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Infrastrutture, crescita e ambiente 
(Le analisi di fattibilità sono superflue?) 



Infrastrutture fondamentali, strategiche...? 



...o “né necessarie né sufficienti alla crescita”? 

 AV in Italia (“Si apre una nuova era per i trasporti”; 

“Un’opera che cambierà tutto quello che c’è”; “La più 
grande trasformazione nel sistema della mobilità dalla 
realizzazione delle autostrade negli anni ‘50”) 

 Il caso di Torino/Piemonte e Napoli/Campania: 
rete metropolitana + AV (+ Olimpiadi TO2006) 

Fonte: elaborazione su dati OECD e Worldbank, UE 

  

Variazione 
PIL 

cumulata 
2008-2012 

Piemonte -8,4 

Campania -10,8 

Italia -6,9 

 Il “terzo valico”: -0,24% tempi import/export (1 ora su 17 giorni) e 
-2% costi 

Fonte: SVIMEZ 

 Italia, Francia, 
Germania e UK: 
investimenti, 
dotazione 
infrastrutture  e 
crescita 

  

Investimenti 
infrastrutture 

'95 - '10 
procapite      
[€ 2010 / 

ab.] 

Investimento 
medio annuo 
infrastrutture  
'95-'10 / PIL 

 

Dotazione 
linee AV 
procapite 

[km/milione 
di ab.] 

Dotazione 
autostrade 
procapite 

[km/milione 
di ab.] 

Tasso di 
crescita 

medio annuo 
PIL '97 - '12 

FR 3.884 0,77% 32 179 1,6% 

DE 3.397 0,67% 16 157 1,4% 

IT 3.533 0,85% 15 110 0,6% 

UK 3.298 0,74% 2 58 2,1% 



... e neppure per l’ambiente (1) 
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Auto Trasporti collettivi

  

Ripartizone modale (pax-km) – 2011 

Fonte: EU 
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Mobilità auto (pax-km) – 1970 - 2010 

Fonte: EU 

+230% 

Evoluzione qualità aria (1977 – 2005) 

Fonte: ARPA Lombardia 

-70% 

Emissioni auto alimentata a gasolio (1970 – 2015) 

Fonte: URF 

-70%  - 90% 



... e neppure per l’ambiente (2) 

Emissioni CO2 equivalenti [milioni di t] - 2010 

Evoluzione della temperatura: 
pessimism bias? 

Trasporti_UE27 

900 (1,8%) 

UE_27 

4.700 (9,6%) 
World 

49.000 

(38.000 nel 1990) 

 Dal 2005 al 2012: parco auto circolante mondiale è aumentato da 
652 a 833 milioni (+3,6% p.a.; totale UE27: 240 milioni) 

 Motorizzazione: UE27 = 566 per 1.000 ab.; Cina: 79; India: 18 

Fonte: IPCC, EU 

Range di 

previsione 

Dato reale 

(+0,15 °C/decade) 



... e neppure per l’ambiente (3) 

 Qual è la prevedibile riduzione della mobilità in auto ed emissioni 
CO2 grazie ad investimenti in infrastrutture di trasporto collettivo? 

 Ipotesi: 20 nuove linee “tipo” metropolitana di Torino (costo 
complessivo ≈ 20 mld) 

 Riduzione mobilità auto metro TO: 26 milioni pax-km / anno 

 Riduzione mobilità con 20 linee: 520 milioni di pax-km 

 Totale mobilità auto Italia (2010): 700 miliardi pax-km / anno 

 Riduzione % mobilità auto: 0,08% (da Euro 0 a Euro 6: CO2 = -35%) 

 Benefici ambientali metro TO (CO2 + rumore + inquinamento 
atmosferico) ≈ 2,5% dei costi di investimento e gestione 

  litro di benzina “evitato”  riduzione 2,35 kg CO2 e riduzione 
entrate fiscali = 70 €cent con i quali si potrebbero acquistare quote 
di emissioni corrispondenti a 45 kg CO2 (quotazione max ETS = 
15,3 €/t). Mobilità auto sarebbe carbon neutral  con 5% accise 



Costi e benefici: i conti non tornano 
(quasi) mai. 

Cause e possibili rimedi 



Mal comune 

Campione: 58 progetti di linee ferroviarie / 
metropolitane (Flyvbjerg et al., 2003) 

B/Cteorico = 1  B/Creale = 0,36 

+45% 

-49% 
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Scostamenti rispetto alle stime iniziali 
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Ferrovia Strada

Traffico reale (1984 - 2012) e previsioni (2035 / 
2053) sul corridoio di progetto TAV (Fréjus + M. 

Bianco) 

[milioni di t] 

Veicoli pesanti Fréjus + 
Monte Bianco 

[migliaia di veicoli] 

Fonte: ACB nuova linea ferroviaria Torino - Lione Fonte: SITAF, SITMB, Alpinfo 
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Asimmetria benefici / costi e irresponsabilità 
“attori” del processo decisionale 

 I soggetti coinvolti (decisori politici e consuenti, enti locali, 
costruttori) sono incentivati a minimizzare i costi ed aenfatizzare i 
benefici 

 il decisore politico (es. Ministro dei trasporti) deve dimostrare di fare 
(“taglio del nastro”) e compete con altri per ripartizione risorse 

 ente locale (beneficiario di un progetto finanziato a livello centrale) 
e costruttore sono interessati a che un’opera si faccia a prescindere 
dalla sua utilità 

 “Consultants win work by pleasing clients, and they rarely please 
clients by pouring cold water on their pet schemes” 

 (J. Kay, FT, The Olympic optimism bias has left the taxpayer out of pocket) 

 Non ci sono “sanzioni” per previsioni / decisioni errate 

 Benefici concentrati e organizzati vs. costi distribuiti (un progetto 
da 600 milioni costa solo 10 € procapite) 



Possibili rimedi: “dove” e “cosa” finanziare (1) 

 Dalla domanda “potenziale” a quella reale (da lunga percorrenza ad 
aree urbane) e dal ferro alla gomma: 

 tunnel  di 50 km To – Lione o 50 km di tunnel in aree urbane? 

 maggiori costi di congestione in aree urbane (non elevati ≈ 0,1% PIL) 

 dotazione  metro e impianti fissi Italia << rispetto a Europa 

 criticità nuove metropolitane: elevato impatto su spesa pubblica 
(investimento ed esercizio); mercato potenziale rappresenta quota 
decrescente mobilità; modesti benefici ambientali 

 

 

 

Fonte: Commissione Ecopass 2011 Fonte: ERRAC 

Dotazione metropolitane 
procapite 

[km/milione ab.] 

FR 5,1 

DE 4,4 

IT 2,4 

UK 7,6 

Flussi veicolari in ingresso e uscita alle principali 
cerchie milanesi (1970 – 2000) 

  1970 1980 1990 2000 D('70 - '00) 

Navigli 210 165 131 85 -60% 

Bastioni 335 285 285 180 -46% 

Filoviaria 630 580 625 440 -30% 

Confini 335 450 650 650 94% 



Possibili rimedi: “dove” e “cosa” finanziare (2) 

 infrastrutture sotterranee stradali vs. metro: > benefici economici 
(> disponibilità a pagare), << impatto su spesa pubblica, < rischio 
in termini di previsione di costi e traffici 

 Esempi: Oslo (pedaggio + tunnel attraversamento, ripagato in 20 
anni) e Parigi (metrostrada a completamento dell’anello autostradale  
tangenziale, 100% investimento Cofiroute) 

 “Per conquistare appena uno o due punti di quota di mercato nei 
confronti dell’automobile, dovremmo investire cifre colossali in 
trasporti collettivi. Mandiamo piuttosto le automobili sottoterra” 

 (Presidente Unione Trasporti Pubblici Francia) 



Possibili rimedi: “chi” finanzia e “come” 
finanziare 

 Dal centro alla periferia, dal pubblico al privato e dalla 
infrastruttura ai traffici (cui sono correlati i benefici) 

 

 

 

 

Fonte: ACB nuova linea ferroviaria Torino-Lione 

Corrispettivo 
700 €  1.000 € 

di ricavi da 
traffico    



Tre interrogativi 

 Al peggio non c’è mai fine? 

 Si possono allocare efficientemente 400 miliardi di € (spesa pubblica 
al netto di pensioni ed interessi sul debito)? 

 Spendere meno per spendere meglio? 


