di entrata in 
funzione dell’opera si avrebbero probabilmente problemi di saturazione su gran parte della 

rete ferroviaria nazionale. L’ottimismo sulle previsioni di domanda ferroviaria è tale che si 

assisterebbe alla completa paralisi dei traffici ferroviari, in primo luogo sulle parti già 

cariche della rete, evidenziando priorità di intervento ben più urgenti. 

8. Non sono state considerate eventuali strategie degli operatori stradali, né di quelli 

ferroviari, che verrebbero danneggiati dal progetto. Il progetto prevede la sottrazione di 

traffico al modo stradale e agli altri valichi ferroviari: gli operatori, verosimilmente, reagiranno 

con politiche tariffarie aggressive e anche con efficientamento dei servizi. 

9. Una quota cospicua dei benefici verrebbe dalla ridotta incidentalità, ma il beneficio è 

ottenuto applicando tassi del modo stradale ingiustificatamente elevati. Vengono applicati 

valori propri dell’intera rete stradale nazionale, assai superiori a quelli autostradali, e non si 

tiene conto dei trend storici di riduzione degli incidenti e gli obiettivi di riduzione 

dell’incidentalità della Commissione europea. 

10. Un beneficio particolare è dovuto alla riduzione degli incidenti nei tunnel stradali, a cui 

viene applicato un fattore moltiplicativo dei danni pari a 25. 

Una assunzione di questa portata va giustificata portando a sostegno argomentazioni e 



letteratura, anche perché i benefici della sicurezza nello studio di Ltf costituiscono una quota 

cospicua dei benefici totali. 

11.  La metodologia di calcolo dei benefici del traffico deviato da altri modi non è corretta. 

Questa è certo la questione più controversa, ma la teoria economica non sembra lasciare 

dubbi (pur non potendo qui dilungarsi sugli aspetti tecnici): i benefici economici di qualsiasi 

progetto pubblico vanno misurati in termini di variazioni del surplus sociale e non 

semplicemente dei costi. Questo errore è anche quello di maggior entità assoluta e secondo 

stime preliminari sarebbe tale (da solo) da far scendere il progetto molto al di sotto della 

soglia di fattibilità. 

12. Nonostante tutto ciò, la redditività dell’analisi economica così calcolata è marginale, con 

valori che non superano il 5 per cento. 

Ricordando che la soglia di redditività assunta come accettabile dalla Commissione europea 

è il 3,5 per cento, ciò significa che con ogni probabilità una sola, o un paio, delle sovrastime 

di redditività sopra citate è sufficiente a rendere il progetto non fattibile (switch value). Si 

tratta di una valutazione che appare estremamente incauta per giustificare una spesa 

pubblica (per la sola parte italiana) stimabile nell’ordine dei 10 miliardi di euro. 

 

 
  



Se la Tav nasce già vecchia  

Bruno Jaforte, 29.01.2007 

Mentre l’Italia si divide sulla Tav, la tecnologia apre nuove prospettive. Per esempio, hanno 

superato la fase sperimentale linee adatte al trasporto veloce di persone a grande distanza 

mediante convogli leggeri di dimensioni ridotte. Necessitano di una sede propria, ma è ragionevole 

ipotizzare che i costi di costruzione siano sensibilmente inferiori a quelli richiesti dall’alta velocità. E 

l’attuale rete ferroviaria potrebbe essere adeguata alle necessità del trasporto locale e merci, liberati 

dall’esigenza di agevolare il traffico veloce. 

 

Se si ripercorre a ritroso la storia della evoluzione dei sistemi di trasporto nel XIX e XX secolo, 

non si può fare a meno di riconoscere che quello ferroviario sia stato il meno “fortunato”. 

 
Un solo binario 

Reso operativo nella prima metà del 1800, il sistema ferroviario offriva prestazioni 
incomparabilmente migliori di carri e delle carrozze, come pure delle imbarcazioni dell’epoca. 

Perciò le nazioni più interessate alla nascita e allo sviluppo dell’industrializzazione nei loro territori 

impegnarono consistenti risorse finanziarie nella realizzazione del nuovo sistema di trasporto, nel 

quale la motrice era la locomotiva a vapore. Questo, però, richiedeva una sede diversa da quella 

sempre utilizzata, la strada, e per conseguenza i governi provvidero a dotarsi degli strumenti 

giuridici e tecnici per poter procedere con solerzia ed efficienza alla costruzione della rete ferrovia a 

servizio dell’intera nazione. 

A suo tempo, la rete nazionale italiana venne realizzata tenendo conto della conformazione delle 

zone attraversate, della loro natura geomorfologia, delle prestazioni delle motrici allora disponibili; 

inoltre, per risparmiare, per la maggior parte della sua estensione venne costruita a un solo 
binario. Dopo la guerra apparve chiaro che, anche a causa della evoluzione della tecnica 

ferroviaria, la rete richiedeva estesi e sostanziali interventi di adeguamento, di ristrutturazione e di 

potenziamento 

Sino a quando il trasporto ferroviario operò praticamente in regime di monopolio costituì un 

interessante investimento produttivo; ma ben presto la situazione si modificò notevolmente. Nel 

ventesimo secolo le innovazioni tecnologiche portate dai motori a combustione interna, dai motori 

elettrici, dai motori a reazione, dai motori a induzione magnetica, dall’impiego dell’elettronica di 
controllo, hanno reso disponibile un’ampia gamma di veicoli efficienti ed economici che hanno 

sottratto alla ferrovia gran parte della utenza di un tempo, creando le premesse per una crisi 

profonda. 

 

 



L’era dell’alta velocità 

Per contrastare il calo di utenza, in Giappone, ormai parecchi anni fa, la tratta ferroviaria Tokio-

Osaka venne ristrutturata come linea ad alta velocità, nella quale i convogli possono raggiungere 

velocità di 250 chilometro orari, in modo da ridurre sensibilmente il tempo del trasporto. L’iniziativa 
ha avuto un certo successo tanto che altre nazioni hanno seguito l’esempio giapponese 

trasformando in linee ad alta velocità i principali itinerari della rete ferroviaria. 

Anche l’Italia, con la emanazione della legge n. 385/90 e la successiva creazione della Tav 
spa (Treno alta velocità, società mista tra Fs e importanti istituti di credito nazionali ed esteri) alla 

quale ha affidato la progettazione, la costruzione e lo sfruttamento economico delle linee e delle 

infrastrutture ad alta velocità, ha avviato la realizzazione delle linee programmate, con un rilevante 

impegno di spesa, che doveva essere coperto per il 60 per cento da capitale privato. 

I risultati sinora ottenuti sono molto deludenti. Da notizie di stampa si apprende che “le linee di alta 

velocità hanno visto triplicare i costi, rispetto alle stime iniziali, in termini reali, e quadruplicare in 

termini correnti” e sono in funzione soltanto due brevi tratte: Roma-Napoli e Torino-Novara, ancora 

da completare. Altri tronchi sono oggetto di contestazioni, particolarmente vivaci quelle relative alla 

linea in Val di Susa. 

Le cause dei costi eccessivi e delle difficoltà di costruzione sono sostanzialmente di natura 
tecnica: per consentire ai convogli velocità elevate occorre che le linee abbiano un tracciato plano-

altimetrico estremamente regolare, cioè dovrebbero svilupparsi su territori pianeggianti, in territori 

collinosi, e peggio ancora in quelli montuosi, le problematiche esecutive diventano vieppiù 

complesse e onerose. Considerato che la stragrande maggioranza della penisola, come delle due 

grandi isole, ha una conformazione molto irregolare e che, per giunta, la natura geologica dei 

terreni è normalmente poco favorevole ai fini della stabilità dei manufatti, è ovvio che l’adeguamento 

delle linee costruite a suo tempo per i convogli di allora, del tutto obsolete, non può avvenire con 

qualche intervento localizzato, ma richiede estesi o completi rifacimenti ex novo. 

 
Il futuro prossimo 

Nel frattempo la tecnologia progredisce: Shanghai è collegata al suo aeroporto attraverso una 

linea di collegamento rapido che utilizza una sede e sistemi di sostentamento e di trazione 

completamente diversi di quello ferroviario, e che consentono velocità dell’ordine di 500 chilometri 

orari. Si tratta di una tecnologia molto innovativa che è stata da tempo studiata e sperimentata in 

Germania (Transrapid) e di cui il tronco cinese rappresenta la prima utilizzazione pubblica. Sui 

risultati ottenuti nell’esercizio si sa ben poco, tuttavia questa realizzazione induce a riflettere sulle 

diverse prospettive da essa offerte nella organizzazione generale dei trasporti. 

Linee del tipo di quella cinese sono adatte al trasporto di persone a grande distanza mediante 

convogli leggeri di dimensioni ridotte da inoltrare con la frequenza necessaria per ottenere la 

capacità desiderata. Dovendosi garantire l’assoluta sicurezza nel moto, la nuova via deve 



svilupparsi totalmente in sede propria (viadotto o galleria), ma con strutture di sostegno meno 

pesanti e ingombranti e scavi in galleria di minore ampiezza. In definitiva è molto ragionevole 

ipotizzare che la nuova via avrebbe un costo sensibilmente inferiore a quello di una linea Tav. 

La attuale rete ferroviaria, sfrondata dei molti rami secchi irrecuperabili e con interventi assai meno 

impegnativi, potrà essere adeguata alle richieste del trasporto locale e di quello merci, i quali non 

hanno la necessità di raggiungere velocità molto elevate e trarrebbero sicuro beneficio dal venir 

meno della prioritaria esigenza di agevolare il traffico veloce. 

A questo punto viene spontaneo porsi una domanda: insistere nelle costruzione delle linee 

ferroviarie ad alta velocità non doterà l’Italia di una rete di trasporto che, per la seconda volta nella 

sua storia e con l’impiego di rilevanti risorse finanziarie, nasce già superata e obsoleta? 

Se la ristrutturazione delle vecchie linee per adattarle alle esigenze dell’alta velocità equivale alla 

costruzione di nuove, la risposta che sembra più razionale sotto ogni aspetto è che, quanto meno, 

sia conveniente attendere di chiarire quale futuro ha la tecnologia innovativa, ora che sembra uscita 

dalla fase sperimentale. 

 
 

 
 

 

 

  



Tav, o non Tav: questo è il dilemma  
 
14.06.2006 

 

Su lavoce.info, il dibattito sulla linea ferroviaria ad alta velocità tra Torino e Lione è iniziato ben 

prima che la questione diventasse nazionale. È un’opera strategica? I contrari ritengono che i costi 

sarebbero ben più alti dei benefici. E che altre infrastrutture sono ben più urgenti. D’altra parte, il 

progetto potrebbe essere rimodulato in funzione della sola domanda merci, riducendo così i rischi di 

una domanda insufficiente. Anche perché non è affatto certo che riesca a liberare le valli piemontesi 

dai Tir. Ma c’è anche chi sostiene che con la Tav si avrebbe un miglioramento delle condizioni 

ambientali, mentre rinunciarvi comporta una perdita di competitività e di quote del commercio 

mondiale. 

 
Dalla gomma alla ferrovia: la velocità non è tutto, di Romeo Danielis e Edoardo Marcucci (19-
12-2005) 
 

Il dibattito sulla Tav Torino-Lione sembra spostarsi dalla preoccupazione per gli effetti ambientali 

dell’amianto e dell’uranio presenti nel viscere della montagna alla reale possibilità di spostare quote 

rilevanti di trasporto dalla gomma alla ferrovia, liberando le valli dall’altrettanto preoccupante 

presenza dei Tir. Quest’ultimo aspetto, assieme al contributo alla maggiore integrazione dell’Italia 

nel mercato europeo, potrebbe rappresentare uno degli elementi centrali tali da rendere la Tav 

un’opera infrastrutturale “strategica”. 

 
Le determinanti della scelta modale 

Sulla capacità di redistribuzione modale della Torino-Lione si citano le cifre più diverse senza che 

venga adeguatamente chiarito come sono state calcolate. Fortunatamente, il tema è uno dei più 

intensamente dibattuti nella letteratura trasportistica, in particolare in quella di impostazione 

economica, con l’attenzione che si incentra soprattutto sulle determinanti della scelta modale. Può 
essere utile riassumere alcune delle conclusioni più consolidate: 

1. la scelta del modo di trasporto viene effettuata di concerto tra l’azienda che ha prodotto il bene, 

l’azienda che lo compra e l’insieme degli operatori che organizzano il trasporto (spedizionieri, 

operatori logistici, eccetera). 

2. la velocità del trasporto – ovvero il tempo che la merce impiega dal punto di partenza a quello 

di destinazione, noto come door-to-door transit time – è solo uno dei criteri impiegati per decidere la 

modalità. Altri criteri importanti sono il costo complessivo del trasporto, l’affidabilità in termini di 

possibili ritardi nelle partenze o negli arrivi, il rischio di danni o ammanchi, la flessibilità (nel senso 



della possibilità di variare con facilità le modalità organizzative del trasporto) e la frequenza con cui 

il servizio è offerto. Si noti altresì che il tempo (inverso della velocità) della tratta ferroviaria 

rappresenta solamente una parte, spesso modesta, del tempo complessivo door-to-door, in quanto 

quasi sempre va aggiunto il tempo per trasportare tramite camion le merci alla stazione di partenza, 

quello per trasportarle dalla stazione di arrivo alla destinazione finale e i tempi del carico e scarico 

ai terminali. 

3. Le verifiche empiriche (alcune effettuate anche in Italia), tramite dati osservati o ricavati da 

interviste alle imprese, mostrano che la variabile tempo door-to-door (velocità) non è la più 

importante. Pur non essendoci, né potendo esserci, una conclusione unica – molto dipende, ad 

esempio, dal tipo di merce trasportata -, uno studio recente da noi condotto ha dimostrato che per il 

trasporto dei prodotti meccanici e per l’arredamento prevale la variabile costo, seguita dal rischio di 

danni e ammanchi, dall’affidabilità e solo in quarta posizione dal tempo di viaggio. 

4. La scelta della modalità di trasporto dipende dalla distanza del viaggio. È un’affermazione quasi 

ovvia, più volte modellizzata dalla teoria economica dei trasporti, ma spesso dimenticata nelle 

discussioni giornalistiche. Ha poco senso stimare le quote di redistribuzione modale senza 

precisare per quali tipi di relazioni. Su relazioni brevi la ferrovia non ha chance, su relazioni lunghe 

può averne.  

5. Il tipo di bene trasportato è determinante. Ci sono beni “a vocazione ferroviaria”, altri 

decisamente “a vocazione stradale” in relazione alla loro sensibilità alle variabili di costo, tempo di 

viaggio, affidabilità, rischi di danni e ammanchi, e così via. I secondi tendono a prevalere sui primi.  

6. Il passaggio dalla strada alla ferrovia necessita, oltre che qualità nell’offerta di trasporto 

ferroviario che è indubbiamente legata alla caratteristiche dell’infrastruttura, anche di 

un cambiamento organizzativo e di investimenti adeguati nelle aziende di produzione e nelle 

aziende che organizzano il trasporto. Il trasporto stradale rappresenta il modo più semplice, 

flessibile e, molto spesso, economico, di trasportare le merci. Ma è anche quello che sfrutta meno le 

economie di scala, consuma più energia e produce maggiore impatto ambientale. 
 

Un insieme di scelte pubbliche e private 

Discutere seriamente di potenzialità di redistribuzione modale a seguito della Tav significa dunque 

precisare ciascuno di questi elementi: per quali relazioni, per che tipo di beni e quali sono le 

aziende che accetteranno di passare alla ferrovia nell’acquisto o vendita dei loro prodotti. 

Naturalmente, il quadro delle convenienze e delle decisioni descritto è facilmente alterabile 

daglistrumenti fiscali e regolamentari a disposizione degli organi di governo: basta citare ad 

esempio le imposte sul trasporto merci applicate in Svizzera e in Germania. Le politiche dei 
trasporti che si intendono adottare nel breve e medio periodo rappresentano quindi l’ultima 

variabile da precisare nel delineare gli scenari possibili di redistribuzione modale.  

 



È importante che nel dibattito vengano adeguatamente chiarite le scelte che ci si impegna a fare. In 

particolare, il regolatore pubblico deve precisare se e quali politiche di promozione della 

redistribuzione modale si impegna ad adottare. È poi compito dei tecnici, tenendo conto dell’insieme 

delle scelte a disposizione delle imprese manifatturiere e degli operatori logistici, stimare in modo 

scientificamente corretto l’effettivo potenziale di trasferimento dei Tir alla ferrovia. Solo in questo 

modo le cifre che appaiono sui giornali si trasformeranno da pure opinioni o auspici in progetti e 

ragionamenti credibili. 

 
Sulla Torino-Lione una pausa di riflessione produttiva di Giuseppe Berta, Andrea Boitani, 
Claudio De Vincenti, Luciano Gallino, Bruno Manghi, Pippo Ranci, Marco Ponti, Carlo 
Scarpa, Francesco Silva (19-12-2005) 
 
La sospensione dei lavori di scavo del tunnel di Venaus, che il Governo e le parti interessate hanno 

concordato nei giorni scorsi, può essere l’occasione per una riflessione seria sul progetto di linea ad 

alta velocità tra Torino e Lione e, più in generale, sulle grandi opere di collegamento tra l’Italia e la 

rete europea dei trasporti.  

È possibile, in questa fase, andare al di là di un dibattito polarizzato tra chi rifiuta totalmente il 

progetto per il suo forte impatto ambientale sulla Val di Susa e chi lo difende strenuamente in nome 

della modernità, dello sviluppo economico e del collegamento internazionale dell’Italia; andare al di 

là dell’analisi di impatto ambientale dell’opera così come è stata progettata finora e ragionare sulle 

possibili alternative. Modifiche eventuali che fossero volte a rendere l’attuale progetto più 

accettabile, sotto il profilo ambientale, per le popolazioni della Val di Susa rischiano di generare 

un’opera ancora più costosa di quella attualmente prevista, senza che i benefici economici 

aumentino significativamente (si ricorda che le analisi ufficiali di tipo costi-benefici, che danno 

risultati sostanzialmente negativi, tengono conto dei costi ambientali). 

 
Utilizzare previsioni ragionevoli 

Questo periodo di riflessione dovrebbe servire soprattutto a compiere una valutazione pacata dei 

costi e dei benefici del collegamento tra Torino e Lione, che assuma previsioni di traffico prudenti e 

previsioni di costo realistiche, tenendo conto che l’esperienza internazionale mostra come, di solito, 

per questo tipo di opere, i costi superino di gran lunga le previsioni mentre i traffici siano inferiori a 

quelli previsti di percentuali analoghe. Nel caso specifico, la più ottimistica previsione è che nel 

2020 ci sarà una domanda pari a circa un terzo della capacità che sarà disponibile realizzando 

l’opera (40 milioni di tonnellate contro almeno 120 milioni), mentre i costi di competenza 
italiana potrebbero lievitare dai 13 attualmente prevedibili (per la linea nuova, compresa la 

penetrazione a Torino e il potenziamento di quella storica, comunque necessario a far fronte agli 

aumenti di domanda prima che la linea nuova sia disponibile) ai 17 miliardi di euro, al lordo dei 

contributi che potranno venire dall’Unione Europea. Certo è invece che attualmente il traffico merci 



tra Italia e Francia è in diminuzione e la linea attuale è sottoutilizzata. 

Va inoltre notato che le previsioni di traffico cui si è accennato sono effettuate ipotizzando una 

consistente tassazione dei passaggi dei camion per i valichi stradali. Secondo le stime ufficiali del 

Gruppo di lavoro intergovernativo italo-francese (1996-2000), infatti, l’opera non contribuirebbe 

comunque a uno spostamento “spontaneo” di traffico dalla strada alla rotaia: gli aumenti di traffico 

sulla linea ferroviaria Torino-Lione, se i camion non venissero tassati, sarebbero assai minori di 

quelli previsti e si avrebbero solo come effetto di spostamento di treni da altre linee ferroviarie.  

Il beneficio ambientale e di decongestionamento delle arterie stradali dovuto direttamente al traforo 

sarebbe quindi molto limitato, se non proprio nullo. Inoltre, sono ovviamente incerti tra venti anni 
sia gli sviluppi della domanda che delle tecnologie, che su strada o in aereo potrebbero ridurre 

l’impatto ambientale, soprattutto in presenza di prezzi del petrolio elevati o crescenti. 

L’ipotesi di tassare il trasporto stradale per dirottarlo sulla ferrovia appare costosa per le imprese, 

che già oggi – nonostante l’elevata tassazione dei camion e i sussidi altrettanto elevati alle ferrovie 

– scelgono in larghissima misura il modo stradale. Una tassazione molto pesante sulle relazioni 

stradali internazionali, infine, appare incongrua rispetto ai costi ambientali unitari del traffico merci 

nelle aree urbane e metropolitane, maggiori di un ordine di grandezza, a causa dell’impatto 

antropico, rispetto a quello di camion pesanti su percorsi extraurbani. 

La imminente disponibilità ferroviaria del Loetchberg, e l’avanzato stato dei lavori 

nel Gottardopotrebbero essere colti come opportunità di riduzione dei costi di investimento 

perl’Italia, e non come spunto di una competizione persa in partenza sui tempi di realizzazione, 

anche tenendo conto del fatto che per oltre metà dei traffici verso il Nord-Ovest dell’Europa (una 

delle direzioni a cui il traforo italiano è rivolto), il percorso dei nuovi valichi svizzeri è più corto di 

circa 50 chilometri rispetto a quello del Frejus, anche dopo la costruzione del collegamento ad alta 

velocità. 

 
Una scala di priorità tra progetti 

Infine, bisogna considerare che il Governo italiano ha inserito tra le reti europee anche il secondo 

tunnel del Brennero, l’alta velocità Milano-Genova, le autostrade del mare, il Ponte sullo Stretto.  

È necessario fare una scala di priorità, perché lo stato della finanza pubblica italiana lascia 

prevedere che non ci siano risorse pubbliche per tutte queste opere, mentre non è ragionevole 

aspettarsi che tutte ricevano il co-finanziamento europeo. Tra le opere citate, il collegamento 

Torino-Lione ad alta velocità presenta il massimo costo, i più lunghi tempi di realizzazione ed è 

inoltre l’unica opera che richiede perfetta sincronizzazione tecnica e finanziaria con uno Stato 

estero per divenire funzionale: una sua realizzazione parziale, per come l’opera è progettata 

attualmente, non sarebbe utilizzabile.  

È invece del tutto possibile, come del resto suggerito dallo stesso “auditing” del ministero francese 

competente, rimodulare il progetto di collegamento tra Torino e Lione in funzione della sola 



domanda merci (visto che la domanda passeggeri prevista è comunque esile, come sottolineato 

anche dallo stesso assessore ai Trasporti della regione francese Rodano-Alpi), e della sua 

realizzazione graduale nel tempo. Rinunciando all’alta velocità (sostanzialmente inutile per le 

merci), i costi sarebbero molto ridotti, così come i rischi di una domanda insufficiente. La capacità 

per le merci infatti può agevolmente essere aumentata ben al di là di quella, già notevole, ottenibile 

con il semplice ammodernamento della linea esistente, attraverso interventi gestionali, tecnologici e 

infrastrutturali mirati a tale scopo e articolabili nel tempo in funzione dell’andamento della domanda 

(interventi sull’alimentazione, i moduli di stazione, il segnalamento, il materiale rotabile, il modello di 

esercizio). Una simile revisione del progetto potrebbe, naturalmente, tener conto delle esigenze di 

raddoppiare i binari nelle vicinanze di Torino al fine di accrescere il numero di tracce disponibili per i 

treni dei pendolari. In ogni caso, i costi sarebbero inferiori di un ordine di grandezza rispetto al 

progetto di alta velocità. 

Dopo la sospensione dello scavo a Venaus, è necessario procedere a un esame pubblico e aperto 

a tutte le alternative – condiviso nella metodologia e affidato a soggetti indipendenti dagli interessi in 

gioco – dell’intero progetto di collegamento ferroviario tra Torino e Lione, nell’ambito dell’insieme 

degli altri grandi progetti infrastrutturali inseriti nelle reti europee. 

 

 
I benefici della Tav, di Giuseppe Pennini e Massimo Centra (19-12-2005) 
 
Le polemiche delle ultime settimane sul traforo nella linea ferroviaria ad alta velocità, realizzata con 

il sostegno dell’Unione Europea, per il collegamento transalpino Torino-Lione non hanno tenuto 

conto degli aspetti chiave di analisi economica e ambientale. Inoltre, hanno sottovalutato il ruolo che 

il progetto ha nell’ambito del posizionamento strategico del nostro paese all’interno della gerarchia 

trasportistica europea: l’Italia è un paese trasformatore, la competitività dei cui prodotti dipende in 

modo cruciale dall’efficienza del sistema di trasporto. 

 
Un progetto che parte da lontano 

Il progetto è stato definito alla fine degli anni Novanta, quando era in carica il Governo Amato e il 

dicastero dell’Ambiente era guidato da un ministro “verde”, Edo Ronchi, la cui commissione per la 

valutazione d’impatto ambientale ha vagliato, ed elogiato, il progetto. Il Governo italiano dell’epoca 

lo presentò all’Unione Europea perché venisse incluso nell’elenco di progetti ad altissima priorità 

delle grandi reti transeuropee, i Trans European Networks.  

Gli obiettivi del progetto, e in particolare del tunnel di cinquantadue chilometri che prosegue per altri 

trentadue nella circonvallazione di Bussoleno, erano, e sono, due: a) riduzioni dei tempi di 

percorrenza (e aggancio dell’Italia agli altri principali Net); b) miglioramento delle condizioni 

ambientali, sia nell’immediato sia soprattutto in prospettiva, riequilibrando il trasporto merci (e, in 

una misura minore, quello passeggeri) a favore della rotaia “in ragione dell’esigenza di tutelare 



l’ambiente nelle aree in cui si è registrato un forte aumento del trasporto delle merci su gomma”.  

Naturalmente, come qualsiasi grande opera infrastrutturale, la fase di attuazione avrebbe provocato 

discontinuità e disagio per chi vive, abita e lavora nei pressi dei cantieri. Ma gli obiettivi del progetto 

e le sue componenti, soprattutto il tunnel, sono stati discussi a lungo nella fase di allestimento 

dell’investimento e successivamente. (1) 
Non sappiamo quale informazione sul progetto, aspetto chiave del processo decisionale, sia stata 

presentata e discussa con gli stakeholder della Val di Susa. (2)  
La divergenza tra le loro reazioni e quelle degli abitanti dell’altro versante delle Alpi, che soprattutto 

per motivi ambientali insistono perché l’opera non abbia ritardi, può indicare un difetto di 
comunicazione nei confronti delle autorità locali, e da parte di queste ultime verso ai cittadini. Ciò 

si sarebbe verificato soprattutto nella seconda metà degli anni Novanta quando il progetto era in 

fase di allestimento e prima della sua inclusione nella “quick list” dell’Unione, avvenuta nell’autunno 

2003 al termine di un lungo negoziato durante il quale tanto il Governo centrale quanto la Regione, 

la provincia e i principali comuni si sono adoperati perché la Tav Torino-Lione (e relativo tunnel) 

rientrasse in quell’elenco. 

 
Due analisi costi benefici estese 

Occorre sottolineare che i benefici ambientali per la riduzione di inquinamento da traffico su Tir 

riguardano direttamente gli abitanti delle aree in prossimità del tunnel, sia italiane sia francesi. I 

benefici in termini di riduzione dei tempi di percorrenza (nonché di incidenti stradali) si spalmano 

su un territorio molto vasto e su vari Net, principalmente sul corridoio Parigi-Colonia, quello a più 

alta intensità di traffico in Europa.  

Negli scenari controfattuali elaborati negli anni Novanta, si è potuto toccare con mano come senza 

la Tav Torino-Lione, il sistema Italia, e non solo la Regione Piemonte, sarebbe stato fortemente 

danneggiato in termini di perdita di competitività e di quota del commercio mondiale a ragione dei 

più elevati costi di trasporto derivanti dal mancato collegamento con i Net del resto d’Europa. 

Dati gli alti costi del tunnel, un’analisi economica convenzionale dava risultati marginali ove non 

negativi in termini di valore attuale netto (Van) ai tassi di attualizzazione normalmente adottati 

dall’Unione Europea (tra il 5 e l’8 per cento), anche tenendo conto di elevati benefici ambientali. Per 

questo motivo, in un primo momento, la Commissione europea, allora presieduta da Romano Prodi, 

non aveva ritenuto di includere il progetto nella “quick list”. A titolo di cronaca, vale la pena ricordare 

che allora i comuni della Val di Susa erano insorti contro la Commissione Prodi, accusata di non 

essere sensibile alle opportunità di sviluppo che il progetto avrebbe portato ai loro territori. 

Tuttavia, un’analisi convenzionale poco si adatta a infrastrutture a lunga gestazione, a rilevante 

impiego di risorse tali da comportare scelte irreversibili in un contesto di incertezza. (3)  
Occorre fare ricorso all’analisi costi-benefici estesa alle opzioni reali, in grado di tenere conto delle 

opportunità di guadagno, o di riduzione delle perdite, offerte dalla volatilità delle variabili in gioco. 



Nel caso specifico, il progetto consente un riequilibrio tra le modalità di trasporto – ossia rende 

possibile accedere ai vantaggi della multimodalità. 

Sono state pubblicate almeno due analisi costi benefici estese della Tav Torino-Lione. (4) Condotte 

con tecniche leggermente differenti, esplorano con rigore quantitativo opportunità, ossia opzioni, 

anche esse differenti.  

La prima analisi non tiene conto dei benefici ambientali, ma unicamente di quelli trasportistici. In 

termini di Van, il valore del progetto per la collettività diventa significativo se si quantizza, sotto 

un’ampia gamma di ipotesi di volatilità, l’opzione di flessibilità – ossia l’opportunità di sopperire alle 

esigenze di domanda straordinaria in caso di shock temporanei dovuti a determinanti quali la 

saturazione dei valichi alpini, la congestione di alcuni modi di trasporti alternativi, una crescita 

dell’Est europeo più dinamica di quanto oggi prevedibile. 

La seconda incorpora, oltre a considerazioni trasportistiche, gli aspetti ambientali sotto due 

scenari di effetti forti e deboli e studia, in particolare, le opzioni di espansione (il tunnel a due tubi 

del progetto esecutivo quale definito) e di differimento (incorporando così il ruolo dell’attesa in 

termini di informazioni a disposizione del decisore). Come è possibile verificare dalle tabelle 

riportate in basso, pure in presenza di un tasso di attualizzazione dell’8 per cento, il Van esteso è 

positivo in caso di effetti ambientali pronunciati, mentre è negativo nell’ipotesi di una stima 

moderata degli effetti ambientali. L’opzione di differimento è considerata con segno negativo poiché 

la realizzazione del primo collegamento, e quindi la rinuncia alla possibilità del differimento, 

rappresenta un costo per il progetto. L’opzione di espansione rappresenta un beneficio a cui invece 

si accede attuando il progetto. Tenendo conto degli effetti ambientali e delle opzioni associate al 

progetto, il bilancio complessivo può dirsi positivo, anche in presenza di un tasso di attualizzatone 

dell’8 per cento. (5) 
Entrambi i lavori basati sull’analisi costi-benefici estesa dimostrano che i valori di opzione che il 

progetto è in grado di generare, non sono trascurabili e confermano il ruolo strategico del 

collegamento. Il difetto di comunicazione consiste proprio nel non averne adeguatamente illustrato 

gli obiettivi ambientali e nell’aver trascurato gli effetti di opzione, di difficile quantificazione all’interno 

delle analisi tradizionali. 

Valore attuale netto esteso nell’ipotesi di effetti ambientali “deboli” (valori in milioni di euro) 

 
 



Valore attuale netto esteso nell’ipotesi di effetti ambientali “forti” (valori in milioni di euro) 

 

* Massimo Centra, economista, è assistente del presidente di Trenitalia spa. Questo articolo è stato 
scritto a titolo personale e non impegna né l’azienda né i suoi amministratori. 

(1) Ad esempio, è stata riservata all’argomento una sessione del congresso scientifico 

dell’Associazione italiana di valutazione, Aiv, tenuto a Milano nel marzo 2003. 

(2) De Filippi G. “Informazioni, news e valutazione” Rassegna Italiana di Valutazione Anno IX, 2005 

, n. 32 pp.45-53. 

(3) Ad esempio, in materia della possibilità di innovazioni tecnologiche che portino al funzionamento 

di Tir non inquinanti tra tre-quattro lustri quando la Tav Torino-Lione sarà in piena vita economica. 
(4) Pennisi G., Scandizzo P.L. Valutare l’incertezza: l’analisi costi benefici nel XXI secolo Torino, 

Giappichelli 2003 pp.346-355. E Centra M. “Analisi costi benefici con opzioni reali: un’applicazione 

al settore dei trasporti ferroviari” Rassegna Italiana di Valutazione Anno IX, 2005 , n. 32 pp. 97-116. 

(5) Un tasso di attualizzazione dell’8 per cento è elevato rispetto, ad esempio, al 6 per cento 

utilizzato per i fondi strutturali europei e, per implicazione, per gli investimenti a concorrere su fondi 

Cipe. 

 
Il valore d’opzione della Tav, di Marco Ponti (19-12-2005) 
 
Il concetto di “valore di opzione” deriva dall’analisi finanziaria, ed è rilevante merito scientifico di 

Giuseppe Pennisi e Lucio Scandizzo averne promosso l’uso anche nella valutazione degli 
investimenti pubblici. Tuttavia, vi sono ragioni per ritenere che, nel caso del collegamento ad alta 

velocità tra Torino e Lione, un uso più esteso e strategico di quell’approccio darebbe risultati 

diametralmente opposti a quelli presentati dallo stesso Pennisi e da Massimo Centra su lavoce.info. 

Secondo gli autori, l’”opzione” essenziale, che farebbe passare da negativo a positivo il valore 

sociale dell’investimento nel collegamento alta velocità Torino-Lione, deriva dall’accresciuta 

possibilità di usare modi diversi di trasporto, con la conseguente possibilità di espandere l’offerta in 



caso di eventi imprevisti.  

Verissimo, ma l’analisi andrebbe estesa a progetti alternativi meno costosi. Il che, tra l’altro, è 

“buona pratica” internazionale, di validità generale. Si pensi per esempio ad approcci del tipo 

“analisi di valore aggiunto”, usati da Lanfranco Senn sia per la linea Av Torino-Milano che per il 

Ponte sullo stretto di Messina. Ovviamente, tendono a produrre risultati più favorevoli dell’analisi 

costi-benefici (e per questo sono politicamente molto più gradite): assumono infatti implicitamente 

nullo il costo sociale del capitale e del lavoro. L’assunzione, in sé non certo condannabile, dovrebbe 

essere estesa all’analisi di schemi alternativi di spesa pubblica, altrimenti si garantiscono quasi 

automaticamente risultati “apologetici” per i progetti analizzati. 

E lo stesso vale per le considerazioni sul “valore di opzione” del progetto Tav: espandere la 

capacità stradale, introducendo forti vincoli ambientali sui veicoli merci, costerebbe una frazione 

della soluzione ferroviaria, e consentirebbe di fronteggiare altrettanto bene “shock di domanda”. 

Considerazioni identiche, poi, possono essere estese ai servizi aerei, per quanto concerne la 

(modesta) domanda passeggeri prevista sulla tratta Torino-Lione. 

 
Shock tecnologici e altre modalità di trasporto 

Lo “shock” potrebbe essere anche generato da fattori energetici o ambientali, che renderebbero 

impossibile (o costosissimo) il transito sul tracciato di mezzi a propulsione basata su fonti 

petrolifere. Ma se questo scenario si verificasse, verrebbe meno gran parte della stessa domanda di 

trasporto: l’energia spesa da aerei e veicoli stradali sul valico è una frazione piccolissima di quella 

totale spesa dalla mobilità merci e passeggeri (si pensi che sul corridoio V il traffico di lunga 

percorrenza non supera il 5 per cento del totale). Si tratta dunque di uno scenario estremo, che 

ridurrebbe drasticamente le attività economiche. (1) E non sembra comunque confortato da 

considerazioni energetiche: con il prezzo del petrolio oltre i 60 dollari al barile, già oggi molte fonti 

energetiche alternative risultano competitive. Né tale prezzo sembra destinato a scendere, 

accelerando così sia il progresso tecnico nei consumi unitari dei veicoli, che la produzione di 

carburanti di origine non fossile. 

Curiosamente, Pennisi e Centra trascurano le modalità di trasporto alternative più significative, 

proprio dal punto di vista del loro “valore di opzione”: la strada e l’aereo. Intrinsecamente tali 

modalità si presentano molto più flessibili nello spazio e nel tempo di quelle ferroviarie: i veicoli 

stradali e aerei sono assai più “fungibili” di quelli ferroviari, che sono legati a infrastrutture specifiche 

da questioni di alimentazione elettrica, pendenze delle linee, eccetera. Tutto lascia supporre 

dunque che un’analisi che includa il “valore di opzione”, ma che fosse estesa a tutti i modi di 

trasporto, “premierebbe” le tecnologie più flessibili, coeteris paribus, e non il contrario. 

Se poi nell’analisi immettiamo un ulteriore elemento innovativo rispetto al tradizionale approccio 

costi-benefici, il “costo sociale” dei fondi pubblici, il quadro cambia ulteriormente a sfavore della 

soluzione ferroviaria. Nel contesto dell’Unione Europea, il “costo sociale” è strettamente legato al 



vincolo di bilancio, ed è tanto più elevato quanto più elevato è il deficit pubblico. L’applicazione di 

questo elemento all’analisi economica di un progetto pubblico non fa che quantificare l’ovvia 

considerazione che tra due progetti identici in termini di costi e di benefici socio-economici, è da 

preferire quello che presenta maggiori rientri finanziari. Non necessita di commenti quanto 

peserebbe questo ovvio fattore confrontando progetti stradali, che generalmente hanno ritorni 

finanziari netti positivi o moderatamente negativi, con il progetto Tav, che con ogni probabilità 

ripagherà a malapena i costi di esercizio. 

 
I costi aggiornati 

Last but not least, il costo ufficiale dell’alta velocità Torino-Lione sembra molto lontano dalle più 

realistiche stime attuali (anche tenendo conto, come è ovvio, dell’inflazione). Le stime ufficiali attuali 

sono arrivate a 13 miliardi di euro per la sola quota italiana, mentre per quella francese sembra si 

sia ancora lontani da una valutazione attendibile. Per l’ultima tratta della linea, verso Lione, manca 

persino un progetto definitivo: sono più di 100 km, ed estendendo i valori di costo della linea Milano-

Torino, si può tranquillamente parlare di almeno 5 miliardi di euro. 

Sarebbe interessante verificare i risultati dell’analisi con questi valori, anche considerando che 

generalmente i costi a consuntivo in opere del genere superano di molto quelli a preventivo. La 

sistematica sottostima iniziale avviene ovunque per ovvie ragioni di opportunità politiche dei 

promotori dei progetti di spesa, ma non costituisce certo una buona prassi valutativa. 

(1) La ferrovia non è un sistema, al contrario della strada, infatti postula servizi stradali alle 

estremità degli spostamenti. 
Come migliorare la linea storica, di Marco Brambilla, Stefano Erba e Marco Ponti (19-12-2005) 

In questo articolo proponiamo alcuni possibili interventi tecnici e tecnologici per potenziare laattuale 
linea ferroviaria Torino-Lione, come alternativa alla realizzazione del tunnel di base previsto dal 

progetto di collegamento ad alta velocità. Al di là degli elementi puramente tecnici, dovrebbero 

comunque emergere i contorni di un progetto altrettanto efficace per soddisfare la domanda di 

traffico merci, ma assai meno costoso dell’alta velocità.  

La pausa di riflessione di sei mesi, recentemente decisa, potrebbe essere utilizzata anche per un 

esame approfondito di queste proposte. 

 
Gli interventi possibili 

L’offerta di trasporto nello scenario di adeguamento della linea storica, che si dichiara essere 

insufficiente per far fronte agli incrementi futuri del traffico ferroviario merci (che oggi è in fase di 

riduzione), si basa su due assunti: medesima composizione dei treni attuali per il traffico merci; 

rilevanti aumenti di offerta di sevizi passeggeri (treni più frequenti) sia nella tratta più abitata del 

tracciato, che nella tratta dell’alta valle. Occorre invece sviluppare un programma di interventi mirati 

a incrementare radicalmente la capacità della linea attuale, agendo anche sull’offerta di servizi di 



trasporto e non solo sull’infrastruttura, secondo standard internazionali consentiti dalla tecnologia 

attuale.  

Tali interventi possono così essere riassunti: 

1. Adeguamento degli impianti di trazione elettrica tramite il potenziamento delle sottostazioni 

(aumentando il numero di sottostazioni o potenziando le esistenti è possibile aumentare il carico 

assorbito dai treni in linea e quindi aumentare il numero di treni od il carico dei treni stessi); 

passaggio al sistema monofase francese (25kv – 50Hz) nella tratta Modane–Torino Orbassano, che 

consente treni più pesanti degli attuali con minori problemi legati al contatto pantografo – catenaria 

(problemi di usura e captazione dell’energia). 

2. Adeguamento dei moduli di stazione (aumentando il numero dei binari di precedenza e la loro 

lunghezza, definendo un modulo standard per l’intera direttrice sia in territorio italiano che in 

territorio francese) e incremento dei punti di passaggio da un binario all’altro. Ampliamento delle 

sagome delle gallerie attuali. 

3. Nuovo sistema di segnalamento, tramite l’introduzione del blocco mobile o di sezioni di blocco 

brevi (ad esempio, 450m) allo scopo di massimizzare la capacità della linea. 

4. Eliminazione di tutte le interferenze residue con la viabilità stradale (con cavalcavia e sottovia) e 

messa in sicurezza di banchine di stazioni e fermate 

5. Utilizzo generalizzato di materiale di trazione politensione (adatto a circolare sia sotto la rete 

francese che italiana), allo scopo di eliminare le manovre e le operazioni di cambio macchina nella 

stazione di confine, fonti di perditempo e possibili ritardi, migliorando così sia la puntualità che la 

velocità commerciale dei servizi merci. 

6. Esercizio merci a trazioni multiple intercalate, ottenuto realizzando “supertreni” più lunghi 

unendo due o più treni in scali merci posti alle estremità della tratta di valico (ad esempio, Torino-

Orbassano); in tal modo si realizzano meno treni ma più lunghi con costi di manipolazione delle 

unità di carico circa nulli e con la possibilità di spezzare in tempi rapidi il “supertreno” al termine 

della tratta di valico consentendo così ai due treni originari di raggiungere le destinazioni finali (si 

noti come non sia necessario l’aggancio automatico, potendosi agganciare manualmente i due treni 

con gli organi di aggancio attuali); la trazione intercalata elimina i problemi di sforzo al gancio. Le 

problematiche di assorbimento energetico di tali “supertreni” sono risolte dagli interventi di cui al 

punto 1. Anche se il carico assiale non aumenta, sarà necessario verificare la necessità di interventi 

su alcune strutture per il carico dinamico. 

7. Circolazione omotachica in alcune fasce della giornata con precedenza nella progettazione 

dell’offerta e nell’assegnazione delle tracce ai treni merci (sembra possibile individuare alcune fasce 

orarie – centro mattina, sera, notte – in cui è possibile attivare una circolazione perfettamente 

omotachica su tutta la direttrice o su porzioni rilevanti della stessa, a una velocità idonea per treni 

merci,esempio 70km/h, allo scopo di massimizzare la capacità della linea; in tali fasce orarie, i treni 

passeggeri circolano alla velocità di impostazione dei treni merci; è cosi possibile ottenere 

frequenze di un treno ogni cinque minuti per senso di marcia). Quindi anche per i servizi pendolari 



si possono ottenere elevate frequenze nelle ore in cui se ne presenti la necessità. 

8. Sostituzione dei servizi passeggeri ferroviari locali in alcune fasce orarie a bassa frequentazione 

con autoservizi, almeno nella tratta Susa–Modane; nelle fasce orarie in cui non circolano treni 

passeggeri veloci (attualmente, tre coppie/giorno) i treni passeggeri regionali circolano alla velocità 

commerciale dei treni merci. La capacità del materiale rotabile per i servizi pendolari e per i 

passeggeri di lunga distanza può essere aumentata, sia in termini di composizione che di 

caratteristiche (carrozze a due piani), qualora analisi dettagliate ne dimostrassero la necessità. 

9. Realizzazione di barriere antirumore o anche di coperture scatolari (integrali), con mitigazione 

ambientale radicale nelle tratte urbane o prossime ad insediamenti residenziali od aree di pregio 

ambientale, paesaggistico e naturalistico 

10. Eventuale realizzazione di un terzo binario in affiancamento alla linea attuale tra Torino e 

Susa, qualora necessario per consentire la circolazione di treni merci e passeggeri 

regionali/internazionali nella tratta della bassa Val Susa, tratta dove sono maggiormente necessari i 

servizi passeggeri (l’ipotesi di un raddoppio della linea nella bassa valle va analizzato con 

realistiche previsioni sull’andamento della domanda di passeggeri). 

 
Quante tonnellate si possono trasportare 

Da alcuni calcoli preliminari, assumendo valori estremamente prudenti (“on the safe side”), sembra 

possibile ipotizzare un traffico servibile di duecento treni merci da 800 tonnellate di carico utile al 

giorno per trecento giorni (si noti, solo con trazione multipla, ma con circolazione omotachica molto 

limitata). Tali valori generano 48 milioni di tonnellate all’anno, superiori alle previsioni di traffico 

più ottimistiche, anche di lungo periodo (che comunque assumono uno scenario di pesante 

tassazione dei camion). Sulla linea attuale del Gottardo, che ha caratteristiche simili a quella del 

Frejus, circolano già oggi treni in trazione multipla di più di mille tonnellate utili (i maggiori costi delle 

trazioni multiple sono di fatto quelli riconducibili agli interventi di cui al punto 1). 

La prudenza del semplice calcolo sopra fatto è dimostrabile rammentando che, con circolazione 

omotachica “spinta” e treni da 1000 tonnellate di carico utile, si potrebbe arrivare addirittura a 

superare agevolmente i 100 milioni di tonnellate annue. Tutto ciò, ovviamente, a tecnologie date; 

nell’arco di un decennio potrebbero però divenire disponibili nuove possibilità di incremento delle 

prestazioni della linea. 

Si ricorda infine che le ferrovie italiane non si sono mai trovate in condizioni di dover aumentare la 

capacità standard per le merci, in quanto finora la domanda è stata statica o declinante, e 

comunque sempre molto lontana dalla saturazione della capacità delle linee di valico. 
Ad alta velocità verso l’immobilismo, di Andrea Boitani e Marco Ponti (18-11-2005) 

Il collegamento ferroviario ad alta velocità (Av) tra Torino e Lione sta attirando molta attenzione 

sulla stampa per le proteste degli abitanti e dei sindaci della Val di Susa, che temono un impatto 

ambientale dell’opera devastante. Molti politici nazionali, di maggioranza come di opposizione, 

dicono invece che la Tav Torino-Lione si deve fare comunque e che non si può permettere agli 



interessi particolari dei valligiani di prevalere su quello nazionale di realizzare un’infrastruttura 
così strategica per il futuro dell’Italia. Stimati giornalisti temono il prevalere di una deleteria “cultura 

del non fare” o, peggio, il ritorno di un “piccolo mondo antico italiano”. (1) 
Lasciamo da parte le preoccupazioni ambientaliste e gli esasperati localismi (ignobilmente cavalcati 

dall’estremismo politico) e cerchiamo di capire se, al di fuori della retorica, l’alta velocità Torino-

Lione sia veramente così strategica per l’Italia o se vi siano altre grandi opere ferroviarie più urgenti. 

E di valutare se proprio l’avvio dell’opera non possa esso sì configurarsi come un caso di “piccolo 

mondo antico italiano” e non finisca per contribuire alla “cultura del non fare” e, peggio, alla “pratica 

del non fare” (le cose giuste). (2) 
 

Dove e quando 

Partiamo da qualche fastidiosa informazione tecnica, di quelle che i sostenitori della strategicità 

tendono a ignorare. Il progetto Tav Torino-Lione si compone, in realtà, di tre parti. Quella al centro 

dell’attenzione in questi giorni è solo la tratta di valico o parte comune italo-francese, di 79,5 km. 

Quasi interamente in galleria (64 km), collegherebbe St. Jean de Maurienne in Francia e Bussoleno 

in Piemonte.  

In queste due località vi sarebbe la connessione con la linea storica, almeno finché le tratte tra 

Bussoleno e Torino e tra St. Jean e Lione non saranno completate. E qui si può fare la prima 

osservazione: date le caratteristiche del progetto, la parte di valico sarà fruibile solo quando sarà 

del tutto completata, cioè secondo le previsioni ufficiali, tra il 2018 e il 2020. Fino ad allora, i treni 

continueranno a percorrere per intero la linea storica, dal momento che si è deciso di realizzare le 

due tratte di adduzione dopo e non prima della tratta di valico. Quanto è lecito che sia differita la 

disponibilità di un’infrastruttura per continuare a definirla strategica? E quale ritardo nel 

completamento dei lavori è tollerabile per la strategicità, tenendo conto che i tempi di realizzazione 

sono nella maggior parte dei casi molto più lunghi di quelli previsti? 

 
Quale domanda di traffico? 

Secondo le stime del Gruppo di lavoro intergovernativo italo-francese , lo stato della domanda di 

traffico sulla tratta ferroviaria Torino-Lione (nel 1997) era così riassumibile: 10,1 milioni di tonnellate 

di merci e 1,3 milioni di passeggeri per anno, di cui il 60 per cento in transito notturno. Nel 2004 il 

traffico merci è sceso a 8,5 milioni di tonnellate/anno. Il traffico passeggeri era ed è rimasto irrisorio. 

La concorrenza dei voli low cost tra Roma, Genova, Milano o Torino e Parigi rende prevedibile 

un’ulteriore diminuzione del traffico. Pochi sono e pochi rimarranno i viaggiatori che vanno 

soltanto da Torino a Lione e viceversa.  

Ancora in virtù delle stime ufficiali del Gli, tenendo conto della realizzazione dei valichi ferroviari 

svizzeri del Gottardo di base e del nuovo Loethchberg, il traffico merci sulla linea storica per il valico 



di Modane salirebbe a 12,1 Mtonn/anno nel 2015. Ma tale previsione non poteva tenere conto della 

diminuzione di traffico negli anni più recenti e quindi va ritenuta ottimista. Con il potenziamento della 

linea esistente, la capacità della tratta potrebbe arrivare a 20 Mtonn/anno. Se tale potenziamento 

venisse realizzato e ogni camion in transito per i valichi stradali venisse tassato per ulteriori 100 

euro, la domanda ferroviaria per Modane potrebbe salire fino a 16,9 Mtonn/anno nel 2015. 

Con la realizzazione del progetto Av, e mantenendo la tassa sui camion, la domanda potrebbe 

arrivare fino a 21,1 Mtonn/anno. Su queste previsioni di domanda bisogna, però, fare la tara: non 

tengono conto che la domanda tende a crescere in valore, ma non altrettanto in peso. (3)  
La capacità della nuova linea sarebbe di 40 Mtonn/anno, da aggiungere alle 10 della linea storica 

così com’è o delle 20 della linea storica potenziata. Inoltre, si sta raddoppiando la linea ferroviaria 

costiera con la Francia, che non è molto distante dalla Val di Susa. Si realizzerebbe, dunque, 

un’opera per far rimanere inutilizzata dal 58 al 65 per cento della capacità.  

Sempre secondo le stime del Gli, l’opera non contribuirebbe a uno spostamento “spontaneo” di 

traffico dalla strada alla rotaia, che rimarrebbe intorno al 39 per cento del totale, contro il 38 per 

cento del 1997: gli aumenti di traffico sulla linea ferroviaria Torino-Lione si avrebbero a scapito di 

altre linee ferroviarie. I benefici ambientali (aggregati) e di decongestionamento delle arterie 

stradali sarebbero nulli o vicini allo zero. Dunque, la strategicità non sta nel cambio modale.  

Del resto, ponendo vincoli “a termine” molto stringenti sulle emissioni dei camion si potrebbe 

ottenere un risultato migliore dal punto di vista ambientale attraverso il progresso tecnico 

dell’industria motoristica. 

 
I costi e i finanziamenti 

Il costo della sola tratta di valico stimato dalla società Ltf – Lyon-Turin Ferroviarie, aggiornato al 

2003, è di 6,7 miliardi di euro, con una crescita dal 2000 del 17 per cento (stime del Gli). Applicando 

lo stesso tasso di crescita medio annuo, oggi le previsioni dovrebbero arrivare a 7,46 miliardi di 
euro. In base al “Memorandum di intesa” del 5 maggio 2004, l’Italia si farà carico del 63 per cento 

dei costi non coperti dall’Unione Europea e la Francia del 37 per cento. Per la tratta esclusivamente 

italiana (Bussoleno-Torino), dovrebbe aggirarsi sui 4,6 miliardi di euro, cui vanno aggiunte le spese 

per adeguare il nodo di Torino e quelle per il potenziamento della linea storica, necessaria a far 

fronte ai previsti incrementi di domanda da adesso al 2020.  

Le previsioni più accreditate ritengono che il costo per il bilancio pubblico italiano dovrebbe 

aggirarsi intorno ai 13 miliardi di euro. Ma l’esperienza internazionale insegna che, in media, i costi 

delle opere ferroviarie sono più alti di un buon 30 per cento rispetto alle previsioni. In questo caso, il 

costo per il bilancio italiano salirebbe a circa 17 miliardi di euro.  

Non c’è forse il rischio che un costo così ingente porterà con sé ritardo nei finanziamenti e quindi 

ritardo nella realizzazione dell’opera, allontanando nel tempo la sua utilità economica?  

Anche dando ampio peso alle esternalità ambientali, tutte le analisi costi-benefici condotte dal Gli, 



sotto diverse ipotesi, conducevano a risultati negativi. (4)  
Secondo quali criteri può definirsi strategica un’opera i cui costi (probabilmente sottostimati) 

superano largamente i benefici, pur stimati molto generosamente? Sarebbe ragionevole attendersi 

che chi afferma la strategicità fornisse qualche giustificazione un po’ più robusta di quelle basate su 

uno “sguardo alla cartina geografica”. (5) 
 
Ci sono opere più utili? 

Trascuriamo alcune opere stradali e le infrastrutture delle grandi città, che pure appaiono tra le più 

urgenti . Rimaniamo alle grandi opere ferroviarie inserite nella Legge Obiettivo. Tra queste c’è 

ilvalico del Brennero che appare di grande interesse. Una prima analisi costi-benefici condotta da 

ricercatori del Politecnico di Milano in base a ipotesi molto prudenti sull’evoluzione della domanda e 

sui costi, cioè sottostimando la crescita della domanda e sovrastimando i costi, come 

è sempredoveroso negli studi di fattibilità seri, ha mostrato che il valore attuale netto per la 

collettività dell’opera sarebbe positivo, anche tenendo conto del costo opportunità dei fondi pubblici. 

In effetti, il quadruplicamento dell’asse ferroviario del Brennero, ha costi finanziari assai più 
limitati della Torino-Lione: nel 2003 si stimava un costo complessivo di 2,6 miliardi di euro per il 50 

per cento di competenza italiana. Anche rivalutandolo allo stesso tasso annuo con il quale si è 

rivalutato il costo della Torino-Lione, si arriverebbe ai 3 miliardi di euro. E l’abituale extra-costo del 

30 per cento porterebbe a 3,9 miliardi. Inoltre, già oggi, la domanda sia per le merci che soprattutto 

per i passeggeri è assai più elevata e ha un più alto tasso di crescita sulla tratta Verona-Monaco 

che non sulla Torino-Lione. Infine, l’opera potrebbe essere completata nel 2011 e non nel 2020, fatti 

salvi i ritardi consueti. 

Ma se tante risorse pubbliche verranno impegnate per la Torino-Lione cosa resterà per il Brennero? 

Qualcuno, naturalmente dirà che bisogna fare l’una e l’altra opera e altre ancora. Ma, date le 

limitatissime risorse a disposizione per investimenti pubblici, questo significa dispersione dei 

finanziamenti e quindi rallentamento delle realizzazioni, anche delle opere utili e urgenti. È questo 

iltrionfo vero del non fare, nella peggiore tradizione del “piccolo mondo antico italiano”. 

 
(1) Guido Gentili su Il Sole 24 Ore del 16 novembre 2005. 

(2) A tali fini e utilizziamo soltanto dati ufficiali (ove possibile aggiornati), contenuti nel Rapporto del 

2000 del Gruppo di lavoro intergovernativo (Gli) italo-francese incaricato quasi dieci anni fa di 

analizzare la fattibilità dell’opera: “Nuovo collegamento ferroviario Torino-Lione”, dicembre 2000. 

(3) Si commerciano beni più pregiati e meno materie prime. Inoltre, come riconosceva il Gli nel suo 

Rapporto, per il 54 per cento dei traffici verso il Nord-Ovest l’alternativa di passare per i valichi 

svizzeri significa, in realtà, accorciare il percorso in media di 50 km. Ciononostante, nelle previsioni 

il 90 per cento del maggior traffico è stato attribuito al valico ferroviario di Modane. 



(4) Così conclude sulla Torino-Lione la commissione francese incaricata dell’audit di vari progetti di 

investimento ferroviari:«Bien que fondés sur des présupposés méthodologiques discutables, les 

résultats actuellement disponibles montrent que ce n’est clairement pas sa rentabilité socio-

économique qui peut conduire à justifier ce project. Le nouvelles études de Ltf fondées sur des 

trafics voisins tendent à confirmer ce résultat en adoptant des hypothèses raisonnables de 

valorisation des effets externes». Rapport d’audit sur le grandes projets d’infrastructures de 

transport. Le projets ferroviaires, Annex F1, Paris, fevrier, 2003. 

(5) Il già citato Guido Gentili su Il Sole 24 Ore del 16 novembre 2005. 

 

 
Questo tunnel non s’ha da fare, di Francesco Ramella (28-07-2005) 
 
La chiusura temporanea del traforo autostradale del Fréjus dopo l’incidente dello scorso mese ha 

fatto sì che da più parti si levasse la richiesta di un’accelerazione dei tempi di realizzazione della 

linea ferroviaria ad alta capacità fra Torino e Lione. Due ostacoli sembrano però frapporsi alla 

costruzione della nuova infrastruttura: da un lato, la contrarietà di una parte rilevante degli abitanti 

della Val Susa; dall’altro la difficoltà a reperire le risorse pubbliche per il finanziamento dell’opera.  

Vediamo in breve le motivazioni a sostegno della realizzazione dell’opera. E come possono essere 

confutate. 

 
Pro e contro il tunnel ferroviario 

Si è sostenuto che la fattibilità di un’infrastruttura non può essere valutata con gli stessi criteri 

adottati per un investimento privato. Vero. Infatti, gli studi trasportistici realizzati non si limitano 

all’analisi finanziaria dell’intervento, ma fanno ricorso alla consolidata metodologia dell’analisi costi-

benefici che consente di valutare le ricadute positive e negative per l’intera collettività. Ma, secondo 

quanto riportato nel documento “Relazione del gruppo di lavoro economia e finanza” redatto dalla 

commissione intergovernativa franco-italiana per la nuova linea ferroviaria Torino-Lione” (Cig), 

qualora non si prendano in considerazione gli aspetti ambientali, i benefici complessivi attualizzati 

della linea ferroviaria Torino – Lione sono negativi, pari a -2.378 milioni di euro (con tasso di 

attualizzazione del 5per cento; -3.734 con un tasso di attualizzazione dell’8 per cento).  

Questa conclusione non dovrebbe stupire se si considera che la realizzazione dell’opera non 

comporterà alcun trasferimento di traffico merci dalla strada alla ferrovia, ma esclusivamente 

un“dirottamento” di traffici ferroviari che, in assenza della linea, sarebbero istradati via Svizzera 

(vedi Tavola 1). Il trasferimento potrebbe avvenire solo in presenza di interventi politici volti a 

ostacolare o vietare il traffico stradale.  

Si è sostenuto che per decidere in merito alla realizzazione della infrastruttura non è possibile fare 

esclusivo affidamento a studi trasportistici. Sembrerebbe di poter dedurre che tali analisi 

sottostimino i benefici della realizzazione di un’opera. La realtà è però diversa. Come documenta un 



recente studio del danese Bent Flyvberg, le stime contenute negli studi trasportistici 

sonoottimistiche sia relativamente alle previsioni di traffico (in media sovrastimato del 100 per 

cento) che per quanto concerne i costi di realizzazione (in media sottostimati del 50 per cento). Il 

rapporto fra i benefici e i costi di un’opera viene quindi in via approssimativa stimato pari a quattro 
volte quello reale. Si è evidenziata la possibilità di attrarre i traffici fra l’Europa orientale da un 

lato e la Francia centro-meridionale e la penisola iberica dall’altro: in assenza della nuova 

infrastruttura, verrebbero instradati a nord delle Alpi. I traffici di transito sono in realtà pressoché 

inesistenti. Gli attuali interscambi commerciali fra i paesi dell’Est e le regioni dell’Europa sud-

occidentale sono pari a circa 1,5 milioni di tonnellate per anno che equivalgono a un traffico medio 

giornaliero di trecento Tir. Si stima che nell’arco dei prossimi trent’anni, gli scambi fra questi paesi 

possano triplicare: il flusso di mezzi pesanti si dovrebbe quindi attestare intorno alle mille unità. Un 

valore del tutto marginale rispetto agli attuali traffici sull’asse Trieste–Torino, pari in media a svariate 

decine di migliaia di veicoli al giorno con punte superiori ai centomila veicoli sulle tangenziali e non 

può avere alcuna rilevanza sulla decisione di realizzare o meno una qualsiasi infrastruttura. 

È stato ripetutamente detto che i trafori esistenti sono prossimi alla saturazione. L’affermazione 

non trova riscontro nella realtà. Per quanto riguarda la ferrovia, transitano oggi al Moncenisio circa 

dieci milioni di tonnellate all’anno a fronte di una capacità stimata (prudenzialmente) da Rfi pari al 

doppio (Tavola 2). Qualora l’evoluzione dei flussi registratasi finora dovesse proseguire nel futuro, il 

traforo non sarebbe saturato fino a dopo il 2050. Per quanto riguarda i traffici stradali, al Monte 

Bianco e al Fréjus, si può ritenere che, indicativamente, la capacità disponibile sia utilizzata per non 

più del 50 per cento, mentre il numero di veicoli pesanti in transito nel 2003 è stato pressoché 

identico a quello registrato dieci anni prima. Si è affermato che il miglioramento dei collegamenti 

ferroviari è condizione necessaria per il rilancio economico del Piemonte il cui PIL è cresciuto nel 

periodo 2001-2004 di un misero 0,2% a fronte del pur modesto 2,4% a scala nazionale. Per 

dubitare di tale affermazione è utile confrontare la crescita economica recente della Francia, che 

dispone della migliore rete ad alta velocità in Europa, e quella di Regno Unito e in Irlanda, due 

paesi “periferici” e dotati di reti ferroviarie di livello qualitativo assai modesto (tra l’altro, il sistema 

ferroviario francese di alta velocità movimenta oggi solo lo 0,3 per cento del traffico totale di quel 

paese, a fronte di enormi investimenti). 
 

Un’alternativa ragionevole 

È dunque opportuno valutare attentamente la possibilità di adottare una soluzione alternativa al 

traforo ferroviario, che potrebbe meglio contemperare la necessità delle merci italiane di accedere 

ai mercati esteri in condizioni ottimali pur in presenza di eventi eccezionali e l’esigenza di limitare 

l’impatto sulla popolazione locale oltre che quello sul bilancio statale. Questi tre obiettivi potrebbero 

essere conseguiti qualora si procedesse al raddoppio del tunnel stradale. 

L’investimento richiesto sarebbe in tal caso pari a circa il 20 per cento di quello necessario per la 



realizzazione del tunnel ferroviario e il costo potrebbe essere interamente sopportato dagli utenti 

dell’infrastruttura che si gioverebbero di un miglior livello di servizio e di un più alto grado di 

sicurezza rispetto a oggi. La ricaduta sul territorio sarebbe assai più limitata. Non sarebbe infatti 

necessario realizzare nuove opere lungo la Val Susa: l’autostrada è infatti in grado di assorbire un 

flusso di traffico assai più elevato di quello attuale. Il mancato trasferimento del traffico pesante 

dalla strada alla ferrovia non comporterebbe inoltre un impatto negativo molto forte sotto il profilo 

dell’inquinamento atmosferico. Le emissioni inquinanti dei veicoli di recente costruzione sono assai 

più contenute di quelle dei mezzi più vetusti. Basti pensare che le emissioni di un solo mezzo a 

norma Euro 0 equivalgono a quelle di circa dieci mezzi Euro 5. Sebbene fortemente attenuato, 

l’impatto ambientale del traffico non sarebbe tuttavia annullato. Appare quindi corretto prevedere 

che gli abitanti delle zone attraversate dell’autostrada vengano compensati economicamente per 

tale danno. Le risorse da destinare a tale fine dovrebbero essere raccolte tramite un incremento 

deipedaggi che sia proporzionale alle emissioni inquinanti dei veicoli. Si tratta di un principio che 

sarebbe peraltro opportuno applicare non solo in questo al caso: far pagare chi inquina è assai più 

equo e più efficace (in termini di incentivazione dell’innovazione tecnologica) che non tassare gli 

inquinati per sussidiare chi inquina meno. 

 

Tavola 1 – Stima dei traffici giornalieri veicoli pesanti al 2015 con e senza la linea ferroviaria Torino 

– Lione 

 

 

Fonte: elaborazione su dati CIG  



Tavola 2 – Traffico e capacità del traforo ferroviario del Moncenisio 

 

 

Fonte: elaborazione su dati RFI 

 

Quel tunnel tra Torino e Lione, di Giuseppe Pennisi (28-07-2005) 
 

L’articolo di Francesco Ramella sul collegamento ferroviario Torino-Lione, ed in particolare sul 

tunnel per attraversare la catena alpina, nella “Newsletter” de La voce.Info del 29 luglio, ha un titolo 

apodittico: “Quel tunnel non s’ha da fare”. Il contenuto è parimenti apodittico in quanto l’analisi costi 

benefici- Acb (dicotomica per sua natura) viene presentata in una sua accezione molto semplice 

senza specificare né di quale tipologia di analisi si tratti (se finanziaria, dal punto di vista dei vari 

soggetti coinvolti oppure unicamente dal punto di vista di chi dovrà gestire l’investimento, o se 

economico-sociale, ossia dal punto di vista della collettività) e senza specificare metodo e tecniche 

per la derivazione di funzione obiettivo e di prezzi ombra. In breve, ci viene mostrata la punta 

dell’iceberg (un valore attuale netto negativo) senza delinearne il resto e senza suggerire i risultati 

di un’analisi di reattività e di rischio (tramite, ad esempio, una simulazione di Montecarlo). Qualche 

decennio di esperienza con la materia mi hanno consigliato ad essere molto più cauto prima di 

giungere alla formulazione di un giudizio così netto, specialmente quando si è alle prese con un 
investimento di grandi dimensioni e con caratteri di irreversibilità. 

 



Due opzioni reali 

Ad una Acb “tradizionale” economico-sociale probabilmente il valore attuale netto risulterebbe 

negativo anche ove venissero specificati correttamente sia funzione obiettivo sia metodi e tecniche 

di derivazione dei prezzi ombra. Tuttavia, proprio le dimensioni e la natura irreversibile 

dell’investimento impongono di chiederci se il calcolo nudo e crudo dell’indicatore di convenienza (il 

valore attuale netto) sia sufficiente o se si debba invece tenere anche conto delle opzioni reali che il 

progetto apre e chiude per le numerose parti in causa (gli stakeholder). Un’Acb estesa alle opzioni 

reali è, senza dubbio, più complessa, ed anche più costosa, di un mero computo secondo tecniche 

tradizionali. E’ anche, però, molto più ricca, sotto il profilo delle informazioni che fornisce a chi ha 

l’onere di decidere se effettuare l’investimento, se posticiparlo (in attesa di studi più approfonditi), se 

allestirlo in modo differente dallo schema iniziale e via discorrendo.  

Proprio del tunnel per la linea ferroviario tra Torino e Lione esistono due Acb estese alle opzioni 

reali. La prima è uno dei casi di studio nel libro Giuseppe Pennisi e Pasquale Lucio Scandizzo 

“Valutare l’incertezza- L’analisi costi benefici nel XXI secolo” Giappichelli 2003; la seconda è uno 

studio di Massimo Centra in corso di pubblicazione nel n. 32 della Rassegna Italiana di Valutazione. 

Pur seguendo tecniche leggermente differenti, i due lavori arrivano a conclusioni simili: se si tiene 

conto delle opzioni reali (specialmente di quella di flessibilità, anche per valori moderati della 

volatilità), il valore attuale netto esteso, diventa positivo ed il progetto merita di essere accettato.  

Con ciò non si vuole dire che i calcoli di Ramelli sono errati, ma che prima di giungere a conclusioni 

occorre un’Acb maggiormente articolata. Il caso del tunnel, anzi, potrebbe il punto di avvio per un 
dibattito, nella professione, sulle nuove frontiere della valutazione. 

La controreplica, di Francesco Ramella (28-07-2005) 

Vorrei proporre quattro riflessioni alle obiezioni poste dal Professor Pennisi: 

1) I dati riportati nell’articolo non derivano da un’analisi dell’autore ma sono contenuti nella 

“Relazione del gruppo di lavoro Economia e Finanza” della Commissione integovernativa 

franco-italiana per la nuova linea ferroviaria Torino – Lione (dicembre 2000). 

2) Come indicato nell’intervento, non si tratta di analisi finanziaria ma di una valutazione 

costi-benefici che consente di calcolare le ricadute positive e negative per l’intera collettività. 

3) La cautela suggerita dal Professore Pennisi nel valutare i risultati delle analisi costi-

benefici è assai opportuna. Infatti, quasi sempre, in particolare nel settore ferroviario, i costi 

preventivati sono largamente sottostimati mentre sono sopravvalutati i benefici. 

4) L’analisi condotta dai proff. Pennisi e Scandizzo, così come sintetizzata dagli stessi Autori 

in un articolo apparso sul quotidiano Italia Oggi (6/11/2003) ed in un’intervista al quotidiano 

Avvenire (12/11/2003), differisce da una valutazione costi-benefici tradizionale per un unico 

importante elemento rappresentato dal fatto che il nuovo tunnel ferroviario creerebbe “una 

capacità di offerta di servizi che non sarà saturata per lungo tempo, e quindi una maggior 



flessibilità per l’intero sistema dei trasporti”. La tesi non è di per sé infondata. Ma, come 

evidenziato nell’articolo, lo stesso risultato si può conseguire grazie al raddoppio del tunnel 

stradale con un investimento pari a circa il 20 per cento di quello necessario per la 

realizzazione del tunnel ferroviario e senza gravare sul bilancio pubblico. Di questi tempi 

forse non è poco. 

 
Grandi infrastrutture e granitiche certezze, di Marco Ponti (12-07-2004) 

Uno dei cardini del programma dell’attuale governo sono stati, e sono tuttora, i grandi progetti 
infrastrutturali, quasi tutti di trasporto. Per accelerarne l’iter, è poi stata varata la “Legge Obiettivo”. 

 
Grandi, costose e inutili 

Le risorse finanziarie pubbliche disponibili sono apparse da subito largamente insufficienti, quindi 

si è molto puntato sul ruolo dei privati (“Project Financing”). Ma anche su questo versante sono sorti 

immediatamente gravi problemi, poiché i traffici (reali) previsti sono risultati modesti.  

Si è ricorso allora a “privati” che tali non sono, come Fs o Fintecna, e ad ampie garanzie pubbliche 

per gli investitori, garanzie che di fatto rappresentano una spesa pubblica “mascherata”. Oppure si 

sono tassati in modo occulto tutti gli utenti, come nel caso degli investimenti di Autostrade per 

l’Italia, attraverso il rialzo generalizzato delle tariffe su tutta la rete.  

Che in tutto il mondo i “grandi progetti” cari ai politici abbiano generato risultati economici 

generalmente disastrosi, è d’altronde cosa nota agli studiosi del settore. (1) 
Tuttavia, nessuno nel governo ha preso spunto da queste vicende per mettere in dubbio la 

necessità di molte di queste opere (pur essendo lo scarso traffico un forte segnale in tal senso). 

Gianfranco Miccichè, viceministro per il Mezzogiorno, è stato l’eccezione quando ha dichiarato alla 

stampa che “(…) il ponte sullo stretto di Messina non è prioritario (…)”, ma solo per il breve spazio 

di un mattino. 

Alcune Regioni, come Umbria e Toscana, non vogliono le opere che le riguardano, perché le 

giudicano inutili. Le ferrovie hanno tentato invano di proporre al Cipe una soluzione meno costosa 

del prolungamento dell’alta velocità fino alla Sicilia, perché ritengono che non ci sarà mai 

abbastanza domanda. 

I francesi hanno acconsentito a partecipare alla linea alta velocità Torino-Lione solo dopo che 

l’Italia, molto generosamente, si è accollata il 63 per cento dei costi (hanno valutato insufficiente il 

traffico). L’Europa ha accettato di includere il ponte sullo Stretto tra le opere prioritarie solo dopo 

straordinarie pressioni politiche. Il motivo del diniego era ancora una volta il traffico insufficiente. 

Alcuni studi indipendenti fatti dal Politecnico e dall’Università Cattolica hanno dimostrato che per 

molte opere il rapporto tra costi e benefici è fortemente negativo. Una recente indagine tra gli 

imprenditori del Mezzogiorno ha confermato il loro scarso interesse per le grandi infrastrutture. 

Negli ultimi tempi, però, al governo si è affiancata Confindustria, richiedendo che per le grandi 

opere non valgano i vincoli di Maastricht (la cosiddetta “golden rule”). Incredibilmente anche 



l’Ulivo si è unito al coro: per bocca dell’ex ministro dei Trasporti, Pier Luigi Bersani, ha tacciato di 

inefficienza il governo, e ha promesso molte più grandi opere in caso di vittoria. 

 
Una tentazione irresistibile 

La tentazione del cemento si dimostra irresistibile non solo in Italia: la Commissione Van Miert ha 

presentato uno studio “rigoroso”, da cui risulta che qualsiasi opera è giustificata purché piaccia ai 

promotori politici. 
Perché la tentazione del cemento è così irresistibile? Cerchiamo di capirlo. 

· Nessuno saprà che l’opera è uno spreco di preziose risorse: ci vogliono anni a finirla, poi si 

inaugurerà, e qualcuno la userà (magari il governo è cambiato eccetera). Cioè: visibilità politica 

immediata, e problemi di efficienza occultati o comunque dilazionati nel tempo. Basta definire 

“strategica” qualsiasi sciocchezza tecnica. 

· Anche i politici locali in genere son contenti (le eccezioni citate confermano la regola). E così le 

banche che costruiscono i programmi finanziari garantiti, e ovviamente le imprese di costruzione, 

spesso “vicine” ai politici locali (il settore non è “foot loose”, non si possono acquistare ferrovie o 

strade già pronte). 

· Gli utenti sono comunque contenti (anche se sono troppo pochi per giustificare la spesa). 

· Il settore è uno dei pochissimi rimasti in cui si possono spendere molti soldi per il consenso 

politico, senza incappare in quei noiosi vincoli europei agli aiuti di Stato. 

Ma è poi così grave costruire un po’ di opere di dubbia utilità? Prima o poi serviranno comunque. 

Non sarebbe grave se i soldi pubblici fossero abbondanti, o non vi fossero destinazioni alternative 

della spesa. O se questa spesa avesse un importante impatto anticiclico, oppure incentivasse 

straordinariamente il progresso tecnologico del paese, o ne valorizzasse le preziose risorse 

ambientali. 

Ma non esiste nessuna di queste condizioni. I soldi sono scarsissimi, le destinazioni alternative 

molto più promettenti anche in termini strettamente economici (ricerca, patrimonio artistico-

ambientale, e così via). I “picchi” di spesa e di occupazione arriveranno tra molti anni (quando, si 

spera, il ciclo non continuerà a essere negativo). Il settore delle opere civili è tecnologicamente 

maturo, molte grandi opere hanno impatti ambientali perlomeno discutibili. 

C’è infine il rischio di cantieri aperti con fondi insufficienti a finire le opere con devastanti “stop and 

go” (cantieri chiusi e riaperti) per anni a venire.  

La distruzione di ricchezza realizzata da opere di scarsa utilità economica vanifica ogni contenuto 

reale di eventuali ricorsi alla “golden rule”.  

Ma nessuno lo saprà. L’opposizione apra almeno un confronto serio sulle priorità di spesa e sui 

modi per valutarle, invece di riproporsi in sciagurati “inseguimenti”. 

 
(1) Vedi per esempio due recenti ricerche, una tedesca di Werner Rothengatter e una americana di 



Alan Altshuler. Ma le stesse traversie finanziarie del tunnel della Manica, fallito di fatto due volte per 

traffico insufficiente, sono un caso emblematico. 

 

 
Torino-Lione: 13 miliardi spesi bene?, di Andrea Prat (13-05-2004) 
13 Maggio 2004 

Dopo una serie di false partenze, i Governi di Francia e Italia hanno finalmente firmato l’accordo per 

la ferrovia ad alta velocità tra Torino e Lione. 

Sarà un’opera faraonica con un tunnel di cinquantadue chilometri sotto le Alpi.  

Il costo previsto è di tredici miliardi di euro. Ne vale la pena? (1) 
 
Chi userà la nuova linea? 

Il risultato principale della nuova linea sarà di fare risparmiare un paio di ore a chi si sposta tra 

Torino e Lione. Il tempo di percorrenza previsto sarebbe di 1 ora e 45 (anziché le 3 ore e 50 attuali). 

Per andare a Parigi, ci si metterà circa 3 ore e 30 da Torino e più di 4 ore da Milano 

Proviamo a fare un paio di calcoli mettendoci nei panni di un utente che debba scegliere tra aereo e 

treno. Utilizziamo come confronto l’Eurostar, che collega Londra con Parigi (in 2 ore e 45) e con 

Bruxelles (in 2 ore e 20).  

Se guardiamo al totale dei viaggi aerei o ferroviari, Eurostar controlla una quota del 60 per cento 

della tratta Londra-Parigi e meno del 50 per cento su Londra-Bruxelles. È ragionevole supporre che, 

se il tempo di percorrenza del treno è intorno alle 2 ore e 30, alcuni utenti sceglieranno la ferrovia, 

altri l’aereo.  

Ipotizziamo che per tempi di percorrenza minori gli utenti scelgano la ferrovia e optino invece per 

l’aereo se il collegamento ferroviario è più lento. 

Vediamo cosa succederebbe sulla Torino-Lione sotto tali ipotesi.  

Con i tempi di percorrenza dell’alta velocità, chi deve spostarsi tra Torino e Lione sceglierà 

senz’altro il treno. Invece sulle tratte Torino-Parigi e Milano-Lione, treno e aereo si divideranno il 

mercato, mentre presumibilmente chi va da Milano a Parigi continuerà a prendere l’aereo. 

Proviamo a quantificare la domanda potenziale. (2) 
Al momento attuale non esiste un collegamento aereo tra Torino e Lione – segno che la domanda 

di spostamento tra queste due capitali regionali è trascurabile.  

Esistono invece trentatré collegamenti aerei settimanali tra Torino e Parigi, per un totale di 188mila 

passeggeri all’anno (fonte Sagat). I passeggeri tra Milano e Lione sono invece circa 200mila. (3) Se 

metà dei passeggeri di queste due tratte comincia a utilizzare il treno, avremmo meno di 200mila 

passeggeri all’anno. Se prendiamo un tasso di sconto del 5 per cento, questo significa 

spendere3.750 euro per ogni viaggio di sola andata. E questo solo di investimento fisso. (4) 



Questo risultato non va preso alla lettera, ma può farci riflettere sull’ordine di grandezza. 

Moltiplichiamo pure per dieci il numero di passeggeri previsto sopra: ipotizziamo che la Torino-Lione 

attiri 2 milioni di passeggeri (quando la Londra-Bruxelles ne ha solo 1.500.000!). Sono ancora più 

di 350 euro a passeggero per sola andata – una cifra che non ha nessun senso economico in tempi 

in cui RyanAir ci porta in giro per l’Europa a poche decine di euro. 
 

Meglio una galleria o una università? 

Ma allora perché si vuole fare la Torino-Lione?  

Le parole chiave sono “prestigio” e “rilancio”. Si pensa che un’infrastruttura di queste dimensioni sia 

destinata a ridare prestigio a Torino e contribuire al rilancio dell’economia piemontese.  

Il fine è lodevole (almeno dal mio punto di vista di torinese), ma siamo sicuri che il modo migliore di 

ottenere questo risultato sia scavare una galleria di cinquanta chilometri? E se usassimo i tredici 

miliardi (o anche solo la quota di sei miliardi dell’Italia, più alta del fondo in dotazione al Mit) per 

creare a Torino un’università a vocazione internazionale?  

Con una somma di quel genere, potremmo attirare a Torino i migliori ricercatori europei e 

ottenere ricadute immense sia in termini di prestigio internazionale che di rilancio economico. 

 
(1) Si vedano anche i dubbi espressi su lavoce.info a proposito del corridoio Lisbona-Kiev e 

dellegrandi infrastrutture in generale. 

(2) La nuova linea potrebbe essere utilizzata anche per il trasporto merci, ma è difficile vedere che 

differenza possano fare in questo caso due ore in più o in meno. 

(3) Dati estrapolati dai primi tre mesi del 2004, fonte Aeroporto di Lione. Per “passeggero” si intende 

un viaggio di sola andata. Un passeggero che fa andata e ritorno conta doppio.  

(4) A giudicare dalle difficoltà finanziarie di Eurotunnel, anche il costo di gestione non è trascurabile. 
Torino- Lione: Un po’ di metodo e quattro conti, la replica di Giuseppe Pennini (13-05-2004) 
 
 
La leggenda del corridoio Lisbona-Kiev, di Marco Ponti (27-03-2003) 
 
Lo sviluppo di infrastrutture di trasporto “degne di questo nome” nella Unione europea è 

considerato strategico in termini funzionali, per sviluppare cioè efficienti catene di trasporto per le 

imprese e i consumatori. In presenza dei vincoli di Maastricht (1991), si tende anche ad assegnare 

una funzione anticongiunturale alla realizzazione dei grandiosi investimenti infrastrutturali e 
tecnologici necessari ad aumentare la capacità e ad adeguare gli standard di sicurezza e 

ambientali dell’insieme dei sistemi di trasporto della Unione europea. 

Le difficoltà incontrate nella realizzazione dei quattordici progetti di Rete transeuropea (Ten, 

Transeuropean network) individuati come prioritari nella conferenza dei Capi di governo della Ue 

(Essen, 1994) sono rimaste sostanzialmente irrisolte (per non dire amplificate per quanto riguarda 



le effettive capacità di finanziamento) nello sviluppo della decina di corridoi multi-
modali individuati dalla conferenza pan-europea di Helsinki (1997) in contemporanea con l’avvio 

del processo diallargamento della Unione ad Est. 
Senza entrare in questa sede nel merito del ruolo dell’Unione europea a supporto degli investimenti 

nei trasporti in assenza di capacità di prelievo e spesa (tutte saldamente in mano agli stati membri), 

quanto segue analizza il concetto stesso di corridoio applicato al Corridoio V di Helsinki, 

originalmente concepito per collegare Trieste-Lubiana-Budapest-Leopoli (con diramazioni Rijeka, e 

Ploce) e poi progressivamente trasformatosi in “corridoio Lisbona Kiev”. 
 

La nozione di corridoio 

La nozione di corridoio è assolutamente ragionevole al fine di garantire che le scelte di 
investimento dei diversi Paesi interessati siano coerenti (per esempio, per evitare che un 

Paese costruisca una ferrovia verso un valico mentre il Paese confinante realizza un’autostrada). 

Detto questo, i “corridoi” non hanno in sé senso funzionale. Infatti i traffici che li interessano 

sono per il 95 per cento interniai Paesi coinvolti, quindi non transfrontalieri. I problemi eventuali 

dei traffici di lunga distanza sono in grandissima parte generati dalla congestione sulle reti regionali 

(il passante di Mestre nel caso del Corridoio V) e dunque la loro soluzione passa per miglioramenti 

nelle reti regionali. Ma i traffici di transito non giustificano di per se stessi investimenti “interni” ai 

singoli Paesi. 

Perché i traffici “di lunga distanza”, che motiverebbero il concetto di corridoio, sono 

particolarmente irrilevanti sull’asse Lisbona-Kiev? Proviamo a elencarne analiticamente le ragioni. 

Il traffico passeggeri di lunga distanza, oltre che essere esiguo rispetto ai movimenti interni 

a un Paese o a una regione, si muove e si muoverà in aereo. Oltre i 500 km neppure le 

ferrovie ad alta velocità sono competitive con l’aereo, soprattutto in un contesto liberalizzato, 

cioè con tariffe “low cost” e non più con le attuali tariffe delle iperprotette compagnie di 

bandiera che ancora dominano l’offerta per questo tipo di utenza. 

I traffici merci di lunga distanza sono anch’essi esigui e tali rimarranno: il Portogallo e 

l’Ucraina avranno comunque scambi modesti in volume. Per questo traffico la ferrovia è la 

soluzione ideale (anche per ragioni ambientali). Ma per i servizi ferroviari merci la velocità 

non è un requisito (si veda il successo delle ferrovie statunitensi, con velocità commerciali di 

trenta km/h). Gli itinerari possono essere i più svariati e i costi aumentano in modo non 

proporzionale alla distanza. Inoltre, sull’asse Lisbona-Kiev l’alternativa marittima è 

fortemente competitiva a quella ferroviaria. 

I traffici “di breve distanza” cioè “transfrontalieri” sulla intera estensione di un corridoio 

sono certo molto più consistenti. Ma ciò costituisce proprio la smentita funzionale del 

corridoio. Sono traffici consistenti tra ogni coppia di Paesi, in ogni direzione: per l’Italia anzi 

dominano i traffici nord-sud, ortogonali a quelli del Corridoio V. Meglio sarebbe quindi 



considerare l’opportunità di realizzare “maglie” europee imperniate sui singoli Paesi, 

anziché su “corridoi”. 
 

Fondi europei e infrastrutture italiane 

Ma allora perché questo furore nazionalistico, perché paventare un’alternativa di corridoio a nord 

delle Alpi come una barriera in grado di isolare l’Italia dall’Europa? 

La ragione è semplicissima, e ha a che vedere con il timore che vengano meno i fondi europei per 

gli investimenti italiani nel corridoio, specificatamente per il nuovo valico ferroviario del 
Fréjus (per il quale i francesi hanno emesso recentemente una valutazione di scarsa priorità) e per 

la linea alta velocità Torino-Trieste, cioè per infrastrutture che interessano tutt’al più noi, non 

certo gli scambi Lisbona-Kiev. 

Non è una motivazione ignobile. Tuttavia, sarebbe assai più efficace dimostrare la validità delle 

infrastrutture che ci interessano (qualsiasi ne sia l’orientamento geografico) con accurate analisi 
economiche e finanziarie, e richiedere che le scelte europee siano basate su queste. Esistono, tra 

l’altro, solidi modelli di previsione di traffico per l’”Europa estesa a Est”, che consentono 

valutazioni non arbitrarie delle priorità infrastrutturali. 

Altrimenti, c’è da chiedersi perché limitare il corridoio alla provinciale dimensione europea? Non è 

più efficace parlare di un corridoio Lisbona-Pechino? In termini funzionali, i contenuti non sarebbero 
molto diversi. 

Per saperne di più: 

il Parlamento italiano l’anno scorso ha ratificato l’accordo tra Governo italiano e Governo 

franceseper la realizzazione della nuova linea ferroviaria Torino-Lione fondamentale per la 

realizzazione del corridoio V. Il 26 marzo il Governo ha dato l’annuncio che “un primo tratto italiano 

della linea ferroviaria ad alta velocita’ Torino-Lione avra’ presto il suo via libera con l’apertura della 

galleria di Venause, ultimo paese della Val di Susa”. 

visitate il sito dell’ Unione Europea attività trasporti, dove si trova anche un link al Libro bianco con 

gli ultimi orientamenti sulla politica dei trasporti 
 

 

 

	  


