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Il dossier raccoglie dati e documenti p
delle Infrastrutture e Trasporti  su iniziativa del Ministro Toninelli,  per costituire nella nuova 
struttura tecnica di missione, il gruppo  preposto alle analisi costi benefici delle principali 
infrastrutture italiane (art. 1. -  Contratto per 
27 ). 
 
Tutte le informazioni riportate sono facilmente riscontrabili
allegate. 
 

Il dossier documenta fatti risaputi e più volte segnalati al Ministro, anche a
parlamentari: gli esperti nominati per svolgere la Analisi Costi Benefici all’interno della struttura 
tecnica di missione del Ministero alle Infrastrutture ed ai Trasporti non 
tantomeno indipendenti.  
 
Il documento e le schede allegate dimostrano infatti che:
 

1. I NOMINATI NON SONO 
ESPRESSE DAL MONDO SCIENTIFICO ED ACCADEMICO 
ESCLUSIVAMENTE IL “GRUPPO” DEI CONTRARI ALLA TORINO LIONE (ED I NEMICI 
“CURA DEL FERRO”). 
Viene dimostrato come la stragrande maggioranza degli esperti nominati da Toninelli  (5 su 
6)  esprima posizioni pregiudiziali 
e più in generale di avversione all
con il Movimento NOTAV.
invece di tutt’altro segno
rassicurazioni del Ministro e del Presidente del Consiglio, 
delle loro dimostrata contrarietà al
Una siffatta giuria, in qualsiasi tribunale sarebbe senz’altro ricusabile.

 
2. LA RICOSTRUZIONE DELLE

UNA SITUAZIONE DI CONFLITTO DI INTERESSE ED UNA POSSIBILE ELUSIONE DEL CODICE 
CONTRATTI. 
Quattro degli esperti nominati
professionali ed universitarie del Prof. Marco Ponti
collegabili ad una società privata milanese, fondata e presieduta da
Trasporti e Territorio srl) ed alla sua ramificazione universitaria presso i
Milano (TRASPOL). 
Un gruppo di potere quindi, 

 
  

. Davide GARIGLIO 

I CONTENUTI DEL DOSSIER 

Il dossier raccoglie dati e documenti pubblici relativi ai diversi “esperti” nominati dal 
delle Infrastrutture e Trasporti  su iniziativa del Ministro Toninelli,  per costituire nella nuova 
struttura tecnica di missione, il gruppo  preposto alle analisi costi benefici delle principali 

Contratto per il Governo) e della Linea Ferroviaria Torino Lione (art. 

utte le informazioni riportate sono facilmente riscontrabili attraverso i link riportati nelle schede 

fatti risaputi e più volte segnalati al Ministro, anche attraverso 
esperti nominati per svolgere la Analisi Costi Benefici all’interno della struttura 

tecnica di missione del Ministero alle Infrastrutture ed ai Trasporti non 

o e le schede allegate dimostrano infatti che: 

I NOMINATI NON SONO PER NULLA RAPPRESENTATIVI DELLA PLURALITÀ DI POSIZIONI 
ESPRESSE DAL MONDO SCIENTIFICO ED ACCADEMICO MA RAPPRESENTANO 
ESCLUSIVAMENTE IL “GRUPPO” DEI CONTRARI ALLA TORINO LIONE (ED I NEMICI 

ene dimostrato come la stragrande maggioranza degli esperti nominati da Toninelli  (5 su 
posizioni pregiudiziali di “contrarietà” alla nuova linea ferroviaria Torino

di avversione alle infrastrutture ferroviarie e che abbia legami accertati 
Movimento NOTAV. Le posizioni presenti nel mondo accademico e scientifico sono 

di tutt’altro segno;  risulta quindi evidente che gli esperti
rassicurazioni del Ministro e del Presidente del Consiglio,  siano stati nominati sulla base 

loro dimostrata contrarietà alla Torino Lione.  
Una siffatta giuria, in qualsiasi tribunale sarebbe senz’altro ricusabile.

RICOSTRUZIONE DELLE RELAZIONI TRA I DIVERSI ESPERTI NOMINATI RENDE 
UNA SITUAZIONE DI CONFLITTO DI INTERESSE ED UNA POSSIBILE ELUSIONE DEL CODICE 

esperti nominati appartengono tutti al diretto “sistema di relazioni”
ionali ed universitarie del Prof. Marco Ponti, sono ancora collegati

ad una società privata milanese, fondata e presieduta dallo stesso
srl) ed alla sua ramificazione universitaria presso i

Un gruppo di potere quindi, in grado di condizionare la politica dei trasporti nazionale.
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ubblici relativi ai diversi “esperti” nominati dal Ministero 
delle Infrastrutture e Trasporti  su iniziativa del Ministro Toninelli,  per costituire nella nuova 
struttura tecnica di missione, il gruppo  preposto alle analisi costi benefici delle principali 

il Governo) e della Linea Ferroviaria Torino Lione (art. 

attraverso i link riportati nelle schede 

ttraverso interrogazioni 
esperti nominati per svolgere la Analisi Costi Benefici all’interno della struttura 

tecnica di missione del Ministero alle Infrastrutture ed ai Trasporti non sono imparziali e 

RAPPRESENTATIVI DELLA PLURALITÀ DI POSIZIONI 
MA RAPPRESENTANO 

ESCLUSIVAMENTE IL “GRUPPO” DEI CONTRARI ALLA TORINO LIONE (ED I NEMICI DELLA 

ene dimostrato come la stragrande maggioranza degli esperti nominati da Toninelli  (5 su 
linea ferroviaria Torino-Lione 
e che abbia legami accertati  

posizioni presenti nel mondo accademico e scientifico sono 
esperti, in contrasto con le 

siano stati nominati sulla base 

Una siffatta giuria, in qualsiasi tribunale sarebbe senz’altro ricusabile. 

RELAZIONI TRA I DIVERSI ESPERTI NOMINATI RENDE EVIDENTE 
UNA SITUAZIONE DI CONFLITTO DI INTERESSE ED UNA POSSIBILE ELUSIONE DEL CODICE 

“sistema di relazioni” 
collegati, o indirettamente  

llo stesso Ponti (TRT – 
srl) ed alla sua ramificazione universitaria presso il Politecnico di 

in grado di condizionare la politica dei trasporti nazionale. 
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1. INTRODUZIONE 
 

Nella Repubblica Italiana i Trattati Internazionali, le L
contratti sottoscritti con l’Unione Europea
vigore sulla Torino Lione che è Legge dello S
“trova l’accordo per ricusare o rinegoziare il Trattato Italia Fra
Parlamento gli atti conseguenti: 
Natale.  Ed in qualsiasi paese democratico la minoranza non può imporre le proprie opinioni 
“minoritarie” come diktat alla maggioranza 
 

Di  analisi economiche per la valutazione della convenienza dell’opera
sono già state realizzate sette, fra il 2003 e il 2014. Due sono state commissionate direttamente 
dall’Unione Europea, l’ultima nel 2014 sul 
promotore binazionale della Torino
Tutti gli studi condotti sono considerati tra i migliori e più approfonditi studi fatti su infrastrutture 
e la loro qualità è stata riconosciuta da Italia, Francia ed Unione Europea. 
Naturalmente ogni studio è contestualizzato all’anno in cui è st
situazione economica in cui vengono fatte le previsioni
“propri”. 
 

L’Analisi Costi Benefici (ACB) del 2011
del progetto e pubblicata nel Q8 dell’Osservatorio. E’ stata valutata da Ministeri, Organi di 
controllo, in Italia e Francia ed approvata come parte integrante del progetto.
 

Fare una Analisi Costi Benefici su infrastrutture già decise ed
scelta assurda e dannosa per il 
governo, utile solo a  prendere tempo danneggiando l’economia e la credibilità del  nostro 
Paese. La Torino-Lione è un’opera già decisa dal 
oggetto di un Trattato Internazionale e di un contratto internazionale di finanziamento con l’UE 
che prevede impegni e scadenze stringenti che in questo modo 
rispettate producendo un danno erariale di cui qualcuno dovrà essere chiamato a rispondere
 
2. COSA STA DAVVERO SCRITTO NEL “CONTRATTO PER IL GOVERNO DEL CAMBIAMENTO”
 

Di ACB con riferimento alla Torino Lione nel contratto di governo non si parla.
Il “Contratto per il Governo”1 tra
oggetto della Analisi Costi Benefici, sventolata impropriamente dal Movimento 5 Stelle come un 
totem.  

• All’Art. 1. Il Funzionamento del Governo e dei Gruppi Parlamentari
forze politiche, a pag. 7 sta scritto, che 
valutazione del rapporto tra costi e benefici
alla realizzazione e al completamento delle 
espressamente menzionate nel presente contratto”
La Torino Lione chiaramente non fa parte di tale fattispecie, in quanto oggetto di trattato 
internazionale. 

• All’Art. 27. Trasporti, Infrastrutture e telecomunicazione, 
espressamente menzionata nel contratto
"Con riguardo alla linea ad alta velocità Torino Lione ci impegniamo a ridiscuterne 
integralmente il progetto nell'applicazione dell'

                                                           
1
 http://www.ansa.it/documents/1526568727881_Governo.pdf

 

. Davide GARIGLIO 

i Trattati Internazionali, le Leggi dello Stato, le delibere del CIPE
contratti sottoscritti con l’Unione Europea (GRANT AGREEMENT) si rispettano. Anche quello in 

Torino Lione che è Legge dello Stato n.1 del 2017.   Oppure, se 
ricusare o rinegoziare il Trattato Italia Francia”

 non bastano post minacciosi su FB, tweet o “letterine” di Babbo 
Natale.  Ed in qualsiasi paese democratico la minoranza non può imporre le proprie opinioni 

alla maggioranza del Paese e del Parlamento. 

valutazione della convenienza dell’opera sulla Torino
, fra il 2003 e il 2014. Due sono state commissionate direttamente 

dall’Unione Europea, l’ultima nel 2014 sul Corridoio TEN-T.  Cinque sono state affidate da LTF, il 
promotore binazionale della Torino-Lione per la fase di progettazione (ora sostituito da T
Tutti gli studi condotti sono considerati tra i migliori e più approfonditi studi fatti su infrastrutture 
e la loro qualità è stata riconosciuta da Italia, Francia ed Unione Europea.  
Naturalmente ogni studio è contestualizzato all’anno in cui è stato prodotto

economica in cui vengono fatte le previsioni - ed utilizza metodologie e strumenti 

Analisi Costi Benefici (ACB) del 2011, come prevede la legge, è stata allegata alla presentazione 
ata nel Q8 dell’Osservatorio. E’ stata valutata da Ministeri, Organi di 

controllo, in Italia e Francia ed approvata come parte integrante del progetto.

sti Benefici su infrastrutture già decise ed in fase di cantiere è
scelta assurda e dannosa per il Paese;  una ambigua mediazione raggiunta tra i due partner del 
governo, utile solo a  prendere tempo danneggiando l’economia e la credibilità del  nostro 

Lione è un’opera già decisa dal Parlamento italiano ed in corso di realizzazione, 
oggetto di un Trattato Internazionale e di un contratto internazionale di finanziamento con l’UE 
che prevede impegni e scadenze stringenti che in questo modo corrono il rischio di non essere 

danno erariale di cui qualcuno dovrà essere chiamato a rispondere

COSA STA DAVVERO SCRITTO NEL “CONTRATTO PER IL GOVERNO DEL CAMBIAMENTO”

ACB con riferimento alla Torino Lione nel contratto di governo non si parla.
tra M5Stelle e Lega dovrebbe definire quali infrastrutture sono 

oggetto della Analisi Costi Benefici, sventolata impropriamente dal Movimento 5 Stelle come un 

All’Art. 1. Il Funzionamento del Governo e dei Gruppi Parlamentari-Cooperazione tra le due 
sta scritto, che “il Comitato di conciliazione, dopo 

valutazione del rapporto tra costi e benefici, adotterà le opportune decisioni con riferimento 
realizzazione e al completamento delle opere pubbliche di rilievo nazionale

espressamente menzionate nel presente contratto”. 
La Torino Lione chiaramente non fa parte di tale fattispecie, in quanto oggetto di trattato 

All’Art. 27. Trasporti, Infrastrutture e telecomunicazione, a pag. 50 viene
spressamente menzionata nel contratto: 

"Con riguardo alla linea ad alta velocità Torino Lione ci impegniamo a ridiscuterne 
rogetto nell'applicazione dell'Accordo Italia Francia".  

http://www.ansa.it/documents/1526568727881_Governo.pdf 
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eggi dello Stato, le delibere del CIPE ed i 
si rispettano. Anche quello in 

tato n.1 del 2017.   Oppure, se il nuovo Governo 
ncia”, deve assumere in 

tweet o “letterine” di Babbo 
Natale.  Ed in qualsiasi paese democratico la minoranza non può imporre le proprie opinioni 

sulla Torino-Lione, ne 
, fra il 2003 e il 2014. Due sono state commissionate direttamente 

Cinque sono state affidate da LTF, il 
Lione per la fase di progettazione (ora sostituito da TELT).   

Tutti gli studi condotti sono considerati tra i migliori e più approfonditi studi fatti su infrastrutture 

ato prodotto - e quindi alla 
metodologie e strumenti 

, come prevede la legge, è stata allegata alla presentazione 
ata nel Q8 dell’Osservatorio. E’ stata valutata da Ministeri, Organi di 

controllo, in Italia e Francia ed approvata come parte integrante del progetto. 

in fase di cantiere è quindi una 
aese;  una ambigua mediazione raggiunta tra i due partner del 

governo, utile solo a  prendere tempo danneggiando l’economia e la credibilità del  nostro 
italiano ed in corso di realizzazione, 

oggetto di un Trattato Internazionale e di un contratto internazionale di finanziamento con l’UE 
corrono il rischio di non essere 

danno erariale di cui qualcuno dovrà essere chiamato a rispondere.  

COSA STA DAVVERO SCRITTO NEL “CONTRATTO PER IL GOVERNO DEL CAMBIAMENTO” 

ACB con riferimento alla Torino Lione nel contratto di governo non si parla. 
dovrebbe definire quali infrastrutture sono 

oggetto della Analisi Costi Benefici, sventolata impropriamente dal Movimento 5 Stelle come un 

Cooperazione tra le due 
il Comitato di conciliazione, dopo un’attenta analisi e 

, adotterà le opportune decisioni con riferimento 
rilievo nazionale non 

La Torino Lione chiaramente non fa parte di tale fattispecie, in quanto oggetto di trattato 

viene la Torino-Lione viene 

"Con riguardo alla linea ad alta velocità Torino Lione ci impegniamo a ridiscuterne 
 



                                                      On. Dav

Una dizione criptica che appare pe
stata ad alta velocità ma una linea mista merci
le altre linee di valico delle Alpi. 
lavori esecutivi", affermazione che
è stata tolta nella versione definitiva
La ratifica conclusiva dell’Accordo bilaterale Italia e Francia
promulgazione del trattato dai
oggetto “l’avvio dei lavori definitivi della Sezione Transfrontaliera della Nuova Linea 
Ferroviaria Torino-Lione”.  Quanto scritto pare quindi un ossimoro; 
deve fare la Torino-Lione così come è previsto nel trattato

 

Quindi di valutazioni economiche e tantomeno di analisi costi/benefici per la Torino Lione non si 
parla proprio: ridiscutere integralmente il progetto è un tema di tipo ingegneristico, non 
economico. 
 

Una volta accertato che la ACB, non sta 
l’ACB sia stata una invenzione 
europeo ad Italia e Francia.  Quindi 
Paese, affidando ad uno strumento improprio
nel contratto, un ruolo di fatto “decisionale”.
 

Anche perché, se proprio si fosse voluto fare 
indispensabile affidare una tale controversa attività ad una équipe ineccepibile costituita da un 
gruppo di esperti eterogenei, rappresentativi delle diverse opinioni e sensibilità presieduta da un 
esperto super partes, al di fuori dalle polemiche, e 
distacco, misura ed equilibrio.   
 

Per incapacità e/o arroganza il Governo e Toninelli hanno 
 
3. LA NOMINA DEGLI ESPERTI DELLA STRUTTURA TECNICA DI MISSIONE PER SVOLGERE LE 

 

Nella sua risposta all’interrogazione n. 3
merito alla composizione della commissione di valutazione dei costi benefici delle grandi opere
ministro Toninelli si è avventurato nel racconto 
nominati all’interno di questa struttura tecnica di missione
 

Nelle sue riposte alla Camera (come in varie esternazioni e interviste) Toninelli non ha detto:
 

1. Che non è normale che ci siano voluti quasi sei mesi per predisporre 
nomine per una parte (non di tutti) gli esperti in questione che recano la data del 12 novembre 
scorso, mentre a partire proprio da quello che sembra esserne il 
Marco Ponti 3, secondo cui invece il nuovo gruppo della Struttura tecnica di Missione 
composto da 5 esperti esterni che sono al lavoro da luglio” 
Ci piacerebbe anche capire che è successo dei tre esperti annunciati nell’au
Commissione trasporti del 12 settembre 2018 

                                                           
2
 http://www.camera.it/leg18/410?idSeduta=0092&tipo=stenografico

 
3
 Cui “e affidata l'attività di analisi costi

realizzazione di opere strategiche allo scopo di verificare la sostenibilità finanziaria ed economico­sociale delle opere 
medesime” – (Decreto MIT nomina Esporto struttura di Missione Marco Guido Ponti del 12.11.2018)
4
 RAI1 PortaaPorta 14.11.2018 ( https://www.raiplay.it/video/2018/11/Porta

e02bbeae3244.html )  
5
 http://www.camera.it/leg18/1132?shadow_primapagina=7939

. Davide GARIGLIO 

Una dizione criptica che appare perlomeno contradditoria. Intanto la Torino Lione 
ma una linea mista merci-passeggeri a standard europei 

le altre linee di valico delle Alpi. Da nessuna parte sta scritto "ci impegniamo a sospendere i 
esecutivi", affermazione che stava nella prima stesura su proposta dei cinque stelle ed 

è stata tolta nella versione definitiva.  
Accordo bilaterale Italia e Francia conclusa il 1 marzo 2017 

promulgazione del trattato dai Presidenti della Repubblica Italiano e francese
l’avvio dei lavori definitivi della Sezione Transfrontaliera della Nuova Linea 

Quanto scritto pare quindi un ossimoro; se si applica l'accordo 
Lione così come è previsto nel trattato.   

Quindi di valutazioni economiche e tantomeno di analisi costi/benefici per la Torino Lione non si 
ridiscutere integralmente il progetto è un tema di tipo ingegneristico, non 

accertato che la ACB, non sta neppure nel Contratto, non rimane che pensare che 
invenzione solo utile a prendere tempo e far perdere il finanziamento 

.  Quindi Toninelli sta producendo un danno 
Paese, affidando ad uno strumento improprio, discrezionale e manipolabil

“decisionale”.  

se proprio si fosse voluto fare seriamente una Analisi Costi/Benefici, sarebbe s
indispensabile affidare una tale controversa attività ad una équipe ineccepibile costituita da un 
gruppo di esperti eterogenei, rappresentativi delle diverse opinioni e sensibilità presieduta da un 

, al di fuori dalle polemiche, e dai pregiudizi, caratterizzato da autorevolezza, 
 

Per incapacità e/o arroganza il Governo e Toninelli hanno invece voluto fare

LA NOMINA DEGLI ESPERTI DELLA STRUTTURA TECNICA DI MISSIONE PER SVOLGERE LE 

Nella sua risposta all’interrogazione n. 3-00353 del 28 novembre 2018 2 dal titolo “
merito alla composizione della commissione di valutazione dei costi benefici delle grandi opere

si è avventurato nel racconto “dell’indipendenza e l’imparzialità degli esperti 
nominati all’interno di questa struttura tecnica di missione”. 

Nelle sue riposte alla Camera (come in varie esternazioni e interviste) Toninelli non ha detto:

Che non è normale che ci siano voluti quasi sei mesi per predisporre i decreti ministeriali di 
nomine per una parte (non di tutti) gli esperti in questione che recano la data del 12 novembre 
scorso, mentre a partire proprio da quello che sembra esserne il referente, ovvero il Prof. 

, secondo cui invece il nuovo gruppo della Struttura tecnica di Missione 
composto da 5 esperti esterni che sono al lavoro da luglio” 4 . 
Ci piacerebbe anche capire che è successo dei tre esperti annunciati nell’au
Commissione trasporti del 12 settembre 2018 5 e che si sono persi per strada. 

http://www.camera.it/leg18/410?idSeduta=0092&tipo=stenografico 

affidata l'attività di analisi costi­benefici direttamente e indirettamente riconducibili alla progettazione
realizzazione di opere strategiche allo scopo di verificare la sostenibilità finanziaria ed economico­sociale delle opere 

(Decreto MIT nomina Esporto struttura di Missione Marco Guido Ponti del 12.11.2018)
https://www.raiplay.it/video/2018/11/Porta­a­Porta­3a6edec6

http://www.camera.it/leg18/1132?shadow_primapagina=7939 
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Intanto la Torino Lione non è mai 
passeggeri a standard europei analoga a tutte 

"ci impegniamo a sospendere i 
stava nella prima stesura su proposta dei cinque stelle ed 

conclusa il 1 marzo 2017 con la 
Presidenti della Repubblica Italiano e francese ha come unico 

l’avvio dei lavori definitivi della Sezione Transfrontaliera della Nuova Linea 
se si applica l'accordo si 

Quindi di valutazioni economiche e tantomeno di analisi costi/benefici per la Torino Lione non si 
ridiscutere integralmente il progetto è un tema di tipo ingegneristico, non 

non rimane che pensare che 
tempo e far perdere il finanziamento 

Toninelli sta producendo un danno economico al nostro 
e manipolabile, neppure previsto 

una Analisi Costi/Benefici, sarebbe stato 
indispensabile affidare una tale controversa attività ad una équipe ineccepibile costituita da un 
gruppo di esperti eterogenei, rappresentativi delle diverse opinioni e sensibilità presieduta da un 

dai pregiudizi, caratterizzato da autorevolezza, 

invece voluto fare tutto l'opposto.  

LA NOMINA DEGLI ESPERTI DELLA STRUTTURA TECNICA DI MISSIONE PER SVOLGERE LE ACB 

dal titolo “Chiarimenti in 
merito alla composizione della commissione di valutazione dei costi benefici delle grandi opere” il 

ll’indipendenza e l’imparzialità degli esperti 

Nelle sue riposte alla Camera (come in varie esternazioni e interviste) Toninelli non ha detto: 

i decreti ministeriali di 
nomine per una parte (non di tutti) gli esperti in questione che recano la data del 12 novembre 

referente, ovvero il Prof. 
, secondo cui invece il nuovo gruppo della Struttura tecnica di Missione “è 

Ci piacerebbe anche capire che è successo dei tre esperti annunciati nell’audizione in 
e che si sono persi per strada.  

benefici direttamente e indirettamente riconducibili alla progettazione ed alla 
realizzazione di opere strategiche allo scopo di verificare la sostenibilità finanziaria ed economico­sociale delle opere 

(Decreto MIT nomina Esporto struttura di Missione Marco Guido Ponti del 12.11.2018) 
3a6edec6­54e7­499d­a3de­



                                                      On. Dav

Cosa ne è stato di Paolo Dondè, del “condannato” Gaetano Intrieri e di Stefano Parola ? 
Per quale ragione non ci sono più ?.  Dobbiamo chiederlo al Ministro oppure a

2. Nulla ha risposto il Ministro riguardo  
missione coordinata dal dirigente del MIT 
Per cosa l’ha costituita, che cosa deve fare,  quali i suoi rapporti con la strutt
quali sono  i requisiti e le regole di ingaggio degli esperti nominati ?

3. Riguardo alla Analisi Costi Benefici, tolti l’avvocato dello stato 
della corte dei conti Tammaro Maiello
Maurizio Di Stefano, gli esperti nominati che hanno esperienze curriculari  su Analisi Costi
Benefici trasportistiche sono quindi in totale 6 così come citati dal Ministro nella sua risposta 
alla Camera:  
 

• PROFESSORE 

• PROFESSORE 

• ARCHITETTO 

• “PROFESSORE” 
6
   

• INGEGNERE 

• PROFESSORE 
 

Queste persone risultano quindi quelle incaricate, come reiteratamente dichiarato  dal Ministro, di 
redigere fra l’altro “una analisi costi
sul TAV Torino- Lione” .  
 “Mai – diceva ad agosto  Toninelli 
superconsulente, di fare un’analisi scientifica sulla base di un indirizzo politico
 

La favola della ACB imparziale ed obiettiva
nell’incontro con i rappresentanti del mondo produttivo torinese. Nel comunicato del Governo si 
dichiara “che è in atto un’analisi tecnica costi
stabilendo di integrare nel gruppo incaricato de
Produttive, ma anche aggiungendo, come non ce ne fossero già abbastanza, un ulteriore 
rappresentante del Movimento NOTAV. 
 
4. GLI ESPERTI NOMINATI: PREGIUDIZI E 
 

I 6 esperti che hanno esperienze curriculari  su Analisi Costi
 

• Il PROF. PIERLUIGI COPPOLA 
Missione  e quindi con il ruolo della foglia di fico.

• Il PROF. MARCO GUIDO PONTI

ampiamente documentato nella scheda, è da oltre 10 anni schierato contro la Torino Lione 
e conforme alle aspettative di Toninelli, dei 5Stelle e soprattutto dei NOTAV, che lo 
considerano nei rapporti con il Ministro, il proprio garante. 

                                                           
6
 In realtà ingegnere con esperienza trascorsa di docenza presso Università e Politecnico di Torino (vedasi CV in :   

http://trasparenza.polimi.it/sites/default/files/ugov_files/250403_cv_Ramella%20Pezza%20Francesco.pdf
7
 https://www.ilsussidiario.net/news/politica/2018/8/1/tav

pregiudizi­ma­analisi­indipendente/832993/
8
 http://www.governo.it/articolo/il­governo

 
9
 Vedasi a mero titolo di ex.fra i più recenti : 

ponti­alle­ferrovie­sono­un­colossale­spreco
https://www.lavoce.info/archives/53691/scocca
https://www.youtube.com/watch?v=nBGxIns8h18

. Davide GARIGLIO 

Cosa ne è stato di Paolo Dondè, del “condannato” Gaetano Intrieri e di Stefano Parola ? 
Per quale ragione non ci sono più ?.  Dobbiamo chiederlo al Ministro oppure a
Nulla ha risposto il Ministro riguardo  al mandato attribuito alla nuova struttura tecnica di 

coordinata dal dirigente del MIT Alberto Chiovelli.  
Per cosa l’ha costituita, che cosa deve fare,  quali i suoi rapporti con la strutt
quali sono  i requisiti e le regole di ingaggio degli esperti nominati ? 
Riguardo alla Analisi Costi Benefici, tolti l’avvocato dello stato Giovanni Palatiello

Tammaro Maiello  e Cristian Pettinari e l’esperto di beni culturali
sperti nominati che hanno esperienze curriculari  su Analisi Costi

Benefici trasportistiche sono quindi in totale 6 così come citati dal Ministro nella sua risposta 

MARCO GUIDO PONTI 

PAOLO BERIA  

RICCARDO PAROLIN 

FRANCESCO RAMELLA PEZZA 

ALFREDO DRUFUCA 

PIERLUIGI COPPOLA 

risultano quindi quelle incaricate, come reiteratamente dichiarato  dal Ministro, di 
una analisi costi-benefici approfondita indipendente e finalmente obiettiva 

ad agosto  Toninelli – darò mandato ad una struttura, ad un supertecnico o ad un 
superconsulente, di fare un’analisi scientifica sulla base di un indirizzo politico

imparziale ed obiettiva è stata nuovamente ripetuta 
nell’incontro con i rappresentanti del mondo produttivo torinese. Nel comunicato del Governo si 

è in atto un’analisi tecnica costi-benefici, puntuale e non ideologizzata
stabilendo di integrare nel gruppo incaricato dell’ACB un esperto designato dalle Associazioni 
Produttive, ma anche aggiungendo, come non ce ne fossero già abbastanza, un ulteriore 
rappresentante del Movimento NOTAV.  

PREGIUDIZI E POSSIBILI CONFLITTI D’INTERESSE 

che hanno esperienze curriculari  su Analisi Costi-Benefici trasportistiche

 risulta essere l’unico sopravvissuto della precedente  Struttura di 
Missione  e quindi con il ruolo della foglia di fico. 

NTI non è stato scelto perché terzo e neutrale, ma perché, come 
ampiamente documentato nella scheda, è da oltre 10 anni schierato contro la Torino Lione 
e conforme alle aspettative di Toninelli, dei 5Stelle e soprattutto dei NOTAV, che lo 

apporti con il Ministro, il proprio garante. 9 

In realtà ingegnere con esperienza trascorsa di docenza presso Università e Politecnico di Torino (vedasi CV in :   
http://trasparenza.polimi.it/sites/default/files/ugov_files/250403_cv_Ramella%20Pezza%20Francesco.pdf

https://www.ilsussidiario.net/news/politica/2018/8/1/tav­toninelli­costi­vergognosi­stop­possibile
indipendente/832993/  

governo­incontra­le­parti­sociali­del­piemonte/10491 

Vedasi a mero titolo di ex.fra i più recenti : https://www.linkiesta.it/it/article/2017/08/19/il
spreco­di­s/35255/ 

https://www.lavoce.info/archives/53691/scocca­lora­delle­analisi­costi­benefici/ 
https://www.youtube.com/watch?v=nBGxIns8h18 
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Cosa ne è stato di Paolo Dondè, del “condannato” Gaetano Intrieri e di Stefano Parola ?  
Per quale ragione non ci sono più ?.  Dobbiamo chiederlo al Ministro oppure a Chi l’ha visto ? 

al mandato attribuito alla nuova struttura tecnica di 

Per cosa l’ha costituita, che cosa deve fare,  quali i suoi rapporti con la struttura del Ministero, 

Giovanni Palatiello, i consiglieri 
e l’esperto di beni culturali Prof. 

sperti nominati che hanno esperienze curriculari  su Analisi Costi-
Benefici trasportistiche sono quindi in totale 6 così come citati dal Ministro nella sua risposta 

risultano quindi quelle incaricate, come reiteratamente dichiarato  dal Ministro, di 
benefici approfondita indipendente e finalmente obiettiva 

dato ad una struttura, ad un supertecnico o ad un 
superconsulente, di fare un’analisi scientifica sulla base di un indirizzo politico”7. 

ipetuta il 5 dicembre 2018, 
nell’incontro con i rappresentanti del mondo produttivo torinese. Nel comunicato del Governo si 

benefici, puntuale e non ideologizzata” 8, 
ll’ACB un esperto designato dalle Associazioni 

Produttive, ma anche aggiungendo, come non ce ne fossero già abbastanza, un ulteriore 

CONFLITTI D’INTERESSE  

Benefici trasportistiche sono: 

l’unico sopravvissuto della precedente  Struttura di 

non è stato scelto perché terzo e neutrale, ma perché, come 
ampiamente documentato nella scheda, è da oltre 10 anni schierato contro la Torino Lione 
e conforme alle aspettative di Toninelli, dei 5Stelle e soprattutto dei NOTAV, che lo 

In realtà ingegnere con esperienza trascorsa di docenza presso Università e Politecnico di Torino (vedasi CV in :   
http://trasparenza.polimi.it/sites/default/files/ugov_files/250403_cv_Ramella%20Pezza%20Francesco.pdf  ) 

possibile­ultime­notizie­no­

https://www.linkiesta.it/it/article/2017/08/19/il­processo­di­marco­



                                                      On. Dav

Occorre essere seri e raccontarla giusta
autodefinirsi  un  bean counter
Movimento NOTAV: come dichiarato dagli stessi NOTAV è considerato il “garante” del 
Movimento, in quanto “portatore” d
mai controverse e minoritarie nel mondo scientifico ed accademico.
Il suo “raccontare” di lavorar
della legge di riforma della Pubblica amministrazione (la c.d. “Legge Madia”): un professore 
dello Stato (in questo caso Professore Universitario) che percepisce una pensione per tale 
funzione non può essere nuovamente pagato dallo Stato per i propri servigi.

• Gli altri 4 esperti PAOLO B
nominati per occuparsi delle Analisi Costi Benefici, provengono dallo stretto entourage 
accademico/professionale di 
relazione.  

 

A. I NOMINATI NON SONO PER NULLA RAPPRESENTATIVI DELLA PLURALITÀ DI POSIZIONI 
ESPRESSE DAL MONDO SCIENTIFICO ED ACCADEMICO MA RAPPRESENTANO 
ESCLUSIVAMENTE IL “GRUPPO”
“CURA DEL FERRO”). 
Nelle schede allegate viene documentato come, escludendo Pierluigi Coppola, 
(su 6), nominati da Toninelli 
ferroviaria Torino-Lione, e che manifestino 
scritti, pubblicazioni, interviste, articoli di giornale, 
le posizioni prevalenti rappresentate
segno, risulterebbe che gli esperti siano stati nominati sulla base non di un curriculum, ma 
sulla loro dimostrata contrarietà alla Torino Lione
Non sono quindi - come invece era in passato 
rappresentativi della diverse
pluralità di opinioni che vedevano presenti, insieme al consulente Ramella, esperti ed illustri 
accademici del rango di Cascetta, Catalano, Boitani, Bergantino,
Zumarelli. 

 

Il Ministro ha quindi mentito in parlamento: i “nominati”
indipendenza ed imparzialità ripetutamente dichiarati dal Governo e dal Ministro
Se fossimo in “tribunale” tali giudici sa
credibili nell'esercizio della loro funzione giurisdizionale poiché è minacciata la garanzia di 
imparzialità e terzietà del giudizio.

  

B. LA RICOSTRUZIONE DELLE RELAZIONI TRA I DIVERSI ESPERTI NOMINATI RENDE 
UNA SITUAZIONE DI CONFLITTO DI INTERESSE ED UNA POSSIBILE ELUSIONE DEL CODICE 
CONTRATTI. 
Analizzando le relazioni fra i “5  tecnici indipendenti” 
inquietante:  
 

• tutti i 4 esperti “milanesi” sono connessi attraverso  ra
collaborazione ad una società privata milanese, la 

                                                           
10

 Nel Breve Glossario dei Termini curiosi del management
“spaccacentesimi”,  e non è usato come complimento; si usa per descrivere 
concentra le proprie critiche su piccole quantità facili da misurare, perdendo di vista il quadro d’insieme e gli obiettivi 
a lungo termine. 
11

 https://www.nextquotidiano.it/commissione
 
12

 http://www.trt.it/profilo/  

. Davide GARIGLIO 

ccorre essere seri e raccontarla giusta:  Marco Ponti non è un ragioniere (o come ama  
bean counter 10 - un conta fagioli in italiano
: come dichiarato dagli stessi NOTAV è considerato il “garante” del 

“portatore” delle  opinioni “di parte”  da loro condivise, ma 
mai controverse e minoritarie nel mondo scientifico ed accademico.  
Il suo “raccontare” di lavorare gratuitamente 11 non è poi una scelta, ma la conseguenza 
della legge di riforma della Pubblica amministrazione (la c.d. “Legge Madia”): un professore 
dello Stato (in questo caso Professore Universitario) che percepisce una pensione per tale 

uò essere nuovamente pagato dallo Stato per i propri servigi.

BERIA, RICCARDO PAROLIN,  ALFREDO DRUFUCA, FRANCESCO 

nominati per occuparsi delle Analisi Costi Benefici, provengono dallo stretto entourage 
rofessionale di Marco Ponti, cui tutti sono legati da più che decennale stretta 

I NOMINATI NON SONO PER NULLA RAPPRESENTATIVI DELLA PLURALITÀ DI POSIZIONI 
ESPRESSE DAL MONDO SCIENTIFICO ED ACCADEMICO MA RAPPRESENTANO 
ESCLUSIVAMENTE IL “GRUPPO” DEI CONTRARI ALLA TORINO LIONE (ED I NEMICI DELLA 

viene documentato come, escludendo Pierluigi Coppola, 
ominati da Toninelli siano schierati da sempre  contro il 

, e che manifestino contiguità al Movimento NOTAV, attraverso 
scritti, pubblicazioni, interviste, articoli di giornale, partecipazioni ad eventi.

prevalenti rappresentate nel mondo accademico e scientif
segno, risulterebbe che gli esperti siano stati nominati sulla base non di un curriculum, ma 
sulla loro dimostrata contrarietà alla Torino Lione. 

come invece era in passato la Struttura Tecnica di Missione del 2016
diverse posizioni espresse nel mondo scientifico ed accademico

pluralità di opinioni che vedevano presenti, insieme al consulente Ramella, esperti ed illustri 
accademici del rango di Cascetta, Catalano, Boitani, Bergantino, Crispino, Marzano, Pirro

Il Ministro ha quindi mentito in parlamento: i “nominati” non rispondono ai requisiti di 
indipendenza ed imparzialità ripetutamente dichiarati dal Governo e dal Ministro
Se fossimo in “tribunale” tali giudici sarebbero senza dubbio ricusabili,
credibili nell'esercizio della loro funzione giurisdizionale poiché è minacciata la garanzia di 
imparzialità e terzietà del giudizio. 

LA RICOSTRUZIONE DELLE RELAZIONI TRA I DIVERSI ESPERTI NOMINATI RENDE 
UNA SITUAZIONE DI CONFLITTO DI INTERESSE ED UNA POSSIBILE ELUSIONE DEL CODICE 

Analizzando le relazioni fra i “5  tecnici indipendenti” è emerso un fatto ancora più 

esperti “milanesi” sono connessi attraverso  rapporti consolidati di lavoro e 
ad una società privata milanese, la TRT – TRASPORTI E 

Breve Glossario dei Termini curiosi del management bean counter  viene tradotto letterariamente come 
“spaccacentesimi”,  e non è usato come complimento; si usa per descrivere un contabile privo di fantasia, 

e quantità facili da misurare, perdendo di vista il quadro d’insieme e gli obiettivi 

https://www.nextquotidiano.it/commissione­tav­fuorilegge/ 
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non è un ragioniere (o come ama  
in italiano), ma una icona del 

: come dichiarato dagli stessi NOTAV è considerato il “garante” del 
da loro condivise, ma quanto 

 
non è poi una scelta, ma la conseguenza 

della legge di riforma della Pubblica amministrazione (la c.d. “Legge Madia”): un professore 
dello Stato (in questo caso Professore Universitario) che percepisce una pensione per tale 

uò essere nuovamente pagato dallo Stato per i propri servigi. 

RANCESCO RAMELLA PEZZA, 
nominati per occuparsi delle Analisi Costi Benefici, provengono dallo stretto entourage 

, cui tutti sono legati da più che decennale stretta 

I NOMINATI NON SONO PER NULLA RAPPRESENTATIVI DELLA PLURALITÀ DI POSIZIONI 
ESPRESSE DAL MONDO SCIENTIFICO ED ACCADEMICO MA RAPPRESENTANO 

DEI CONTRARI ALLA TORINO LIONE (ED I NEMICI DELLA 

viene documentato come, escludendo Pierluigi Coppola,  ben 5 esperti 
contro il progetto della linea 

Movimento NOTAV, attraverso 
partecipazioni ad eventi.  Considerato che 

nel mondo accademico e scientifico sono di tutt’altro 
segno, risulterebbe che gli esperti siano stati nominati sulla base non di un curriculum, ma 

Struttura Tecnica di Missione del 2016-2017, 
posizioni espresse nel mondo scientifico ed accademico: una 

pluralità di opinioni che vedevano presenti, insieme al consulente Ramella, esperti ed illustri 
Crispino, Marzano, Pirro e 

non rispondono ai requisiti di 
indipendenza ed imparzialità ripetutamente dichiarati dal Governo e dal Ministro.  

bero senza dubbio ricusabili, non apparendo 
credibili nell'esercizio della loro funzione giurisdizionale poiché è minacciata la garanzia di 

LA RICOSTRUZIONE DELLE RELAZIONI TRA I DIVERSI ESPERTI NOMINATI RENDE EVIDENTE 
UNA SITUAZIONE DI CONFLITTO DI INTERESSE ED UNA POSSIBILE ELUSIONE DEL CODICE 

è emerso un fatto ancora più 

pporti consolidati di lavoro e 
RASPORTI E TERRITORIO SRL 12, 

viene tradotto letterariamente come 
un contabile privo di fantasia, che 

e quantità facili da misurare, perdendo di vista il quadro d’insieme e gli obiettivi 



                                                      On. Dav

fondata e presieduta dallo stesso 
fondatore Roberto Parolin
Alberto Dufruca, già tra i fondatori e consigliere di amministrazione di TRT ha poi fondato 
una società consorella -
collaborazione con Ponti e TRT. 
La ramificazione “accademic
collaboratore di TRT, che 
dopo il suo pensionamento 
direzione del laboratorio
“braccio” di TRT nei rapporti con il mondo scientifico e degli Enti Locali.

• Il sodalizio Ponti – Ramella,
e professore a Contratto a Torino risulta invece 
libri e le pubblicazioni anche recenti (
Paolo Beria ha incaricato Ramella al Politecnico di Milano.
Ponti e Ramella sono inoltre commentatori abituali e blogger del “Fatto 
organo di stampa NOTAV e dei NOTRENO; forse per questa ragione Travaglio anticipa in 
questi giorni a puntate l’esito della ACB.

 

Esiste quindi un “ARCIPELAGO 

avuto, con la complicità di Toninelli il controllo pressoch
Struttura Tecnica di Missione del MIT
infrastrutturali nazionali.  
Un gruppo di persone, collegat
condizionare la politica nazionale 
Un “conflitto di interesse”che  deve essere  certamente denunciato ed indagato

 

In conclusione,  gli esperti nominati dal Ministro Toninelli, più 
di pregiudizi contro la Torino-Lione e contro le opere ferroviarie 
direttamente riconducibili ad un gruppo di potere collegato a  Marco Ponti e pertanto sono 
di possibili conflitti di interesse.  
 

Un gruppo di potere che ha anche il “
ufficiale NOTAV, su cui scrivono  
starebbero facendo l’ACB-TRUFFA: per
risultati,  scrivendo l’8 dicembre 2018
corso un’analisi costi benefici sul Tav, come su tutte le opere pubbliche , disposta da Toninelli, al 
termine della quale  il governo valuterà quali opere siano utili e quali inutili. 
l’analisi sul TAV dirà che è totalmente inutile e diseconomico
Esito scontato visto chi ci sta lavorando.
 

Attraverso ad un tale sistema di potere, eludendo anche la normativa degli appalti 
norme specifiche per l’affidamento
ottenere il controllo pressoché totale
Struttura Tecnica di Missione del MIT sulle principali infrastrutture Italiane per un valore di de
miliardi di Euro e condizionare le scelte strategiche sui modelli di sviluppo economico
delle merci e della mobilità delle persone.  

  

                                                           
13

 Fonte CCIAA Milano Monza Brianza Lodi 
14

 http://polinomia.it/index.html 

. Davide GARIGLIO 

fondata e presieduta dallo stesso Marco Ponti e dal socio pari quota (al 18,43%) 
Roberto Parolin13.  

, già tra i fondatori e consigliere di amministrazione di TRT ha poi fondato 
- Polinomia srl14, che continua ad avere strutturati rapporti di 

collaborazione con Ponti e TRT.  
“accademica” è garantita da Paolo Beria, ex dipendente 

che ha accompagnato Ponti in tutta la carriera universitaria. Dal quale 
dopo il suo pensionamento ha ereditato la “cattedra” al Politecnico di Milano e  la 

el laboratorio Traspol  (già diretto da Ponti che ne è stato il fondatore) e 
“braccio” di TRT nei rapporti con il mondo scientifico e degli Enti Locali.

Ramella, ingegnere di provenienza piemontese, già Istituto Bruno Leoni 
e professore a Contratto a Torino risulta invece più accademico e pubblicistico. Sono molti i 
libri e le pubblicazioni anche recenti (2017 e 2018) prodotte insieme.  
Paolo Beria ha incaricato Ramella al Politecnico di Milano.  
Ponti e Ramella sono inoltre commentatori abituali e blogger del “Fatto 
organo di stampa NOTAV e dei NOTRENO; forse per questa ragione Travaglio anticipa in 
questi giorni a puntate l’esito della ACB. 

RCIPELAGO PONTI”, costruito intorno ad una società privata (TRT)
tà di Toninelli il controllo pressoché totale (5 membri su 6)

Struttura Tecnica di Missione del MIT, la sede dove saranno istruite e valutate le politiche 

collegato ad una società privata, risultereb
nazionale dei trasporti. 

Un “conflitto di interesse”che  deve essere  certamente denunciato ed indagato

In conclusione,  gli esperti nominati dal Ministro Toninelli, più che portatori di scienza 
Lione e contro le opere ferroviarie in genere, rappresentano o sono 

direttamente riconducibili ad un gruppo di potere collegato a  Marco Ponti e pertanto sono 

po di potere che ha anche il “proprio organo di stampa” nel Fatto Quotidiano
  Ponti e Ramella: addirittura  un terzo d

TRUFFA: per queste ragioni Travaglio si permette
l’8 dicembre 2018  “ Se Vauro leggesse il giornale che lo ospita saprebbe che è in 

corso un’analisi costi benefici sul Tav, come su tutte le opere pubbliche , disposta da Toninelli, al 
termine della quale  il governo valuterà quali opere siano utili e quali inutili. 

dirà che è totalmente inutile e diseconomico”.    
chi ci sta lavorando. 

Attraverso ad un tale sistema di potere, eludendo anche la normativa degli appalti 
norme specifiche per l’affidamento di incarichi pubblici ad una società -  il gruppo “Ponti” può 

il controllo pressoché totale delle Analisi Costi Benefici che saranno condotte nella 
ura Tecnica di Missione del MIT sulle principali infrastrutture Italiane per un valore di de

e condizionare le scelte strategiche sui modelli di sviluppo economico
delle merci e della mobilità delle persone.   

Fonte CCIAA Milano Monza Brianza Lodi – REA 1233010 
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socio pari quota (al 18,43%) e co-

, già tra i fondatori e consigliere di amministrazione di TRT ha poi fondato 
che continua ad avere strutturati rapporti di 

x dipendente a contratto e 
carriera universitaria. Dal quale 

ha ereditato la “cattedra” al Politecnico di Milano e  la 
Ponti che ne è stato il fondatore) e 

“braccio” di TRT nei rapporti con il mondo scientifico e degli Enti Locali. 

di provenienza piemontese, già Istituto Bruno Leoni 
più accademico e pubblicistico. Sono molti i 

2018) prodotte insieme.   

Ponti e Ramella sono inoltre commentatori abituali e blogger del “Fatto Quotidiano”, 
organo di stampa NOTAV e dei NOTRENO; forse per questa ragione Travaglio anticipa in 

ad una società privata (TRT), che ha 
(5 membri su 6) della 

la sede dove saranno istruite e valutate le politiche 

o ad una società privata, risulterebbe così in grado di 

Un “conflitto di interesse”che  deve essere  certamente denunciato ed indagato a fondo.  

che portatori di scienza sono portatori 
rappresentano o sono 

direttamente riconducibili ad un gruppo di potere collegato a  Marco Ponti e pertanto sono portatori 

Fatto Quotidiano, organo 
un terzo di tutti gli esperti che 

si permette di “anticiparne” i 
Se Vauro leggesse il giornale che lo ospita saprebbe che è in 

corso un’analisi costi benefici sul Tav, come su tutte le opere pubbliche , disposta da Toninelli, al 
termine della quale  il governo valuterà quali opere siano utili e quali inutili. E a quanto ci risulta 

Attraverso ad un tale sistema di potere, eludendo anche la normativa degli appalti -  che prevede 
il gruppo “Ponti” può 

delle Analisi Costi Benefici che saranno condotte nella 
ura Tecnica di Missione del MIT sulle principali infrastrutture Italiane per un valore di decine di 

e condizionare le scelte strategiche sui modelli di sviluppo economico-trasportistici 



                                                      On. Dav

 
 
  

. Davide GARIGLIO 
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5. SCHEDE, NOTIZIE E CURRICULUM DE
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
A dimostrazione di quanto prima 
componenti del gruppo, raccogliendo sul web
relazioni ed agli intrecci dell’ “arcipelago
particolare la contiguità delle loro posizioni con il Movimento NOTAV, documentando scritti, 
pubblicazioni, interviste, partecipazioni ad eventi che palesano i loro “pregiudizi” nei confronti 
dell’opera (con i relativi link sul web).

 
SCHEDE ESPERTI ACB 

 

1. PROFESSORE   
2. PROFESSORE   
3. ARCHITETTO    
4. INGEGNERE   
5. INGEGNERE    

 
 

  

. Davide GARIGLIO 

SCHEDE, NOTIZIE E CURRICULUM DEGLI ESPERTI INCARICATI DELL’ANALISI COSTI BENEFICI

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

di quanto prima sintetizzato abbiamo predisposto una scheda per ognuno dei 
componenti del gruppo, raccogliendo sul web oltre ai loro curriculum,  le informazioni relative 
relazioni ed agli intrecci dell’ “arcipelago Ponti”,  la loro posizione  sulla

contiguità delle loro posizioni con il Movimento NOTAV, documentando scritti, 
pubblicazioni, interviste, partecipazioni ad eventi che palesano i loro “pregiudizi” nei confronti 

web). 

   MARCO GUIDO PONTI 

   PAOLO BERIA  
   RICCARDO PAROLIN 
   FRANCESCO RAMELLA P
   ALFREDO DRUFUCA  
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INCARICATI DELL’ANALISI COSTI BENEFICI 

una scheda per ognuno dei 
le informazioni relative alle 

sulla Torino Lione ed in 
contiguità delle loro posizioni con il Movimento NOTAV, documentando scritti, 

pubblicazioni, interviste, partecipazioni ad eventi che palesano i loro “pregiudizi” nei confronti 

  

PEZZA; 



                                                      On. Dav

1 -  MARCO GUIDO PONTI
 
Laurea in architettura. Prima Professore 
dei Trasporti a Venezia, poi, dal 1980 fino al 2011
Ordinario di Economia applicata al Politecnico di Milano
ha proseguito l’attività con alcuni corsi come 
contratto fino al 2015. Attualmente 
 

E’ fondatore, presidente e co-direttore di 

TERRITORIO SRL
15, società di consulenza specializzata in 

economia, pianificazione e modellistica dei trasporti 
1993 – strettamente legata a studi e progetti nel settore del 
trasporto su gomma e co-diretta con Silvia Maffi
Presso il Politecnico di Milano fonda 
 
Tra i soci della società, con il 18,38% delle quote

(componente del CdA) passato poi a 
Lo stesso Prof. Paolo BERIA è stato
affiancare e poi  succedere a Marco Ponti nella carriera universitaria

 

Così si autodefinisce lui stesso sul Fatto Quotidiano, sul quale pubblica abit
tema “TAV”: “laurea in architettura al Politecnico di Milano. Ho studiato
lavorato nei trasporti in giro per il mondo per 13 anni come consulente per la Banca Mondiale. Ho fatto 
l’imprenditore (sempre negli studi di trasporti, la mia società si chiama TRT), poi ho incominciato a 
insegnare economia e a scrivere sui giornali, sono stato consulente di molti ministri dei trasporti e 
economici, con rapporti in genere difficilissimi, sono stato consigliere di amministrazione di due società 
pubbliche da cui mi hanno cacciato, sempre a causa delle mie id
Economia al Politecnico di Milano (in fase di pensionamento)”
https://www.ilfattoquotidiano.it/blog/mponti/
 
E’ da quasi vent’anni considerato dal Moviment
riferimento e come tale spesso ospite anche di trasmissioni televisive a sostegno di queste tesi.
 
Sui siti NOTAV sono riportate numerose interviste ed interventi  contro la Torino Lione

• Controsservatorio Valsusa 
Marco Ponti “Solo Andata” 
https://www.youtube.com/watch?v=WFMMCYoCt0E

• Trasporti, grandi opere e spese pubbliche 

                                                           
15

 http://www.trt.it/profilo/  
16

 Sulla indipendenza della TRT e di Ponti, magistrale il 
grandi opere e spese pubbliche senza ritorno
gomma in particolare riferitao al fallimentare (stante ai dti di traffico progetto autostradale dellea Bre.Be.Mi. : 
“L'autore smonta con la forza dei numeri tutti i progetti analizzati, tr
Bergamo­Milano, che dopo tre anni dall'inaugurazione mostra ancora flussi di traffico drasticamente al di sotto delle 
previsioni. Ed è qui che a nostro avviso inciampa la trattazione di Ponti. Diciamolo subi
presieduta dal professore, la Trt, ha prodotto tutte la analisi costi
1996; l'ultimo studio economico venne effettuato nel 2008 e fino al 2013 seguirono diverse analisi di tra
rischio. Dunque Brebemi, per la società di Ponti, è un cliente prezioso
analisi della Trt e dello stesso Ponti mancano del requisito dell'indipendenza, sottolineato ripetutamente e 
giustamente dall'autore, visti i legami economici di cui sopra
17

 http://www.traspol.polimi.it/en/  
18

 http://polinomia.it/ 
 

. Davide GARIGLIO 

PONTI  (1941) MILANO  

Professore associato in Economia 
dal 1980 fino al 2011, Professore 

di Economia applicata al Politecnico di Milano, dove 
con alcuni corsi come Docente a 

Attualmente in pensione. 

direttore di TRT TRASPORTI E 

società di consulenza specializzata in 
e e modellistica dei trasporti – attiva dal 

strettamente legata a studi e progetti nel settore del 
diretta con Silvia Maffii che ne è AD16. 

fonda intorno al 2000 il Laboratorio TRASPOL 17  

con il 18,38% delle quote, vi è Riccardo  PAROLIN, ed in passato Alfredo 

(componente del CdA) passato poi a POLINOMIA SRL 18 (società che collabora abitualmente con TRT).
è stato nel periodo 2006-2007 collaboratore della società TRT

Marco Ponti nella carriera universitaria. 

Così si autodefinisce lui stesso sul Fatto Quotidiano, sul quale pubblica abitualmete articoli soprattutto a 
laurea in architettura al Politecnico di Milano. Ho studiato un po’ negli Stati Uniti, poi ho 

lavorato nei trasporti in giro per il mondo per 13 anni come consulente per la Banca Mondiale. Ho fatto 
l’imprenditore (sempre negli studi di trasporti, la mia società si chiama TRT), poi ho incominciato a 

ia e a scrivere sui giornali, sono stato consulente di molti ministri dei trasporti e 
economici, con rapporti in genere difficilissimi, sono stato consigliere di amministrazione di due società 
pubbliche da cui mi hanno cacciato, sempre a causa delle mie idee, adesso sono professore ordinario di 
Economia al Politecnico di Milano (in fase di pensionamento)”  
https://www.ilfattoquotidiano.it/blog/mponti/ 

considerato dal Movimento NOTAV come icona ed economista dei trasporti di 
e come tale spesso ospite anche di trasmissioni televisive a sostegno di queste tesi.

Sui siti NOTAV sono riportate numerose interviste ed interventi  contro la Torino Lione

-  11 gennaio 2018 c/o Binaria Book -  Torino - Presentazione del libro di 
 

https://www.youtube.com/watch?v=WFMMCYoCt0E 

Trasporti, grandi opere e spese pubbliche senza ritorno 

Sulla indipendenza della TRT e di Ponti, magistrale il commento di Franco Cuda al suo libro “Sola andata. Trasporti, 
grandi opere e spese pubbliche senza ritorno “ in http://casadellacultura.it/746/le-magnifiche

in particolare riferitao al fallimentare (stante ai dti di traffico progetto autostradale dellea Bre.Be.Mi. : 
“L'autore smonta con la forza dei numeri tutti i progetti analizzati, tranne uno: Brebemi, la nuova direttissima Brescia

Milano, che dopo tre anni dall'inaugurazione mostra ancora flussi di traffico drasticamente al di sotto delle 
previsioni. Ed è qui che a nostro avviso inciampa la trattazione di Ponti. Diciamolo subito: 
presieduta dal professore, la Trt, ha prodotto tutte la analisi costi-benefici e le previsioni di traffico di Brebemi dal 
1996; l'ultimo studio economico venne effettuato nel 2008 e fino al 2013 seguirono diverse analisi di tra
rischio. Dunque Brebemi, per la società di Ponti, è un cliente prezioso. (…) Ci limitiamo invece a osservare che le 
analisi della Trt e dello stesso Ponti mancano del requisito dell'indipendenza, sottolineato ripetutamente e 

ore, visti i legami economici di cui sopra” 
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ed in passato Alfredo DUFRUCA 

(società che collabora abitualmente con TRT). 
2007 collaboratore della società TRT srl, prima di 

almete articoli soprattutto a 
un po’ negli Stati Uniti, poi ho 

lavorato nei trasporti in giro per il mondo per 13 anni come consulente per la Banca Mondiale. Ho fatto 
l’imprenditore (sempre negli studi di trasporti, la mia società si chiama TRT), poi ho incominciato a 

ia e a scrivere sui giornali, sono stato consulente di molti ministri dei trasporti e 
economici, con rapporti in genere difficilissimi, sono stato consigliere di amministrazione di due società 

ee, adesso sono professore ordinario di 

o NOTAV come icona ed economista dei trasporti di 
e come tale spesso ospite anche di trasmissioni televisive a sostegno di queste tesi. 

Sui siti NOTAV sono riportate numerose interviste ed interventi  contro la Torino Lione: 

Presentazione del libro di 

commento di Franco Cuda al suo libro “Sola andata. Trasporti, 
magnifiche-sorti-del-trasporto-su-

in particolare riferitao al fallimentare (stante ai dti di traffico progetto autostradale dellea Bre.Be.Mi. : 
anne uno: Brebemi, la nuova direttissima Brescia­

Milano, che dopo tre anni dall'inaugurazione mostra ancora flussi di traffico drasticamente al di sotto delle 
to: la società di ingegneria 

benefici e le previsioni di traffico di Brebemi dal 
1996; l'ultimo studio economico venne effettuato nel 2008 e fino al 2013 seguirono diverse analisi di traffico e di 

Ci limitiamo invece a osservare che le 
analisi della Trt e dello stesso Ponti mancano del requisito dell'indipendenza, sottolineato ripetutamente e 



                                                      On. Dav

https://www.youtube.com/watch?v=WFMMCYoCt0E

• Meglio opere utili che grandi opere, di Marco Ponti 
http://www.notav.info/post/meglio

• Tav, spese inutili ma sempre per il nostro bene, di Marco Ponti 
http://www.notav.info/post/tav

• Molte altre TAV in arrivo: come valutarle?
L'analisi costi-benefici della Torino
http://www.notavtorino.org/documenti
http://www.notavtorino.org/documenti

• La retorica delle grandi opere, di Marco Ponti,  da “Il Fatto Quotidiano” 
http://www.notav.info/post/la

• Intervista al Prof. Marco Ponti 
http://www.notav.eu/nuke/modules.php?name=News&file=article&sid=3756
 

È anche più volte ospite del Blog di Beppe Grillo
 

• Prof. Marco Ponti (PoliMi) "TAV: Un tunnel inutile di 22 miliardi" da Beppegrillo.it
http://www.savonanews.it/2011/07/01/leggi
tunnel-inutile-di-22-miliardi
Durante l’intervento dichiara
priorità molto bassa rispetto ad altri interventi perché i costi sono elevatissimi e il traffico, sempre 
stando alle cifre ufficiali, molto modesto”
 

• Interviste del blog beppegrillo.it: la TAV
 https://www.youtube.com/watch?v=_Mb
 

 
Sono molti i suoi  interventi disponibili sul web ad iniziative NOTAV
disdegna di farsi riprendere e  dove, per esempio, 
la rimeno sul perché questo progetto è economicamente indifendibile secondo me; c’è un ampia letteratura 
economica su questo” 
https://www.youtube.com/watch?v=xMLXE
 
Le sue esternazioni pubbliche attestano l’esistenza di “marcati pregiudizi” nei confronti dell’opera, ed il 
suo ripetere informazioni false e/o
 

• Il 6 agosto 2018 su La7 a “L’aria che tira” quando già si muoveva ed esternava come responsabile della 
struttura di missione del MIT (nda: 
pacchi di miliardi (sottinteso sulle ferr

https://www.youtube.com/watch?v=nBGxIns8h18

• Su TV2000 a “Revolution” il 20 marzo 2015  : 
inutile, come lo sono le altre grandi opere che stanno facendo o si costruiranno nei prossimi anni (…) 
con – come si chiama quella porcata lì? 

https://www.youtube.com/watch?v=reyupUmJjeY

• Partecipando a “L’aria che tira”,  
non per i passeggeri. E le merci guadagneranno 1h 
treni merci che possono viaggiare sulle linee ad alta velocità…
progetto passeggeri in progetto merci, con velocità di progetto molto più basse: perché le stime 
ufficiali dicevano che di traffico passeggeri  ce ne sarebbero stati pochissimi

https://www.youtube.com/watch?v=xdHXlvka9KA

• Durante la sua partecipazione a Piazza Pulita su La7
l’analista di progetti ferroviari in giro per il mondo da 40 anni, soprattutto con la Banca Mondiale. Se io 

. Davide GARIGLIO 

https://www.youtube.com/watch?v=WFMMCYoCt0E 

Meglio opere utili che grandi opere, di Marco Ponti -  24 dicembre 2011  
http://www.notav.info/post/meglio-opere-utili-che-grandi-opere-di-marco-

Tav, spese inutili ma sempre per il nostro bene, di Marco Ponti -  6 novembre 2012 
http://www.notav.info/post/tav-spese-inutili-ma-sempre-per-il-nostro-bene

Molte altre TAV in arrivo: come valutarle? 
benefici della Torino-Lione (Con Silvia Maffii di TRT) 

http://www.notavtorino.org/documenti-02/poli-26-04-2012/ponti.html 
http://www.notavtorino.org/documenti-02/poli-26-04-2012/maffii.html 

La retorica delle grandi opere, di Marco Ponti,  da “Il Fatto Quotidiano” - 2 settembre 2012
http://www.notav.info/post/la-retorica-delle-grandi-opere-di-marco-ponti/ 

Intervista al Prof. Marco Ponti – 1 dicembre 2007 
notav.eu/nuke/modules.php?name=News&file=article&sid=3756

ospite del Blog di Beppe Grillo, sempre per attaccare la Torino Lione : 

Prof. Marco Ponti (PoliMi) "TAV: Un tunnel inutile di 22 miliardi" da Beppegrillo.it
http://www.savonanews.it/2011/07/01/leggi-notizia/argomenti/attualit/articolo/marco

miliardi-da-beppegrilloit.html 
intervento dichiara:  ”Quella linea sembrerebbe non indispensabile; sicuramente con una 

priorità molto bassa rispetto ad altri interventi perché i costi sono elevatissimi e il traffico, sempre 
alle cifre ufficiali, molto modesto” 

Interviste del blog beppegrillo.it: la TAV – Piero Ricca intervista il Prof. Marco Ponti
https://www.youtube.com/watch?v=_Mb-v-DLlVc&t=32s 

Sono molti i suoi  interventi disponibili sul web ad iniziative NOTAV, sotto il cui simbolo trenocrociato
disdegna di farsi riprendere e  dove, per esempio, a Susa nel 2007 per LegaAmbiente Valsusa 
la rimeno sul perché questo progetto è economicamente indifendibile secondo me; c’è un ampia letteratura 

https://www.youtube.com/watch?v=xMLXE-Hneek 

Le sue esternazioni pubbliche attestano l’esistenza di “marcati pregiudizi” nei confronti dell’opera, ed il 
/o mistificate, tipiche del repertorio della propaganda 

aria che tira” quando già si muoveva ed esternava come responsabile della 
nda: senza incarico formale):  “Ci sono altri mezzi

sulle ferrovie ) per spostare poca roba…”  
https://www.youtube.com/watch?v=nBGxIns8h18 

Su TV2000 a “Revolution” il 20 marzo 2015  : “La Torino­Milano AV è un’opera costosa e perfettamente 
inutile, come lo sono le altre grandi opere che stanno facendo o si costruiranno nei prossimi anni (…) 

come si chiama quella porcata lì? – lo “Sblocca Italia…” 
https://www.youtube.com/watch?v=reyupUmJjeY 

’aria che tira”,  Il 13 marzo 2012, dichiara tra l’altro  “questa linea è per le merci e 
non per i passeggeri. E le merci guadagneranno 1h e 15, 1h e 30, perché non esistono nemmeno 
treni merci che possono viaggiare sulle linee ad alta velocità… perché l’hanno trasformata da 
progetto passeggeri in progetto merci, con velocità di progetto molto più basse: perché le stime 

di traffico passeggeri  ce ne sarebbero stati pochissimi…” 
https://www.youtube.com/watch?v=xdHXlvka9KA 

Durante la sua partecipazione a Piazza Pulita su La7 - il 1 marzo 2012 - ha dichiarato 
l’analista di progetti ferroviari in giro per il mondo da 40 anni, soprattutto con la Banca Mondiale. Se io 
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-ponti/ 

6 novembre 2012  
bene-di-marco-ponti/ 

2 settembre 2012 
 

notav.eu/nuke/modules.php?name=News&file=article&sid=3756 

, sempre per attaccare la Torino Lione :  

Prof. Marco Ponti (PoliMi) "TAV: Un tunnel inutile di 22 miliardi" da Beppegrillo.it – 1 luglio 2011: 
notizia/argomenti/attualit/articolo/marco-ponti-un-

:  ”Quella linea sembrerebbe non indispensabile; sicuramente con una 
priorità molto bassa rispetto ad altri interventi perché i costi sono elevatissimi e il traffico, sempre 

Piero Ricca intervista il Prof. Marco Ponti 

il cui simbolo trenocrociato non 
a Susa nel 2007 per LegaAmbiente Valsusa dichiara “non 

la rimeno sul perché questo progetto è economicamente indifendibile secondo me; c’è un ampia letteratura 

Le sue esternazioni pubbliche attestano l’esistenza di “marcati pregiudizi” nei confronti dell’opera, ed il 
della propaganda NOTAV  

aria che tira” quando già si muoveva ed esternava come responsabile della 
“Ci sono altri mezzi piuttosto che spendere 

ilano AV è un’opera costosa e perfettamente 
inutile, come lo sono le altre grandi opere che stanno facendo o si costruiranno nei prossimi anni (…) 

questa linea è per le merci e 
e 15, 1h e 30, perché non esistono nemmeno 

perché l’hanno trasformata da 
progetto passeggeri in progetto merci, con velocità di progetto molto più basse: perché le stime 

…”  

ha dichiarato “io faccio 
l’analista di progetti ferroviari in giro per il mondo da 40 anni, soprattutto con la Banca Mondiale. Se io 



                                                      On. Dav

presentavo un progetto con questi dati alla Banca Mondiale per finanziarlo sarei stato licenziato in 10 
secondi…” . 

Ancora: “i numeri del progetto sono indifendibil”
 “ il progetto è per le merci… benissimo, ne passano attualmente meno di 4 milioni di tonnellate e la 
linea attuale … ne può portare, sempre da fonti ufficiali … ne può portare 20 milioni di tonnellate”
 https://www.youtube.com/watch?v=k9_gVp3iVfQ

• “il progetto Alta velocità Torino Lione sta in piedi? La risposta dei maggiori esperti indipendenti è 
tendenzialmente no” – 5 luglio 2011
https://www.youtube.com/watch?v=nmWoycIDkuY

• “perché lei è contro la costruzione della TAV? Perché i numeri parlano un linguaggio chiarissimo: su 
quella relazione, cioè sulla relazione dalla pianura padana al centro Francia … il traff
anni, anche sull’autostrada”, 3 dicembre 2011
https://www.youtube.com/watch?v=bkykIQc47n4

• Su ArcoirisTV Channel  nel 2007 
del suo netto dissenso agli investimenti in linee ferroviarie ad alta velocità.
“Il finanziamento europeo copre solamente il 2% dei costi dell’opera (..) perfettamente inutile (…) 
possono passare tranquillamente 20 milioni di tonnellatedi merci

  https://www.youtube.com/watch?v=UGYmYQpPGKc
 
Il 4 novembre 2011 partecipa  come 
Torino dichiarando tra l’altro: 
 “Ma perché bisogna finanziare le robe in galleria o fuori galleria che la gente non vuole? Perché la gente 
non vuole le ferrovie se le deve pagare?  Le vuole solo se sono gratis? 
ferrovie che non si ripagano i costi esercizio?  (…) Se bisogna 
passeggeri un po’ di costi di investimento i
gran parte dei costi esterni e una quota rilevantissima anche dei costi di investimento. Pensate alle tariffe 
autostradali: la gente non fiata ed è prontissima a pagare qualsiasi cosa per andare in macchina o in 
camion.  
Facciamo qualche due ipotesi. O la gente è s
le ferrovie meno , se non perché non le vogliono pagare nemmeno per l’anticamera del cervello…” (…) 
La mamma dei cretini è sempre incinta: perché l’Unione Europea
fortuna -  ha pubblicato il piano dei 10 nuovi grandi Corridoi che sono senza senso comune…(…)  è un 
delirio che non ha nessun senso tecnico…” 
 https://www.youtube.com/watch?v=aQPxTRDpeto
 
Sulla pagine Senato Cinque Stelle
“convegno” organizzato dal senatore del M5S  Marco Scibona contro le grandi opere
riguardo la Nuova Linea Torino-Lione. 
Il relatore principale è proprio Marco Ponti che dice 
dal suo nascere perché avendo scritto giocondo in fronte, l’avvocato Necci mi aveva preso
per il progetto complessivo dell’alta velocità e io avevo studiato le cose … e io avevo detto: ma è una truffa 
finanziaria, non c’è 1 euro di denaro privato e lì la mia carriera finì… nel senso che non mi licenziarono, 
perché non si usa, anzi, avevo due
assolutamente nulla e uno stipendio che non mi sono sognato mai più, perché ovviamente non rompessi  
troppo le scatole”. 
 https://www.youtube.com/watch?v=tDU6BPDk43A

 
Si vanta da sempre di essere il nemico delle ferrovie e del loro utilizzo per il trasporto delle Merci e dei 
Passeggeri: 19 agosto 2017 esce un suo articolo su 
ferrovie: «Sono un colossale spreco di soldi e sono il passato»
dichiara la tesi, controversa e minoritaria, che continua  a ripetere come un mantra
mentre le ferrovie sono il passato, sono meno ecologiche di quanto si pensi e sono costosissime. Un’analisi 
in cui escono a pezzi i politici (a partire da Renzi) ma anche gli accademici

. Davide GARIGLIO 

presentavo un progetto con questi dati alla Banca Mondiale per finanziarlo sarei stato licenziato in 10 

progetto sono indifendibil” (…) 
“ il progetto è per le merci… benissimo, ne passano attualmente meno di 4 milioni di tonnellate e la 

linea attuale … ne può portare, sempre da fonti ufficiali … ne può portare 20 milioni di tonnellate”
https://www.youtube.com/watch?v=k9_gVp3iVfQ 

“il progetto Alta velocità Torino Lione sta in piedi? La risposta dei maggiori esperti indipendenti è 
5 luglio 2011 

https://www.youtube.com/watch?v=nmWoycIDkuY 

“perché lei è contro la costruzione della TAV? Perché i numeri parlano un linguaggio chiarissimo: su 
quella relazione, cioè sulla relazione dalla pianura padana al centro Francia … il traff
anni, anche sull’autostrada”, 3 dicembre 2011 
https://www.youtube.com/watch?v=bkykIQc47n4 

Su ArcoirisTV Channel  nel 2007 L'economista Marco Ponti spiega a Piero Ricca le ragioni
del suo netto dissenso agli investimenti in linee ferroviarie ad alta velocità. 
“Il finanziamento europeo copre solamente il 2% dei costi dell’opera (..) perfettamente inutile (…) 
possono passare tranquillamente 20 milioni di tonnellatedi merci sulla linea attuale” 

https://www.youtube.com/watch?v=UGYmYQpPGKc 

4 novembre 2011 partecipa  come relatore tra i “tecnici” NoTav al confronto organizzato al Politecnico di 

“Ma perché bisogna finanziare le robe in galleria o fuori galleria che la gente non vuole? Perché la gente 
non vuole le ferrovie se le deve pagare?  Le vuole solo se sono gratis?  (…) Perché bisogna finanziare le 
ferrovie che non si ripagano i costi esercizio?  (…) Se bisogna far tentare far pagare  alle merci e ai 

sseggeri un po’ di costi di investimento il traffico sparisce! Ma non è così per la strada. La strada paga 
e dei costi esterni e una quota rilevantissima anche dei costi di investimento. Pensate alle tariffe 

autostradali: la gente non fiata ed è prontissima a pagare qualsiasi cosa per andare in macchina o in 

Facciamo qualche due ipotesi. O la gente è stupida e vuole inquinare  o forse quella roba li serve molto e 
le ferrovie meno , se non perché non le vogliono pagare nemmeno per l’anticamera del cervello…” (…) 
La mamma dei cretini è sempre incinta: perché l’Unione Europea- con cui purtroppo collaboro 

ha pubblicato il piano dei 10 nuovi grandi Corridoi che sono senza senso comune…(…)  è un 
delirio che non ha nessun senso tecnico…”  
https://www.youtube.com/watch?v=aQPxTRDpeto 

Senato Cinque Stelle, è riportato il video integrale, pubblicato il 28 novembre 2013, del 
“convegno” organizzato dal senatore del M5S  Marco Scibona contro le grandi opere

Lione.  
Il relatore principale è proprio Marco Ponti che dice “io sono stato coinvolto nel progetto alta velocità fino 
dal suo nascere perché avendo scritto giocondo in fronte, l’avvocato Necci mi aveva preso
per il progetto complessivo dell’alta velocità e io avevo studiato le cose … e io avevo detto: ma è una truffa 
finanziaria, non c’è 1 euro di denaro privato e lì la mia carriera finì… nel senso che non mi licenziarono, 

due segretarie e un piano intero del grattacielo a Milano per non fare 
assolutamente nulla e uno stipendio che non mi sono sognato mai più, perché ovviamente non rompessi  

https://www.youtube.com/watch?v=tDU6BPDk43A 

Si vanta da sempre di essere il nemico delle ferrovie e del loro utilizzo per il trasporto delle Merci e dei 
19 agosto 2017 esce un suo articolo su Linkiesta  dal titolo  “Il processo di Marco 

ferrovie: «Sono un colossale spreco di soldi e sono il passato», dove recensendo il suo libro “
dichiara la tesi, controversa e minoritaria, che continua  a ripetere come un mantra

, sono meno ecologiche di quanto si pensi e sono costosissime. Un’analisi 
in cui escono a pezzi i politici (a partire da Renzi) ma anche gli accademici”  
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presentavo un progetto con questi dati alla Banca Mondiale per finanziarlo sarei stato licenziato in 10 

“ il progetto è per le merci… benissimo, ne passano attualmente meno di 4 milioni di tonnellate e la 
linea attuale … ne può portare, sempre da fonti ufficiali … ne può portare 20 milioni di tonnellate” 

“il progetto Alta velocità Torino Lione sta in piedi? La risposta dei maggiori esperti indipendenti è 

“perché lei è contro la costruzione della TAV? Perché i numeri parlano un linguaggio chiarissimo: su 
quella relazione, cioè sulla relazione dalla pianura padana al centro Francia … il traffico è in calo da 15 

L'economista Marco Ponti spiega a Piero Ricca le ragioni economiche 

“Il finanziamento europeo copre solamente il 2% dei costi dell’opera (..) perfettamente inutile (…) 
sulla linea attuale”  

al confronto organizzato al Politecnico di 

“Ma perché bisogna finanziare le robe in galleria o fuori galleria che la gente non vuole? Perché la gente 
Perché bisogna finanziare le 
far pagare  alle merci e ai 

! Ma non è così per la strada. La strada paga 
e dei costi esterni e una quota rilevantissima anche dei costi di investimento. Pensate alle tariffe 

autostradali: la gente non fiata ed è prontissima a pagare qualsiasi cosa per andare in macchina o in 

tupida e vuole inquinare  o forse quella roba li serve molto e 
le ferrovie meno , se non perché non le vogliono pagare nemmeno per l’anticamera del cervello…” (…)  

con cui purtroppo collaboro o per 
ha pubblicato il piano dei 10 nuovi grandi Corridoi che sono senza senso comune…(…)  è un 

, è riportato il video integrale, pubblicato il 28 novembre 2013, del 
“convegno” organizzato dal senatore del M5S  Marco Scibona contro le grandi opere, con particolare 

“io sono stato coinvolto nel progetto alta velocità fino 
dal suo nascere perché avendo scritto giocondo in fronte, l’avvocato Necci mi aveva preso come consulente 
per il progetto complessivo dell’alta velocità e io avevo studiato le cose … e io avevo detto: ma è una truffa 
finanziaria, non c’è 1 euro di denaro privato e lì la mia carriera finì… nel senso che non mi licenziarono, 

segretarie e un piano intero del grattacielo a Milano per non fare 
assolutamente nulla e uno stipendio che non mi sono sognato mai più, perché ovviamente non rompessi  

Si vanta da sempre di essere il nemico delle ferrovie e del loro utilizzo per il trasporto delle Merci e dei 
“Il processo di Marco Ponti alle 

dove recensendo il suo libro “Sola Andata”  
dichiara la tesi, controversa e minoritaria, che continua  a ripetere come un mantra: “il futuro è la gomma, 

, sono meno ecologiche di quanto si pensi e sono costosissime. Un’analisi 



                                                      On. Dav

https://www.linkiesta.it/it/article/2017/08/19/il
spreco-di-s/35255/ 
 
Nel suo libro sopracitato, “SOLA ANDATA: 
pubblicato per Università Bocconi Editore, 2017, dedica un capitolo, dal titolo 
indifendibile, una protesta locale, un movimento nazionale
propri giudizi e pregiudizi riguardo all’opera. Tale volume viene promosso con presentazioni organizzate 
insieme al Movimento NOTAV e sotto 
 
Sono svariate decine i suoi interventi contro la Torino
su  Lavoce.info 19 20 sul cui sito ha pubblicato una settantina di interventi
novembre scorso: 

• “Valutare bene prima di investire
prendere decisioni su molte grandi opere pubbliche. Forse farebbe meglio a valutarle con analisi 
comparative di valore aggiunto. Perché non tutti gli investimenti pubblici aiutano la crescita” 
Articolo siglato come “esperto della Struttura tecnica di 
e dei Trasporti”. 

https://www.lavoce.info/archives/55866/valutare
 
Fra questi possiamo ad esempio citare: 

• Tav Torino-Lione: come dimostrare l’indimostrabile
“Un’analisi costi­benefici sulla linea ferroviari
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.”
https://www.lavoce.info/archives/27077/tav
 

• Nel 2012, a seguito della revisione progettuale basata anche sul fasag
Boitani e ad Andrea Debernardi 
addirittura a dichiarare che
Modernità, oppure Tav = rimanere 
soldi ce li mette l’Europa”
seriamente e in tempi brevi su quali ulteriori 
ulteriormente i costi e poi lasciar finalmente partire i lavori per la realizzazione di un
ben sette governi diversi hanno messo (a torto o a ragione) la faccia.
Semmai si dovrebbero concentrare gli sforzi a 
senza lievitazione dei costi rispetto alle prevision
 https://www.lavoce.info/archives/27521/la
https://www.lavoce.info/archives/27543/tav
 
Ma è una pausa di poca durata, come s

• Terzo valico, una grande opera inutile
“Si torna a parlare di grandi opere. A preoccupare non sono solo la corruzione e il lievitare dei costi 
che spesso accompagnano progetti simili. 
vicende del terzo valico ferroviario tra Lombardia e Liguria è particolarmente istruttivo.
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 https://www.lavoce.info/archives/author/marco
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 http://www.traspol.polimi.it/altre­pubblicazioni/
 

. Davide GARIGLIO 

https://www.linkiesta.it/it/article/2017/08/19/il-processo-di-marco-ponti-alle-ferrovie

SOLA ANDATA: Trasporti, grandi opere e spese pubbliche sen
pubblicato per Università Bocconi Editore, 2017, dedica un capitolo, dal titolo 
indifendibile, una protesta locale, un movimento nazionale” proprio alla Torino
propri giudizi e pregiudizi riguardo all’opera. Tale volume viene promosso con presentazioni organizzate 
insieme al Movimento NOTAV e sotto i loro simboli e bandiere. 

decine i suoi interventi contro la Torino-Lione e il trasporto ferroviario in generale 
sul cui sito ha pubblicato una settantina di interventi:  

“Valutare bene prima di investire – “ Il governo Conte si affida alle analisi costi
prendere decisioni su molte grandi opere pubbliche. Forse farebbe meglio a valutarle con analisi 
comparative di valore aggiunto. Perché non tutti gli investimenti pubblici aiutano la crescita” 

esperto della Struttura tecnica di missione del ministero delle Infrastrutture 

https://www.lavoce.info/archives/55866/valutare-bene-prima-di-investire/ 

Fra questi possiamo ad esempio citare:  

Lione: come dimostrare l’indimostrabile – 26.07.2011 
benefici sulla linea ferroviaria Torino­Lione 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 

rare 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.” 
https://www.lavoce.info/archives/27077/tav-torino-lione-come-dimostrare

la revisione progettuale basata anche sul fasaggio, P
e ad Andrea Debernardi sembra rivedere in parte la sua posizione in merito, arrivando 

addirittura a dichiarare che : “Senza per forza dar credito a identità propagandistiche (tipo: Tav = 
Modernità, oppure Tav = rimanere attaccati all’Europa) o ad affermazioni molto dubbie (tanto i 

”), 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
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” 
https://www.lavoce.info/archives/27521/la-torino-lione-si-fa-low-cost-perche

https://www.lavoce.info/archives/27543/tav-o-no-tav-e-ancora-questo-il-dilemma/

Ma è una pausa di poca durata, come si vede di seguito anche solo estrapolando alcuni articoli: 

Terzo valico, una grande opera inutile - 08.11.16 
“Si torna a parlare di grandi opere. A preoccupare non sono solo la corruzione e il lievitare dei costi 
che spesso accompagnano progetti simili. Molte volte sono anche del tutto inutili. Ripercorrere le 
vicende del terzo valico ferroviario tra Lombardia e Liguria è particolarmente istruttivo.

https://www.lavoce.info/archives/author/marco­ponti/ 
pubblicazioni/ 
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ferrovie-sono-un-colossale-

Trasporti, grandi opere e spese pubbliche senza ritorno”,  
pubblicato per Università Bocconi Editore, 2017, dedica un capitolo, dal titolo “Val di Susa: un’opera 

io alla Torino­ Lione dove esprime i 
propri giudizi e pregiudizi riguardo all’opera. Tale volume viene promosso con presentazioni organizzate 

trasporto ferroviario in generale ospitati 
 l’ultimo dei quali il 13 

“ Il governo Conte si affida alle analisi costi-benefici per 
prendere decisioni su molte grandi opere pubbliche. Forse farebbe meglio a valutarle con analisi 
comparative di valore aggiunto. Perché non tutti gli investimenti pubblici aiutano la crescita” 

missione del ministero delle Infrastrutture 

 

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 

rare per esempio l’impatto ambientale del cantiere. Mentre le previsioni di domanda sono 
eccessivamente ottimistiche. Ciononostante la redditività è marginale e basterebbe abbassare una 

dimostrare-lindimostrabile/ 

gio, Ponti insieme al Prof. 
sembra rivedere in parte la sua posizione in merito, arrivando 

Senza per forza dar credito a identità propagandistiche (tipo: Tav = 
Europa) o ad affermazioni molto dubbie (tanto i 

sarebbe il caso di accantonare il confronto di piazza, ragionare 
potrebbero contribuire a ridurre 

ulteriormente i costi e poi lasciar finalmente partire i lavori per la realizzazione di un’opera su cui 

controllare che i lavori finiscano nei tempi previsti e 

perche-solo-ora/ 
dilemma/ 

anche solo estrapolando alcuni articoli:  

“Si torna a parlare di grandi opere. A preoccupare non sono solo la corruzione e il lievitare dei costi 
Molte volte sono anche del tutto inutili. Ripercorrere le 

vicende del terzo valico ferroviario tra Lombardia e Liguria è particolarmente istruttivo. 



                                                      On. Dav

La logica delle grandi opere, che molti studiosi ritenevano propria della stagione politica 
precedente, si ripresenta in questi mesi con forza, anche per gli episodi di corruzione che da sempre 
l’hanno accompagnata. 
Ma il danno maggiore non è costituito né dalla corruzione né dagli extracosti emersi in passato 
(spesso superiori al 100 per cento), quanto dalla 
da provare e solo intuibile dai dati di traffico
rischiare che si dimostri lo spreco di soldi pubblici?).
https://www.lavoce.info/archives/43773/terzo
 

• Sui binari un investimento di sola and
“L’evoluzione delle tecnologie suggerisce di evitare di spendere fiumi di denaro pubblico in grandi 
opere ferroviarie. Perché il futuro è della strada
ottocentesca” 
https://www.lavoce.info/archives/49316/sui
 

• Quelle Spa di stato, opache e inefficienti
“Perché proliferano le società p
giustificazione ufficiale è sempre la ricerca dell’efficienza. Ma è forte il dubbio che dietro alla loro 
costituzione ci siano obiettivi più discutibil
“Ferrovie dello Stato (Fsi) è una Spa p
miliardi all’anno sia in conto capitale che in conto esercizio. Dichiara profitti a valle dei 
trasferimenti, che sono a mio avviso definibili “sussidi” 
auspicato da Fsi – in quanto sostanzialmente arbitrari. Nessuna comparazione quantitativa è 
stata mai fatta tra risultati sociali conseguiti, anche di tipo ambientale, e fondi pubblici erogati: 
perché non sono il doppio o la metà?
 

•  Programma M5s: la rivoluzione liberale può attendere
“Un esempio illuminante: se si raddoppiasse il trasporto merci in ferrovia (risultato improbabile e 
costoso anche per la perdita di en
emissioni totali di CO2. 
Inoltre, un veicolo stradale di oggi inquina un decimo di uno di 20 anni fa e uccide un terzo di meno, 
per il progresso tecnico. La tendenza accelererà grazie agli invest
all’estero, che porteranno anche alla guida automatica.
 Puntare molte risorse pubbliche sulle ferrovie, tecnologia “matura” e che genera per euro speso 
scarsa occupazione, è una politica industriale difficile da difendere. Aggi
nonostante i sussidi, e le tasse sul modo stradale, le ferrovie trasportano circa il 10 per cento in 
quantità, ma solo il 2 per cento del fatturato del settore. I pendolari che usano la ferrovia sono il 
5 per cento del totale. La ferrovia non può infatti essere capillare,

 
Il “florilegio” dei “contributi tecnici” rinvenuti sul web di attacco contro la Torino Lione, spesso conditi di 
“coloriti” epiteti è imponente: 
 

• Il progetto viene descritto come “di una stupidità
https://solleviamoci.wordpress.com/2011/07/01/m
piega-perche-il-progetto-della-tav-in
 

• Nell’intervista - UNA CITTÀ
pubblici su una traMa, la Torino

http://www.unacitta.it/newsite/intervista.asp?anno=2011&numero=187&id=2170
 

. Davide GARIGLIO 

La logica delle grandi opere, che molti studiosi ritenevano propria della stagione politica 
ripresenta in questi mesi con forza, anche per gli episodi di corruzione che da sempre 

il danno maggiore non è costituito né dalla corruzione né dagli extracosti emersi in passato 
(spesso superiori al 100 per cento), quanto dalla scarsa utilità di molte delle opere, certo difficile 
da provare e solo intuibile dai dati di traffico (analisi ex­post non si fanno: chi è interessato a 
rischiare che si dimostri lo spreco di soldi pubblici?). 
https://www.lavoce.info/archives/43773/terzo-valico-una-grande-opera-inutile/

Sui binari un investimento di sola andata - 07.11.17 
L’evoluzione delle tecnologie suggerisce di evitare di spendere fiumi di denaro pubblico in grandi 

opere ferroviarie. Perché il futuro è della strada ­ Fiumi di denaro pubblico per una tecnologia 

https://www.lavoce.info/archives/49316/sui­binari­un­investimento­sola­andata/

Quelle Spa di stato, opache e inefficienti­ 14.04.17 
Perché proliferano le società per azioni pubbliche, soprattutto nel settore dei trasporti? La 

giustificazione ufficiale è sempre la ricerca dell’efficienza. Ma è forte il dubbio che dietro alla loro 
costituzione ci siano obiettivi più discutibili” 
“Ferrovie dello Stato (Fsi) è una Spa pubblica, che riceve trasferimenti dall’erario per circa 11 
miliardi all’anno sia in conto capitale che in conto esercizio. Dichiara profitti a valle dei 
trasferimenti, che sono a mio avviso definibili “sussidi” – e non “corrispettivi” come sarebbe 

in quanto sostanzialmente arbitrari. Nessuna comparazione quantitativa è 
stata mai fatta tra risultati sociali conseguiti, anche di tipo ambientale, e fondi pubblici erogati: 
perché non sono il doppio o la metà?” 

Programma M5s: la rivoluzione liberale può attendere - 13.02.18 
Un esempio illuminante: se si raddoppiasse il trasporto merci in ferrovia (risultato improbabile e 

costoso anche per la perdita di entrate fiscali) si risparmierebbe meno dell’1 per cento delle 

Inoltre, un veicolo stradale di oggi inquina un decimo di uno di 20 anni fa e uccide un terzo di meno, 
per il progresso tecnico. La tendenza accelererà grazie agli investimenti industriali in corso 
all’estero, che porteranno anche alla guida automatica. 
Puntare molte risorse pubbliche sulle ferrovie, tecnologia “matura” e che genera per euro speso 

scarsa occupazione, è una politica industriale difficile da difendere. Aggiungiamo alcuni altri fatti: 
nonostante i sussidi, e le tasse sul modo stradale, le ferrovie trasportano circa il 10 per cento in 
quantità, ma solo il 2 per cento del fatturato del settore. I pendolari che usano la ferrovia sono il 

a ferrovia non può infatti essere capillare, per ovvie ragioni tecnologiche

i “contributi tecnici” rinvenuti sul web di attacco contro la Torino Lione, spesso conditi di 

Il progetto viene descritto come “di una stupidità fenomenale”  
https://solleviamoci.wordpress.com/2011/07/01/miliardi-a-perdere-l%E2%80%99economista

in-val-di-susa-e-%E2%80%9Cdi-una-stupidita-fenomenale%E2%80%9D/

UNA CITTÀ n. 187 / 2011 settembre cita “L’inopportunità di spendere soldi 
la Torino- Lione, che aveva visto precipitare il traffico già prima della “

http://www.unacitta.it/newsite/intervista.asp?anno=2011&numero=187&id=2170
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La logica delle grandi opere, che molti studiosi ritenevano propria della stagione politica 
ripresenta in questi mesi con forza, anche per gli episodi di corruzione che da sempre 

il danno maggiore non è costituito né dalla corruzione né dagli extracosti emersi in passato 
scarsa utilità di molte delle opere, certo difficile 

post non si fanno: chi è interessato a 

inutile/ 

L’evoluzione delle tecnologie suggerisce di evitare di spendere fiumi di denaro pubblico in grandi 
Fiumi di denaro pubblico per una tecnologia 

andata/ 

er azioni pubbliche, soprattutto nel settore dei trasporti? La 
giustificazione ufficiale è sempre la ricerca dell’efficienza. Ma è forte il dubbio che dietro alla loro 

ubblica, che riceve trasferimenti dall’erario per circa 11 
miliardi all’anno sia in conto capitale che in conto esercizio. Dichiara profitti a valle dei 

e non “corrispettivi” come sarebbe 
in quanto sostanzialmente arbitrari. Nessuna comparazione quantitativa è 

stata mai fatta tra risultati sociali conseguiti, anche di tipo ambientale, e fondi pubblici erogati: 

Un esempio illuminante: se si raddoppiasse il trasporto merci in ferrovia (risultato improbabile e 
trate fiscali) si risparmierebbe meno dell’1 per cento delle 

Inoltre, un veicolo stradale di oggi inquina un decimo di uno di 20 anni fa e uccide un terzo di meno, 
imenti industriali in corso 

Puntare molte risorse pubbliche sulle ferrovie, tecnologia “matura” e che genera per euro speso 
ungiamo alcuni altri fatti: 

nonostante i sussidi, e le tasse sul modo stradale, le ferrovie trasportano circa il 10 per cento in 
quantità, ma solo il 2 per cento del fatturato del settore. I pendolari che usano la ferrovia sono il 

per ovvie ragioni tecnologiche” 

i “contributi tecnici” rinvenuti sul web di attacco contro la Torino Lione, spesso conditi di 

l%E2%80%99economista-marco-ponti-
fenomenale%E2%80%9D/ 

“L’inopportunità di spendere soldi 

che aveva visto precipitare il traffico già prima della “  
http://www.unacitta.it/newsite/intervista.asp?anno=2011&numero=187&id=2170 



                                                      On. Dav

Marco Ponti anche con lo staff della sua azienda TRT h
Controsservatorio NOTAV 21, diventando l’economista organico al 
pubblicizzano dati e numeri falsati con alcuni “mantra” dei “tecnic
nei Q1022  e Q1123 dell’Osservatorio per l’Asse Ferroviario Torino

• Impatto ambientale della Nuova Linea Ferroviaria Torino
M. Ponti , A. Tartaglia, S .Ulgiati , M. Zucchetti 
 
“Riassunto - Uno dei casi più noti di lotta per i beni comuni in Italia,caratterizzati da aspre 
polemiche nel corso degli ultimi 20 anni, è
ferroviaria ad Alta Velocità tra Torino e Lione , progettato
confine italiano­francese) e le
Questo progetto comporta ancora, nonostante i 20 anni di
rielaborazione, una grande quantità di
questione di insufficiente equilibrio costi
soprattutto in vista della diminuzione del traffico non trascurabile dei
nella direzione Torino-Lione
e benefici economici dichiarati, considerazioni
potenziale impatto sulla salute e le esperienze negative di altri progetti.
 

1 – Introduzione (…) Il bilancio costi
notevole diminuzione del traffico passeggeri e merci lungo la direzione Torino
evidenzi quando il governo francese (a partire da luglio 2012) ha annunciato una revisione della 
spesa che potrebbe fermare la costruzione del HSR Torino 
francese…  
 
2.2 La nuova linea ferroviaria Torino
grado di trasferire grandi frazioni di traffico merci dalla strada alla ferrovia , con conseguenti 
vantaggi ambientali . L'analisi costi 
Mton / anno di merci saranno trasportate attraverso la nuova linea attraverso le valli di Susa e 
della Maurienne, merci che rappresentano circa il 55 % del traffico merci totale . Tale ammontare 
si traduce in uno scambio di merci dieci volte superiore rispetto al 
tendenza a ridurre il traffico commerciale tra Italia e Francia
volte il traffico 2010) avrebbe dovuto essere trasferito via strada dal camion attraverso il tunnel del 
Monte Bianco, che si traduce in circa 2 milioni di veicoli , circa 800.000 oltre i veicoli circolanti nel 
2010. Non una diminuzione del traffico stradale , in effetti , ma una potenziale riduzione del previsto 
aumento”. 
 
3.1 Valutazioni economiche costi
parlare di Alta Velocità quando i tragitti sono più lunghi di 250
vicino le statistiche dei trasporti ferroviari , possiamo vedere che l'80% della domanda di trasporto 
passeggeri è per viaggi brevi , di meno di 100 km . E 'vero che i treni italiani sono sovraccarichi di 
passeggeri su alcune rotte , ma solo poche persone vanno da un capo all'altro del paese, traendo 
reale vantaggio dell'alta velocità ( anche in considerazione dell'of
basso costo, in competizione con prezzi elevati dei biglietti HSR )”
 
(…) L'attuazione della Torino
previsto di passeggeri è molto basso: la linea dovrà pertant
trasporto di merci, una modalità che è stata in calo negli ultimi 10 anni e che sembra avere 
prospettive di crescita limitate, a causa della futura concorrenza del nuovo tunnel del Gottardo 
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 http://presidenza.governo.it/osservatorio_torino_lione/quaderni/20180621_Q10_VERS_TABLET.pdf
23

 http://presidenza.governo.it/osservatorio_torino_lione/quaderni/Quaderno11.pdf
 

. Davide GARIGLIO 

arco Ponti anche con lo staff della sua azienda TRT ha collaborato con gli esponenti del 
, diventando l’economista organico al Movimento firmando “studi” in cui si 

falsati con alcuni “mantra” dei “tecnici  Notav” e ancora recentemente smentiti 
dell’Osservatorio per l’Asse Ferroviario Torino-Lione:  

Impatto ambientale della Nuova Linea Ferroviaria Torino-Lione – M. Clerico, L. Giunti, L. Mercalli, 
M. Ponti , A. Tartaglia, S .Ulgiati , M. Zucchetti  

Uno dei casi più noti di lotta per i beni comuni in Italia,caratterizzati da aspre 
polemiche nel corso degli ultimi 20 anni, è l'opposizione popolare alla 

Velocità tra Torino e Lione , progettato per attraversare la Valle di Susa (al 
francese) e le Alpi.  

Questo progetto comporta ancora, nonostante i 20 anni di continuo aggiornamento e di 
azione, una grande quantità di questioni ambientali e di problemi economici irrisolti. 

questione di insufficiente equilibrio costi-benefici è recentemente venuta a prove evidenti, 
soprattutto in vista della diminuzione del traffico non trascurabile dei passeggeri e delle merci 

Lione. Vengono discussi gli aspetti più importanti riguardanti il
e benefici economici dichiarati, considerazioni energetiche, vincoli legali, di impatto ambientale, il 

a salute e le esperienze negative di altri progetti. 

bilancio costi-benefici insufficiente, soprattutto in considerazione della 
notevole diminuzione del traffico passeggeri e merci lungo la direzione Torino

enzi quando il governo francese (a partire da luglio 2012) ha annunciato una revisione della 
spesa che potrebbe fermare la costruzione del HSR Torino ­ Lione e altre linee sul versante 

2.2 La nuova linea ferroviaria Torino-Lione – (…) I sostenitori della NLTL affermano essere essa in 
grado di trasferire grandi frazioni di traffico merci dalla strada alla ferrovia , con conseguenti 

L'analisi costi -benefici governativa, sostiene che entro il 2035 circa 39,9 
nno di merci saranno trasportate attraverso la nuova linea attraverso le valli di Susa e 

della Maurienne, merci che rappresentano circa il 55 % del traffico merci totale . Tale ammontare 
si traduce in uno scambio di merci dieci volte superiore rispetto al 2010, in contrasto con l'attuale 
tendenza a ridurre il traffico commerciale tra Italia e Francia . Un residuo 45 % del traffico ( 1,6 
volte il traffico 2010) avrebbe dovuto essere trasferito via strada dal camion attraverso il tunnel del 

si traduce in circa 2 milioni di veicoli , circa 800.000 oltre i veicoli circolanti nel 
2010. Non una diminuzione del traffico stradale , in effetti , ma una potenziale riduzione del previsto 

Valutazioni economiche costi-benefici –  (…) “Per quanto riguarda i passeggeri , ha senso 
parlare di Alta Velocità quando i tragitti sono più lunghi di 250­300 km. In Italia, se guardiamo da 
vicino le statistiche dei trasporti ferroviari , possiamo vedere che l'80% della domanda di trasporto 

per viaggi brevi , di meno di 100 km . E 'vero che i treni italiani sono sovraccarichi di 
passeggeri su alcune rotte , ma solo poche persone vanno da un capo all'altro del paese, traendo 
reale vantaggio dell'alta velocità ( anche in considerazione dell'offerta crescente di tariffe aeree a 
basso costo, in competizione con prezzi elevati dei biglietti HSR )” 

(…) L'attuazione della Torino­Lione sarebbe probabilmente anche peggio, dato che il numero 
previsto di passeggeri è molto basso: la linea dovrà pertanto essere utilizzata essenzialmente per il 
trasporto di merci, una modalità che è stata in calo negli ultimi 10 anni e che sembra avere 
prospettive di crescita limitate, a causa della futura concorrenza del nuovo tunnel del Gottardo 

 
http://presidenza.governo.it/osservatorio_torino_lione/quaderni/20180621_Q10_VERS_TABLET.pdf
http://presidenza.governo.it/osservatorio_torino_lione/quaderni/Quaderno11.pdf 
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a collaborato con gli esponenti del 
firmando “studi” in cui si 

i  Notav” e ancora recentemente smentiti 

M. Clerico, L. Giunti, L. Mercalli, 

Uno dei casi più noti di lotta per i beni comuni in Italia,caratterizzati da aspre 
 costruzione della linea 

per attraversare la Valle di Susa (al 

continuo aggiornamento e di 
questioni ambientali e di problemi economici irrisolti. Una 

benefici è recentemente venuta a prove evidenti, 
passeggeri e delle merci 

. Vengono discussi gli aspetti più importanti riguardanti il bilancio costi 
energetiche, vincoli legali, di impatto ambientale, il 

soprattutto in considerazione della 
notevole diminuzione del traffico passeggeri e merci lungo la direzione Torino-Lione , è venuto in 

enzi quando il governo francese (a partire da luglio 2012) ha annunciato una revisione della 
Lione e altre linee sul versante 

I sostenitori della NLTL affermano essere essa in 
grado di trasferire grandi frazioni di traffico merci dalla strada alla ferrovia , con conseguenti 

, sostiene che entro il 2035 circa 39,9 
nno di merci saranno trasportate attraverso la nuova linea attraverso le valli di Susa e 

della Maurienne, merci che rappresentano circa il 55 % del traffico merci totale . Tale ammontare 
2010, in contrasto con l'attuale 

. Un residuo 45 % del traffico ( 1,6 
volte il traffico 2010) avrebbe dovuto essere trasferito via strada dal camion attraverso il tunnel del 

si traduce in circa 2 milioni di veicoli , circa 800.000 oltre i veicoli circolanti nel 
2010. Non una diminuzione del traffico stradale , in effetti , ma una potenziale riduzione del previsto 

quanto riguarda i passeggeri , ha senso 
300 km. In Italia, se guardiamo da 

vicino le statistiche dei trasporti ferroviari , possiamo vedere che l'80% della domanda di trasporto 
per viaggi brevi , di meno di 100 km . E 'vero che i treni italiani sono sovraccarichi di 

passeggeri su alcune rotte , ma solo poche persone vanno da un capo all'altro del paese, traendo 
ferta crescente di tariffe aeree a 

Lione sarebbe probabilmente anche peggio, dato che il numero 
o essere utilizzata essenzialmente per il 

trasporto di merci, una modalità che è stata in calo negli ultimi 10 anni e che sembra avere 
prospettive di crescita limitate, a causa della futura concorrenza del nuovo tunnel del Gottardo 

http://presidenza.governo.it/osservatorio_torino_lione/quaderni/20180621_Q10_VERS_TABLET.pdf 
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attraverso il confine Italia­Svizzera , che prevede di attirare la maggior parte del traffico in direzione 
Nord­Sud. Inoltre, la linea esistente , recentemente ristrutturata e migliorata , può trasportare fino a 
20 milioni di tonnellate, una capacità che è molto lontana dall'esse
termine: ora, siamo a meno di un decimo di quella capacità”.
 
4 Discussione  –  (…) “Una delle principali giustificazioni ambientali dei progetti TAV 
trasferimento di merci e passeggeri dalla strada alla modalità 
riduzione dei gas serra e altri inquinanti rilasciati dai motori di camion. I sostenitori del HSR 
propongono, come principali giustificazioni ecologiche dei progetti TAV, il risparmio energetico e 
l'attesa riduzione delle emiss
merci e passeggeri dall’autostrada (con camion e auto private a benzina e gasolio) al traffico 
ferroviario mosso da elettricità. Questo risultato , sebbene corretto in linea di princip
essere dato per scontato” (…) 

“Il trasporto ferroviario, meno versatile rispetto al trasporto su strada, può provocare meno 
inquinamento , ma solo se si va ad utilizzare o migliorare una rete esistente

(…) Il minor inquinamento del treno no
investimenti necessari nel settore energetico per le infrastrutture , compresa l'energia incorporata 
nei materiali e la necessaria gestione e manutenzione per l'intero ciclo di vita delle infrastrutture.

(…) Visti i seri dubbi sulla sua utilità dato il calo del traffico merci , il progetto HSR corre il rischio 
che il trasferimento del traffico dalla strada alla ferrovia non si verificherebbe nella realtà, o 
sarebbe molto basso, e quindi i benefici nella 
irrilevanti.  Il progetto prevede quattordici treni al giorno
250 convogli. (…) Il traffico merci sulle linee ferroviarie è in declino in tutta Europa, con pochissime 
eccezioni” 

 (…) “Ma è un fatto che la de materializzazione delle tecnologie, la saturazione di infrastrutture e 
di costruzioni, la delocalizzazione in altri paesi dell’industria pesante rendono per paesi come 
l’Italia e la Francia il trasporto di merci una que

5­ Conclusioni – (…) “Può l'opposizione contro il TAV essere definita come "contro il progresso"? 
risultati suggeriscono il contrario. Il progresso e il benessere non devono essere confusi con la 
crescita infinita. Il territorio in Italia è angusto e molto popolato . Le risorse naturali (acqua, suolo 
agricolo, foreste, materie prime) sono limitate. L’inquinamento e la produzione di rifiuti sono in 
aumento. Le forniture energetiche fossili stanno volgendo al termine
comprendere che esistono limiti fisici alla nostra smania di costruire e di trasformare la faccia del 
pianeta. Progresso vuol dire ottimizzare, aumentando l'efficienza e la durata nel tempo delle 
infrastrutture già esistenti e dell’am
intellettuale e culturale più che materiale, utilizzando le menti più che i muscoli. 
Torino-Lione rappresenta l'esatto contrario di questa idea : lo spreco di risorse senza
beneficio.” 

https://areeweb.polito.it/eventi/TAVSalute/ita

Ponti  è ovviamente interlocutore anche di Presidio Europa
Movimento Notav e della Commissione tecnica Notav, di cui è animatore Paolo Prieri 

“Caro Marco,  nel testo Il progetto Torino 
2017 – TELT – proprietà – privatizzazione non ci sono “cose

                                                           
24

 Nda Dato completamente falso: si tratta di 22 treni passeggeri e 140 merci al giorno a regime. V
25

 http://www.presidioeuropa.net/blog/chi
26

 https://video.sky.it/news/cronaca/protes
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Svizzera , che prevede di attirare la maggior parte del traffico in direzione 
Sud. Inoltre, la linea esistente , recentemente ristrutturata e migliorata , può trasportare fino a 

20 milioni di tonnellate, una capacità che è molto lontana dall'essere satura nel breve 
termine: ora, siamo a meno di un decimo di quella capacità”. 

Una delle principali giustificazioni ambientali dei progetti TAV 
trasferimento di merci e passeggeri dalla strada alla modalità ferroviaria, con conseguente 
riduzione dei gas serra e altri inquinanti rilasciati dai motori di camion. I sostenitori del HSR 
propongono, come principali giustificazioni ecologiche dei progetti TAV, il risparmio energetico e 
l'attesa riduzione delle emissioni inquinanti, associato allo spostamento di una frazione di traffico 
merci e passeggeri dall’autostrada (con camion e auto private a benzina e gasolio) al traffico 
ferroviario mosso da elettricità. Questo risultato , sebbene corretto in linea di princip

(…)   

“Il trasporto ferroviario, meno versatile rispetto al trasporto su strada, può provocare meno 
inquinamento , ma solo se si va ad utilizzare o migliorare una rete esistente

Il minor inquinamento del treno non è confermato in casi reali , e molto dipende dagli 
investimenti necessari nel settore energetico per le infrastrutture , compresa l'energia incorporata 
nei materiali e la necessaria gestione e manutenzione per l'intero ciclo di vita delle infrastrutture.

Visti i seri dubbi sulla sua utilità dato il calo del traffico merci , il progetto HSR corre il rischio 
che il trasferimento del traffico dalla strada alla ferrovia non si verificherebbe nella realtà, o 
sarebbe molto basso, e quindi i benefici nella riduzione dell'impatto ambientale sarebbero 

Il progetto prevede quattordici treni al giorno 24 , mentre la capacità della linea è per 
Il traffico merci sulle linee ferroviarie è in declino in tutta Europa, con pochissime 

“Ma è un fatto che la de materializzazione delle tecnologie, la saturazione di infrastrutture e 
di costruzioni, la delocalizzazione in altri paesi dell’industria pesante rendono per paesi come 
l’Italia e la Francia il trasporto di merci una questione superata”. 

“Può l'opposizione contro il TAV essere definita come "contro il progresso"? 
risultati suggeriscono il contrario. Il progresso e il benessere non devono essere confusi con la 

. Il territorio in Italia è angusto e molto popolato . Le risorse naturali (acqua, suolo 
agricolo, foreste, materie prime) sono limitate. L’inquinamento e la produzione di rifiuti sono in 
aumento. Le forniture energetiche fossili stanno volgendo al termine
comprendere che esistono limiti fisici alla nostra smania di costruire e di trasformare la faccia del 
pianeta. Progresso vuol dire ottimizzare, aumentando l'efficienza e la durata nel tempo delle 
infrastrutture già esistenti e dell’ambiente costruito, tagliare il superfluo e investire in crescita 
intellettuale e culturale più che materiale, utilizzando le menti più che i muscoli. 

Lione rappresenta l'esatto contrario di questa idea : lo spreco di risorse senza

https://areeweb.polito.it/eventi/TAVSalute/ita-to-ly-on-feb.pdf 

Ponti  è ovviamente interlocutore anche di Presidio Europa 25 altro sito organico di riferimento
Movimento Notav e della Commissione tecnica Notav, di cui è animatore Paolo Prieri 

Caro Marco,  nel testo Il progetto Torino – Lione : impegno Italia/Francia – geografia 
privatizzazione non ci sono “cose vistosamente false”: sono critiche e analisi di 

Nda Dato completamente falso: si tratta di 22 treni passeggeri e 140 merci al giorno a regime. V
http://www.presidioeuropa.net/blog/chi­siamo/ 
https://video.sky.it/news/cronaca/proteste_notav_parla_paolo_prieri/v91668.vid 
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Svizzera , che prevede di attirare la maggior parte del traffico in direzione 
Sud. Inoltre, la linea esistente , recentemente ristrutturata e migliorata , può trasportare fino a 

re satura nel breve ­ medio 

Una delle principali giustificazioni ambientali dei progetti TAV - HSR è il 
ferroviaria, con conseguente 

riduzione dei gas serra e altri inquinanti rilasciati dai motori di camion. I sostenitori del HSR 
propongono, come principali giustificazioni ecologiche dei progetti TAV, il risparmio energetico e 

ioni inquinanti, associato allo spostamento di una frazione di traffico 
merci e passeggeri dall’autostrada (con camion e auto private a benzina e gasolio) al traffico 
ferroviario mosso da elettricità. Questo risultato , sebbene corretto in linea di principio , non può 

“Il trasporto ferroviario, meno versatile rispetto al trasporto su strada, può provocare meno 
inquinamento , ma solo se si va ad utilizzare o migliorare una rete esistente” 

, e molto dipende dagli 
investimenti necessari nel settore energetico per le infrastrutture , compresa l'energia incorporata 
nei materiali e la necessaria gestione e manutenzione per l'intero ciclo di vita delle infrastrutture.  

Visti i seri dubbi sulla sua utilità dato il calo del traffico merci , il progetto HSR corre il rischio 
che il trasferimento del traffico dalla strada alla ferrovia non si verificherebbe nella realtà, o 

riduzione dell'impatto ambientale sarebbero 
, mentre la capacità della linea è per 

Il traffico merci sulle linee ferroviarie è in declino in tutta Europa, con pochissime 

“Ma è un fatto che la de materializzazione delle tecnologie, la saturazione di infrastrutture e 
di costruzioni, la delocalizzazione in altri paesi dell’industria pesante rendono per paesi come 

“Può l'opposizione contro il TAV essere definita come "contro il progresso"? I 
risultati suggeriscono il contrario. Il progresso e il benessere non devono essere confusi con la 

. Il territorio in Italia è angusto e molto popolato . Le risorse naturali (acqua, suolo 
agricolo, foreste, materie prime) sono limitate. L’inquinamento e la produzione di rifiuti sono in 
aumento. Le forniture energetiche fossili stanno volgendo al termine. Progresso vuol dire 
comprendere che esistono limiti fisici alla nostra smania di costruire e di trasformare la faccia del 
pianeta. Progresso vuol dire ottimizzare, aumentando l'efficienza e la durata nel tempo delle 

biente costruito, tagliare il superfluo e investire in crescita 
intellettuale e culturale più che materiale, utilizzando le menti più che i muscoli. Il progetto del TAV 

Lione rappresenta l'esatto contrario di questa idea : lo spreco di risorse senza alcun 

altro sito organico di riferimento del 
Movimento Notav e della Commissione tecnica Notav, di cui è animatore Paolo Prieri 26 

geografia – chi paga – costo 
vistosamente false”: sono critiche e analisi di 

Nda Dato completamente falso: si tratta di 22 treni passeggeri e 140 merci al giorno a regime. Vedasi in Q10 
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categorie economiche e strutture giuridico
argomentata.Per memoria, trascrivo ciò che ho scritto e commento le tue critiche del 28 gennaio 2018

http://www.presidioeuropa.net/blog/il
costo­2017­telt­proprieta­privatizzazione/
http://www.presidioeuropa.net/blog/marco
https://www.youtube.com/watch?v=WFMMCYoCt0E&feature=youtu.be
 
Allo stesso tempo Ponti esercita abitualmente attività pubblicistica sul “Fatto Quotidiano”
Marco Travaglio, notoriamente esposto e allineato sulle  posizioni ideologiche Notav, che trovano ampio 
spazio sul suo quotidiano e sui media (blog) ad esso collegati.  
 
Sullo stesso quotidiano Ponti firma spesso articoli anche con Francesco Ramella contro la Torino
contro l’Alta Velocità non tutti reperibili sul web.
Inoltre sotto forma di articoli – di cui di seguito se ne cita una sintetica parte 
riprende spesso interventi dei due 
interviste/citazioni che nonostante il 
sono chiamati ad una analisi costi
scommettere, anticipano ampi brani ad uso della platea 
 

• Grandi opere, per deciderle ci vogliono due analisi diverse. L’alternativa è peggiore
https://www.ilfattoquotidiano.it/2018/09/01/grandi
diverse-lalternativa-e-peggiore/4592936/

• La politica esalta le grandi opere dubbie perché non deve risponderne dei costi  
(…) “Fra le opere di gran lunga più on
interamente a carico delle casse pubbl
(….) 1) A livello locale vi è un forte incentivo a dichiarare qualsiasi opera indispensabile, non 
essendovi costi che ricadono 
si traducono poi in risultati elettorali (con alcune rumorose eccezioni, spesso non meno ideologiche 
di quelle dei sosteniton). Si annunciano catastrofi imminenti se l'opera non vien
occupazionali anche se l'occupazione locale è risibile rispetto ad altri usi di quei miliardi 
(manutenzioni).  
2) A livello centrale gli incentivi perversi sono solo in parte coincidenti (i vori locali hanno anche 
impatti nazionali). Ma ve ne sono di specifici”
https://www.ilfattoquotidiano.it/premium/articoli/la
perche-non-deve-risponderne

• Grandi Opere, ora proviamo a fare i conti
“Per nessuno di questi progetti dunque si sono finora fatti conti. Uno pensa: vabbè, le linee
parlano di analisi costi­benefici sociali, che sono complicate. Ma
banalissime analisi finanziarie (cioè costi e ricavi per lo Stato). Vabbè, il denaro non è tutto. Ma non 
si sono fatte nemmeno analisi di traffico: cioè non si sa cosa ci passerà su nei prossimi anni”
https://www.ilfattoquotidiano.it/premium/articoli/grandi

• Tav, Pd: “La commissione che fa analisi costi
lavoro e presto risultato” 
Uno dei membri Ponti: "Si sa benissimo che non esiste una commissione formale, ma un gruppo di 
consulenti" 

                                                           
27

 https://www.ilfattoquotidiano.it/blog/mponti/
“Il primo settembre si parlerà di autostrade e del disastro di Genova, con l’inviato del Fatto Antonio Massar
confronterà con tre grandi esperti del settore che collaborano con il Fatto Quotidiano: i professori Marco Ponti
Giorgio Ragazzi e Ugo Arrigo che dalle colonne del giornale da anni denunciano, finora inascoltati, i favori della politica
https://www.loschermo.it/festa­del­fatto
spettacoli/ 

. Davide GARIGLIO 

categorie economiche e strutture giuridico­organizzative sulle quali tu hai il diritto di critica 
argomentata.Per memoria, trascrivo ciò che ho scritto e commento le tue critiche del 28 gennaio 2018

http://www.presidioeuropa.net/blog/il­progetto­torino­lione­impegno­italiafrancia­
privatizzazione/ 

http://www.presidioeuropa.net/blog/marco­ponti/ 
ch?v=WFMMCYoCt0E&feature=youtu.be 

Ponti esercita abitualmente attività pubblicistica sul “Fatto Quotidiano”
Marco Travaglio, notoriamente esposto e allineato sulle  posizioni ideologiche Notav, che trovano ampio 

suo quotidiano e sui media (blog) ad esso collegati.   

Ponti firma spesso articoli anche con Francesco Ramella contro la Torino
non tutti reperibili sul web. 

di cui di seguito se ne cita una sintetica parte - il quotidiano di Travaglio 
riprende spesso interventi dei due – anche già pubblicati (in particolare su LaVoce.info) sotto forma di 
interviste/citazioni che nonostante il ruolo attuale non mancano di esprimersi sull’argomento per i quale 
sono chiamati ad una analisi costi-benefici “indipendente e senza pregiudizi”
scommettere, anticipano ampi brani ad uso della platea che sostiene gli “argomenti” 

Grandi opere, per deciderle ci vogliono due analisi diverse. L’alternativa è peggiore
https://www.ilfattoquotidiano.it/2018/09/01/grandi-opere-per-deciderle-ci

peggiore/4592936/ 

La politica esalta le grandi opere dubbie perché non deve risponderne dei costi  
opere di gran lunga più onerose vi sono quelle ferroviarie che, aI contrario di altre, sono 

interamente a carico delle casse pubbliche, non certo floride” 
(….) 1) A livello locale vi è un forte incentivo a dichiarare qualsiasi opera indispensabile, non 
essendovi costi che ricadono in tale livello, ma solo benefici per imprese, occupazione ed utenti, che 
si traducono poi in risultati elettorali (con alcune rumorose eccezioni, spesso non meno ideologiche 
di quelle dei sosteniton). Si annunciano catastrofi imminenti se l'opera non vien
occupazionali anche se l'occupazione locale è risibile rispetto ad altri usi di quei miliardi 

2) A livello centrale gli incentivi perversi sono solo in parte coincidenti (i vori locali hanno anche 
Ma ve ne sono di specifici” 

https://www.ilfattoquotidiano.it/premium/articoli/la-politica-esalta-le-grandi
risponderne-dei-costi/ 

Grandi Opere, ora proviamo a fare i conti 
“Per nessuno di questi progetti dunque si sono finora fatti conti. Uno pensa: vabbè, le linee

benefici sociali, che sono complicate. Ma non si sono fatte nemmeno 
banalissime analisi finanziarie (cioè costi e ricavi per lo Stato). Vabbè, il denaro non è tutto. Ma non 
si sono fatte nemmeno analisi di traffico: cioè non si sa cosa ci passerà su nei prossimi anni”
https://www.ilfattoquotidiano.it/premium/articoli/grandi-opere-ora-proviamo

Tav, Pd: “La commissione che fa analisi costi-benefici mai esistita”. Ma il Mit: “Fals
 

Uno dei membri Ponti: "Si sa benissimo che non esiste una commissione formale, ma un gruppo di 

https://www.ilfattoquotidiano.it/blog/mponti/ 
Il primo settembre si parlerà di autostrade e del disastro di Genova, con l’inviato del Fatto Antonio Massar

grandi esperti del settore che collaborano con il Fatto Quotidiano: i professori Marco Ponti
Giorgio Ragazzi e Ugo Arrigo che dalle colonne del giornale da anni denunciano, finora inascoltati, i favori della politica

fatto­quotidiano­al­parco­la­versiliana­quattro­giorni­di
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organizzative sulle quali tu hai il diritto di critica 
argomentata.Per memoria, trascrivo ciò che ho scritto e commento le tue critiche del 28 gennaio 2018 (...) 

­geografia­chi­paga­

Ponti esercita abitualmente attività pubblicistica sul “Fatto Quotidiano”  27 diretto da 
Marco Travaglio, notoriamente esposto e allineato sulle  posizioni ideologiche Notav, che trovano ampio 

Ponti firma spesso articoli anche con Francesco Ramella contro la Torino-Lione e 

il quotidiano di Travaglio 
anche già pubblicati (in particolare su LaVoce.info) sotto forma di 

ruolo attuale non mancano di esprimersi sull’argomento per i quale 
“indipendente e senza pregiudizi” della quale, c’è da 

che sostiene gli “argomenti” Notav:  

Grandi opere, per deciderle ci vogliono due analisi diverse. L’alternativa è peggiore 
ci-vogliono-due-analisi-

La politica esalta le grandi opere dubbie perché non deve risponderne dei costi   
erose vi sono quelle ferroviarie che, aI contrario di altre, sono 

(….) 1) A livello locale vi è un forte incentivo a dichiarare qualsiasi opera indispensabile, non 
in tale livello, ma solo benefici per imprese, occupazione ed utenti, che 

si traducono poi in risultati elettorali (con alcune rumorose eccezioni, spesso non meno ideologiche 
di quelle dei sosteniton). Si annunciano catastrofi imminenti se l'opera non viene finanziata, e crisi 
occupazionali anche se l'occupazione locale è risibile rispetto ad altri usi di quei miliardi 

2) A livello centrale gli incentivi perversi sono solo in parte coincidenti (i vori locali hanno anche 

grandi-opere-dubbie-

“Per nessuno di questi progetti dunque si sono finora fatti conti. Uno pensa: vabbè, le linee­guida 
non si sono fatte nemmeno 

banalissime analisi finanziarie (cioè costi e ricavi per lo Stato). Vabbè, il denaro non è tutto. Ma non 
si sono fatte nemmeno analisi di traffico: cioè non si sa cosa ci passerà su nei prossimi anni” 

proviamo-a-fare-i-conti/ 

benefici mai esistita”. Ma il Mit: “Falso, sono al 

Uno dei membri Ponti: "Si sa benissimo che non esiste una commissione formale, ma un gruppo di 

Il primo settembre si parlerà di autostrade e del disastro di Genova, con l’inviato del Fatto Antonio Massari che si 
grandi esperti del settore che collaborano con il Fatto Quotidiano: i professori Marco Ponti, 

Giorgio Ragazzi e Ugo Arrigo che dalle colonne del giornale da anni denunciano, finora inascoltati, i favori della politica 
di­musica­incontri­e­



                                                      On. Dav

https://www.ilfattoquotidiano.it/2018/11/09/tav
mai-esistita-ma-il-mit-falso

• Ferrovie, gli investimenti che diventeranno inutili
“Delrio e il governo Gentiloni insistono a somministrarci la “cura del ferro” ma car sharing e auto 
senza conducente svuoteranno i vagoni”
https://www.ilfattoquotidiano.it/premium/articoli/ferrovie
inutili/ 

• Ferrovie, l’assalto al trasporto urbano conviene ai Comuni. Ai cittadini no
https://www.ilfattoquotidiano.it/2014/11/02/ferrovie
comuni-cittadini/1183217/

• Dimissioni Lupi, sprecare miliardi è anche peggio che rubare
“Forse non hanno rubato niente. Ma hanno fatto danni economici molto più gravi al Paese, ai 
contribuenti e agli utenti delle infrastrutture. Consideriamo la “madre di tutti gli sprechi”, l’alta 
velocità ferroviaria (AV)” 
https://www.ilfattoquotidiano.it/2015/03/21/dimissioni
che-rubare/1525529/ 

• Sblocca Italia, meglio scavare solo le buche utili
“L’origine di questo elenco è tragica: si tratta di opere approvate dal Cipe (Comitato 
Interministeriale per la Programmazione Economica) in molti anni, ma senza alcuna definizione di 
priorità, senza reale allocazione di fondi, e con analisi economiche e finanziarie (sempre positive!) 
imbarazzanti. Si tratta cioè di un’operazione tesa a “blindare” alcune opere (“sono state approvate 
dal Cipe…”) per consentire poi la totale discrezionalità politica nel loro 
realizzazione.” 
https://www.ilfattoquotidiano.it/2014/09/07/sblocca
utili/1111919/ 

• Tir, i camionisti sono meglio di quello che sembrano
(….) “quello stradale con le accise è quello che più “internalizza i costi esterni”. Creano congestione, 
ma pagano pro quota le infrastrutture autostradali che usano, al contrario di quelle del se
ferroviario, tutte a carico dei contribuent”
“Ma come non provare una qualche solidarietà per questa categoria rispetto ai super tutelati 
dipendenti pubblici delle FS? E circa l’auspicato trasferimento da camion a treno, l’attuale 
ripartizione modale (90% strada, 10% ferrovia), è tale nonostante una durissima tassazione del 
trasporto stradale e di sussidio a quello ferroviario”.
https://www.ilfattoquotidiano.it/2014/05/02/tir
sembrano/971178/ 

• Milano-Parigi? Caro Monti, ma quali quattro ore
https://www.ilfattoquotidiano.it/2012/03/05/milano

 
Vasta è la letteratura pubblicata a firma Ponti 
settore sul tema. Limitandosi a quelle registrate
sottoscritti con con Beria e Parolin.
 
La produzione libraria sul tema è annosa e strettamente collegata alla 
Francesco Ramella  iniziata con il volumetto del 2007 pubblicato press

• TAV: le ragioni liberali del no
Il dibattito sulla Tav è stato finora caratterizzato da un alto tasso di ideologia. Gli autori ritengono 
che i benefici dell'opera, sia economici sia 
“L’autostrada esistente è infatti largamente sottoutilizzata: vi transitano in media
giorno contro, ad esempio, i 34mila
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 http://www.brunoleonimedia.it/public/BP/IBL_BP_41_TAV.pdf
 
 

. Davide GARIGLIO 

https://www.ilfattoquotidiano.it/2018/11/09/tav-pd-la-commissione-che-fa
falso-sono-al-lavoro-e-presto-risultato/4753707/ 

estimenti che diventeranno inutili  
“Delrio e il governo Gentiloni insistono a somministrarci la “cura del ferro” ma car sharing e auto 
senza conducente svuoteranno i vagoni” 
https://www.ilfattoquotidiano.it/premium/articoli/ferrovie-gli-investimenti

Ferrovie, l’assalto al trasporto urbano conviene ai Comuni. Ai cittadini no 
https://www.ilfattoquotidiano.it/2014/11/02/ferrovie-lassalto-trasporto-urbano

cittadini/1183217/ 

sprecare miliardi è anche peggio che rubare 
Forse non hanno rubato niente. Ma hanno fatto danni economici molto più gravi al Paese, ai 

contribuenti e agli utenti delle infrastrutture. Consideriamo la “madre di tutti gli sprechi”, l’alta 

https://www.ilfattoquotidiano.it/2015/03/21/dimissioni-lupi-sprecare-miliardi

Sblocca Italia, meglio scavare solo le buche utili 
“L’origine di questo elenco è tragica: si tratta di opere approvate dal Cipe (Comitato 
Interministeriale per la Programmazione Economica) in molti anni, ma senza alcuna definizione di 

allocazione di fondi, e con analisi economiche e finanziarie (sempre positive!) 
imbarazzanti. Si tratta cioè di un’operazione tesa a “blindare” alcune opere (“sono state approvate 
dal Cipe…”) per consentire poi la totale discrezionalità politica nel loro finanziamento e nella loro 

https://www.ilfattoquotidiano.it/2014/09/07/sblocca-italia-meglio-scavare

Tir, i camionisti sono meglio di quello che sembrano 
quello stradale con le accise è quello che più “internalizza i costi esterni”. Creano congestione, 

ma pagano pro quota le infrastrutture autostradali che usano, al contrario di quelle del se
tutte a carico dei contribuent”. 

“Ma come non provare una qualche solidarietà per questa categoria rispetto ai super tutelati 
dipendenti pubblici delle FS? E circa l’auspicato trasferimento da camion a treno, l’attuale 

modale (90% strada, 10% ferrovia), è tale nonostante una durissima tassazione del 
trasporto stradale e di sussidio a quello ferroviario”. 
https://www.ilfattoquotidiano.it/2014/05/02/tir-i-camionisti-sono-meglio-di

Parigi? Caro Monti, ma quali quattro ore 
https://www.ilfattoquotidiano.it/2012/03/05/milano-parigi-caro-monti-quali

letteratura pubblicata a firma Ponti su riviste scientifiche e pubblicazioni, siti e riviste online di 
Limitandosi a quelle registrate presso il  laboratorio di TRASPOL 

. 

sul tema è annosa e strettamente collegata alla collaborazione stretta con 
iniziata con il volumetto del 2007 pubblicato presso l’Istituto Bruno Leoni:  

TAV: le ragioni liberali del no – A.Boitani, F. Ramella, M.Ponti – 2007 
dibattito sulla Tav è stato finora caratterizzato da un alto tasso di ideologia. Gli autori ritengono 

che i benefici dell'opera, sia economici sia ambientali, siano inferiori ai costi.
L’autostrada esistente è infatti largamente sottoutilizzata: vi transitano in media

giorno contro, ad esempio, i 34mila della Torino – Piacenza, tratta caratterizzata da traffico intenso 

http://www.brunoleonimedia.it/public/BP/IBL_BP_41_TAV.pdf 
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fa-analisi-costi-benefici-

“Delrio e il governo Gentiloni insistono a somministrarci la “cura del ferro” ma car sharing e auto 

investimenti-che-diventeranno-

 
urbano-conviene-

Forse non hanno rubato niente. Ma hanno fatto danni economici molto più gravi al Paese, ai 
contribuenti e agli utenti delle infrastrutture. Consideriamo la “madre di tutti gli sprechi”, l’alta 

miliardi-e-anche-peggio-

“L’origine di questo elenco è tragica: si tratta di opere approvate dal Cipe (Comitato 
Interministeriale per la Programmazione Economica) in molti anni, ma senza alcuna definizione di 

allocazione di fondi, e con analisi economiche e finanziarie (sempre positive!) 
imbarazzanti. Si tratta cioè di un’operazione tesa a “blindare” alcune opere (“sono state approvate 

finanziamento e nella loro 

scavare-solo-le-buche-

quello stradale con le accise è quello che più “internalizza i costi esterni”. Creano congestione, 
ma pagano pro quota le infrastrutture autostradali che usano, al contrario di quelle del settore 

“Ma come non provare una qualche solidarietà per questa categoria rispetto ai super tutelati 
dipendenti pubblici delle FS? E circa l’auspicato trasferimento da camion a treno, l’attuale 

modale (90% strada, 10% ferrovia), è tale nonostante una durissima tassazione del 

di-quello-che-

quali-quattro/195634/ 

su riviste scientifiche e pubblicazioni, siti e riviste online di 
presso il  laboratorio di TRASPOL 28, molti sono 

collaborazione stretta con 
o l’Istituto Bruno Leoni:   

dibattito sulla Tav è stato finora caratterizzato da un alto tasso di ideologia. Gli autori ritengono 
ambientali, siano inferiori ai costi.  

L’autostrada esistente è infatti largamente sottoutilizzata: vi transitano in media 12mila veicoli al 
atterizzata da traffico intenso 



                                                      On. Dav

ma lontana dalla saturazione. Non bisogna
francese hanno già deciso di realizzare parallelamente al tunnel esistente un traforo di sicurezza. La 
costruzione di un tunnel aperto al transito commerciale
un impatto marginale assai modesto e comporterebbe benefici superiori in termini di sicurezza 
della circolazione (il costo marginale sarebbe dell’ordine di un decimo
ferroviario e potrebbe essere

http://www.brunoleoni.it/bp
 

• Una politica per i trasporti italiani 
“Quanto c'è di vero nella visione dei trasporti che viene suggerita dal senso comune? Ad 
esempio, c'è davvero molto bisogno di nuove infrastrutture ferroviarie
concorrenza è incompatibile con la socialità dei 
Pochi settori come quello dei trasporti sono in grado di polarizzare così efficacemente 
l’attenzione pubblica sulle loro dinamiche interne, economiche e politiche. Se ne parla molto, e 
spesso a sproposito. Il volume ana
distanza e le sue politiche, anche in relazione a quelle europee, sfatando alcuni luoghi comuni 
assai diffusi. La tesi di queste pagine è che le policies del settore siano afflitte da gravi
distorsioni che ne riducono l’efficacia e ne danneggiano l’economia, e che queste distorsioni 
siano pilotate da interessi corporativi
suo insieme. 
(dalla Prefazione) 
 

• Introduzione ai sistemi di traspo
“Quello dei trasporti è un settore estremamente complesso anche per le sue strette relazioni con 
l'economia, con l'ambiente, con gli usi del suolo e con gli stili di vita. D'altra parte, coinvolgendo 
ogni giorno milioni di cittadini e di imprese, è una tematica di grande interesse e di dominio 
pubblico. Questo interesse genera però molti e pericolosi luoghi comuni, potenzialmente in grado di 
deviare il dibattito su temi ideologici lontani dal dominio tecnico. Scopo 
fornire una panoramica ampia e aggiornata su tutti gli aspetti dell'economia, tecnologia e 
organizzazione dei sistemi di trasporto. 
dei trasporti (regolazione dei mercati, 
strutture attuali. Il testo è organizzato in una parte generale, a cui seguono sette capitoli dedicati 
ciascuno ad un modo di trasporto. Ogni modo viene descritto dal punto di vista storico, 
infrastrutturale, statistico e funzionale. Sono presenti anche approfondimenti relativi agli aspetti 
ambientali e alla struttura dei mercati...

(dalla Prefazione) 
 

• L’arbitrio del Principe - 
S.Moroni, F.Ramella, ­ Istituto Bruno Leoni

 
“Il settore dei trasporti è caratterizzato da un intervento e da una spesa pubblica rilevanti. La 
necessità dell’intervento dello Stato in tale ambito è generalmente data per scontata
ritenuta inevitabile alla luce di obsolete convinzioni, mai riviste nonostante i radicali 
cambiamenti sociali e tecnologici sopravvenuti. Ma è davvero tanto indispensabile l'intervento 
dello Stato? E, se sì, è bene che avvenga con i margini di discrezionalità correnti
Questo libro mostra come la necessità dell’intervento dello Stato non sia affatto ovvia e debba 
essere invece sempre provata
azione sia vincolata da regole, e non caratterizzata dalla
pubblica è del tutto imprevedibile, anche investitori e cittadini agiranno in condizioni di costante 
incertezza e faranno a loro volta scelte sbagliate.
(dalla Prefazione) 
 

. Davide GARIGLIO 

dalla saturazione. Non bisogna inoltre dimenticare che il Governo italiano e quello
francese hanno già deciso di realizzare parallelamente al tunnel esistente un traforo di sicurezza. La 
costruzione di un tunnel aperto al transito commerciale invece che ai soli mezzi di soccorso avrebbe 
un impatto marginale assai modesto e comporterebbe benefici superiori in termini di sicurezza 

(il costo marginale sarebbe dell’ordine di un decimo o forse meno del tunnel 
ferroviario e potrebbe essere interamente sopportato dagli utenti dell’infrastruttura)

http://www.brunoleoni.it/bp-41-tav-le-ragioni-liberali-del-no 

Una politica per i trasporti italiani -  M.Ponti, P. Beria, S. Erba – Laterza 2007 
“Quanto c'è di vero nella visione dei trasporti che viene suggerita dal senso comune? Ad 

c'è davvero molto bisogno di nuove infrastrutture ferroviarie, soprattutto al sud? La 
concorrenza è incompatibile con la socialità dei servizi di trasporto collettivo? (…)
Pochi settori come quello dei trasporti sono in grado di polarizzare così efficacemente 
l’attenzione pubblica sulle loro dinamiche interne, economiche e politiche. Se ne parla molto, e 
spesso a sproposito. Il volume analizza il settore italiano dei trasporti aerei e terrestri di lunga 
distanza e le sue politiche, anche in relazione a quelle europee, sfatando alcuni luoghi comuni 

tesi di queste pagine è che le policies del settore siano afflitte da gravi
distorsioni che ne riducono l’efficacia e ne danneggiano l’economia, e che queste distorsioni 
siano pilotate da interessi corporativi incompatibili con un moderno sviluppo del comparto nel 

Introduzione ai sistemi di trasporto -  P. Beria, M. Ponti – Pitagora 2007 
“Quello dei trasporti è un settore estremamente complesso anche per le sue strette relazioni con 
l'economia, con l'ambiente, con gli usi del suolo e con gli stili di vita. D'altra parte, coinvolgendo 

lioni di cittadini e di imprese, è una tematica di grande interesse e di dominio 
pubblico. Questo interesse genera però molti e pericolosi luoghi comuni, potenzialmente in grado di 
deviare il dibattito su temi ideologici lontani dal dominio tecnico. Scopo del presente volume è di 
fornire una panoramica ampia e aggiornata su tutti gli aspetti dell'economia, tecnologia e 
organizzazione dei sistemi di trasporto. (…) Vi si trovano anche informazioni relative all'economia 
dei trasporti (regolazione dei mercati, costi) e alla storia come strumento di comprensione delle 
strutture attuali. Il testo è organizzato in una parte generale, a cui seguono sette capitoli dedicati 
ciascuno ad un modo di trasporto. Ogni modo viene descritto dal punto di vista storico, 

rutturale, statistico e funzionale. Sono presenti anche approfondimenti relativi agli aspetti 
ambientali e alla struttura dei mercati... 

 Sperperi e abusi nel settore dei trasporti: che fare?
Istituto Bruno Leoni ­ 2015 

settore dei trasporti è caratterizzato da un intervento e da una spesa pubblica rilevanti. La 
necessità dell’intervento dello Stato in tale ambito è generalmente data per scontata

vitabile alla luce di obsolete convinzioni, mai riviste nonostante i radicali 
cambiamenti sociali e tecnologici sopravvenuti. Ma è davvero tanto indispensabile l'intervento 
dello Stato? E, se sì, è bene che avvenga con i margini di discrezionalità correnti
Questo libro mostra come la necessità dell’intervento dello Stato non sia affatto ovvia e debba 
essere invece sempre provata. Se si ricorre al settore pubblico, peraltro, è necessario che la sua 
azione sia vincolata da regole, e non caratterizzata dalla piena discrezionalità. Se l’azione 
pubblica è del tutto imprevedibile, anche investitori e cittadini agiranno in condizioni di costante 
incertezza e faranno a loro volta scelte sbagliate.” 
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inoltre dimenticare che il Governo italiano e quello 
francese hanno già deciso di realizzare parallelamente al tunnel esistente un traforo di sicurezza. La 

soli mezzi di soccorso avrebbe 
un impatto marginale assai modesto e comporterebbe benefici superiori in termini di sicurezza 

o forse meno del tunnel 
ramente sopportato dagli utenti dell’infrastruttura)” 

Laterza 2007  
“Quanto c'è di vero nella visione dei trasporti che viene suggerita dal senso comune? Ad 

, soprattutto al sud? La 
servizi di trasporto collettivo? (…) 

Pochi settori come quello dei trasporti sono in grado di polarizzare così efficacemente 
l’attenzione pubblica sulle loro dinamiche interne, economiche e politiche. Se ne parla molto, e 

lizza il settore italiano dei trasporti aerei e terrestri di lunga 
distanza e le sue politiche, anche in relazione a quelle europee, sfatando alcuni luoghi comuni 

tesi di queste pagine è che le policies del settore siano afflitte da gravi 
distorsioni che ne riducono l’efficacia e ne danneggiano l’economia, e che queste distorsioni 

incompatibili con un moderno sviluppo del comparto nel 

“Quello dei trasporti è un settore estremamente complesso anche per le sue strette relazioni con 
l'economia, con l'ambiente, con gli usi del suolo e con gli stili di vita. D'altra parte, coinvolgendo 

lioni di cittadini e di imprese, è una tematica di grande interesse e di dominio 
pubblico. Questo interesse genera però molti e pericolosi luoghi comuni, potenzialmente in grado di 

del presente volume è di 
fornire una panoramica ampia e aggiornata su tutti gli aspetti dell'economia, tecnologia e 

Vi si trovano anche informazioni relative all'economia 
costi) e alla storia come strumento di comprensione delle 

strutture attuali. Il testo è organizzato in una parte generale, a cui seguono sette capitoli dedicati 
ciascuno ad un modo di trasporto. Ogni modo viene descritto dal punto di vista storico, 

rutturale, statistico e funzionale. Sono presenti anche approfondimenti relativi agli aspetti 

Sperperi e abusi nel settore dei trasporti: che fare?  - M.Ponti,  

settore dei trasporti è caratterizzato da un intervento e da una spesa pubblica rilevanti. La 
necessità dell’intervento dello Stato in tale ambito è generalmente data per scontata; spesso 

vitabile alla luce di obsolete convinzioni, mai riviste nonostante i radicali 
cambiamenti sociali e tecnologici sopravvenuti. Ma è davvero tanto indispensabile l'intervento 
dello Stato? E, se sì, è bene che avvenga con i margini di discrezionalità correnti?  
Questo libro mostra come la necessità dell’intervento dello Stato non sia affatto ovvia e debba 

. Se si ricorre al settore pubblico, peraltro, è necessario che la sua 
piena discrezionalità. Se l’azione 

pubblica è del tutto imprevedibile, anche investitori e cittadini agiranno in condizioni di costante 



                                                      On. Dav

“Nelle oltre cinquantacinque pagine del capito
delle sue analisi che lo hanno visto protagonista di interventi polemici contro le giustificazioni 
generalmente addotte per interventi infrastrutturali
finale che poi siamo noi cittadini (non a caso spesso identificati come “sudditi”), o per le politiche 
di “sussidio” pubblico indirizzate (per ragioni “sociali” o “ambientali”) 
modalità di trasporto, in particolare, quella ferroviaria, dove si concentrano 
– la maggior parte degli “sperperi” e “abusi”, non solo in termini reali (e l’autore ne cita un 
lungo elenco, a partire dall’alta velocità)
del trasporto pubblico locale 
indipendente e priva di apriorismi nel rapporto costi
(dalla Recensioni in  Lestradedell’informazione.it)

 

“Vengono messi in discussione, così, alcuni miti tutt’ora inscalfibili, ad esempio: l’idea che l’Italia 
soffra di un pesante deficit infrastrutturale generalizzato
siano necessarie alla modernizzazione del Paese e abbiano un ruolo antic
cambio modale (spostamento di cittadini e merci dalle strade alle ferrovie) sia ancora vincente
 
Ma l’eterodossia degli Autori va anche oltre spingendosi a revocare in dubbio almeno un 
cinquantennio di convinzioni politico
favorisca sempre i più deboli; che sia sempre più rispettoso dell’ambiente; che porti sempre a una 
riduzione della congestione stradale
 
Tra i possibili rimedi agli effetti negativi delle 
capitolo secondo individua una serie di misure, già in atto nel nostro Paese, ma con risultati assai 
incerti: l’attribuzione di poteri reali alle autorità indipendenti di regolazione, l’introduzione di 
obblighi più severi di valutazione ex ante dei progetti pubblici (in un’ottica di prudenza ispirata alla 
logica dello stay on the safe side), l’impiego più severo e puntuale del cosiddetto danno erariale.
Concludono lo studio delle pagine, non prive di enf
finanziamento e di approvazione di alcune delle più discusse opere infrastrutturali italiane: il 
ponte di Messina, la linea ferroviaria veloce Torino 
Malpensa”.  30  
(dalla Recensione di Paolo Bonaccorsi in Arcipelagomilano.org) 

• Sola andata. Trasporti, grandi opere e spese pubbliche senza ritorno 
Bocconi Editore – 2017 
 
“I politici, anche onesti, vogliono almeno essere rieletti. Cercano quindi 
possibile e in tutti i modi possibili
chiaramente chi devono ringraziare per i benefici che arrivano loro da queste spese.
meglio delle grandi infrastrutture a questo f
mediatiche, fanno contenti i costruttori, gli utenti (anche se quelli reali sono relativamente pochi) e 
i politici locali. Occupano gente e non attirano la concorrenza di imprese straniere, le opere 
pubbliche infatti sono molto locali
(Cit.) 
 
(…) “A prima vista ha tutti i caratteri di un implacabile j’accuse, lontano dalla finezza e dalla 
sottigliezza accademica e, ancor più, dal politicamente corretto. Ma, a leggerlo un po’ tra le righe, è 
la storia di una cocente sconfitta: non al tie
andata”, l’ultimo pamphlet di 
scrive), edito per  i tipi di Egea, la casa editrice dell’Università B
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 http://www.arcipelagomilano.org/archives/41622

. Davide GARIGLIO 

Nelle oltre cinquantacinque pagine del capitolo, Ponti ripropone gran parte delle sue teorie e 
delle sue analisi che lo hanno visto protagonista di interventi polemici contro le giustificazioni 
generalmente addotte per interventi infrastrutturali, in genere onerosissimi per il contribuente 
finale che poi siamo noi cittadini (non a caso spesso identificati come “sudditi”), o per le politiche 
di “sussidio” pubblico indirizzate (per ragioni “sociali” o “ambientali”) 

porto, in particolare, quella ferroviaria, dove si concentrano 
la maggior parte degli “sperperi” e “abusi”, non solo in termini reali (e l’autore ne cita un 

lungo elenco, a partire dall’alta velocità) ma anche in termini teorici (anche
del trasporto pubblico locale non reggerebbero – secondo Ponti – ad un’analisi effettivamente 
indipendente e priva di apriorismi nel rapporto costi-benefici).29 

Recensioni in  Lestradedell’informazione.it) 

discussione, così, alcuni miti tutt’ora inscalfibili, ad esempio: l’idea che l’Italia 
soffra di un pesante deficit infrastrutturale generalizzato, che certe opere di grandi dimensioni 
siano necessarie alla modernizzazione del Paese e abbiano un ruolo anticiclico, che la politica del 
cambio modale (spostamento di cittadini e merci dalle strade alle ferrovie) sia ancora vincente

Ma l’eterodossia degli Autori va anche oltre spingendosi a revocare in dubbio almeno un 
cinquantennio di convinzioni politico­ istituzionali, nello specifico: l’idea che il trasporto pubblico 
favorisca sempre i più deboli; che sia sempre più rispettoso dell’ambiente; che porti sempre a una 
riduzione della congestione stradale (...) 

Tra i possibili rimedi agli effetti negativi delle “distorsioni concettuali” brevemente ricordate il 
capitolo secondo individua una serie di misure, già in atto nel nostro Paese, ma con risultati assai 
incerti: l’attribuzione di poteri reali alle autorità indipendenti di regolazione, l’introduzione di 

ighi più severi di valutazione ex ante dei progetti pubblici (in un’ottica di prudenza ispirata alla 
logica dello stay on the safe side), l’impiego più severo e puntuale del cosiddetto danno erariale.
Concludono lo studio delle pagine, non prive di enfasi polemica, dedicate alle procedure di 
finanziamento e di approvazione di alcune delle più discusse opere infrastrutturali italiane: il 
ponte di Messina, la linea ferroviaria veloce Torino – Lione e la terza pista dell’aeroporto di Milano 

Recensione di Paolo Bonaccorsi in Arcipelagomilano.org)  

Sola andata. Trasporti, grandi opere e spese pubbliche senza ritorno 

I politici, anche onesti, vogliono almeno essere rieletti. Cercano quindi 
possibile e in tutti i modi possibili. E, se possibile, in modo che gli elettori percepiscano 
chiaramente chi devono ringraziare per i benefici che arrivano loro da queste spese.
meglio delle grandi infrastrutture a questo fine? Si vedono, si inaugurano con grandi cerimonie 
mediatiche, fanno contenti i costruttori, gli utenti (anche se quelli reali sono relativamente pochi) e 
i politici locali. Occupano gente e non attirano la concorrenza di imprese straniere, le opere 

che infatti sono molto locali“ 

“A prima vista ha tutti i caratteri di un implacabile j’accuse, lontano dalla finezza e dalla 
sottigliezza accademica e, ancor più, dal politicamente corretto. Ma, a leggerlo un po’ tra le righe, è 

a cocente sconfitta: non al tie­break, ma un disastroso 6­0, 6­0, 6
andata”, l’ultimo pamphlet di Marco Ponti (full disclosure: amico e – cattivo? 
scrive), edito per  i tipi di Egea, la casa editrice dell’Università Bocconi. Traspare tra le righe, la 

nformazione.it/site/home/approfondimenti/articolo17964.html 
http://www.arcipelagomilano.org/archives/41622 
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Ponti ripropone gran parte delle sue teorie e 
delle sue analisi che lo hanno visto protagonista di interventi polemici contro le giustificazioni 

, in genere onerosissimi per il contribuente 
finale che poi siamo noi cittadini (non a caso spesso identificati come “sudditi”), o per le politiche 
di “sussidio” pubblico indirizzate (per ragioni “sociali” o “ambientali”) verso determinate 

porto, in particolare, quella ferroviaria, dove si concentrano – secondo l’autore 
la maggior parte degli “sperperi” e “abusi”, non solo in termini reali (e l’autore ne cita un 

ma anche in termini teorici (anche le politiche a favore 
ad un’analisi effettivamente 

discussione, così, alcuni miti tutt’ora inscalfibili, ad esempio: l’idea che l’Italia 
che certe opere di grandi dimensioni 

iclico, che la politica del 
cambio modale (spostamento di cittadini e merci dalle strade alle ferrovie) sia ancora vincente. 

Ma l’eterodossia degli Autori va anche oltre spingendosi a revocare in dubbio almeno un 
ituzionali, nello specifico: l’idea che il trasporto pubblico 

favorisca sempre i più deboli; che sia sempre più rispettoso dell’ambiente; che porti sempre a una 

brevemente ricordate il 
capitolo secondo individua una serie di misure, già in atto nel nostro Paese, ma con risultati assai 
incerti: l’attribuzione di poteri reali alle autorità indipendenti di regolazione, l’introduzione di 

ighi più severi di valutazione ex ante dei progetti pubblici (in un’ottica di prudenza ispirata alla 
logica dello stay on the safe side), l’impiego più severo e puntuale del cosiddetto danno erariale. (…) 

asi polemica, dedicate alle procedure di 
finanziamento e di approvazione di alcune delle più discusse opere infrastrutturali italiane: il 

e la terza pista dell’aeroporto di Milano 

Sola andata. Trasporti, grandi opere e spese pubbliche senza ritorno -  M.Ponti ­ Università 

I politici, anche onesti, vogliono almeno essere rieletti. Cercano quindi di spendere il più 
. E, se possibile, in modo che gli elettori percepiscano 

chiaramente chi devono ringraziare per i benefici che arrivano loro da queste spese. E che cosa è 
Si vedono, si inaugurano con grandi cerimonie 

mediatiche, fanno contenti i costruttori, gli utenti (anche se quelli reali sono relativamente pochi) e 
i politici locali. Occupano gente e non attirano la concorrenza di imprese straniere, le opere 

“A prima vista ha tutti i caratteri di un implacabile j’accuse, lontano dalla finezza e dalla 
sottigliezza accademica e, ancor più, dal politicamente corretto. Ma, a leggerlo un po’ tra le righe, è 

0, 6­0.  Parliamo di “Sola 
cattivo? – maestro di chi 

occoni. Traspare tra le righe, la 

 



                                                      On. Dav

delusione e forse l’amarezza per un impegno più che trentennale volto a mutare il corso della 
politica dei trasporti italiana e costellato da una quasi ininterrotta serie di insuccessi.
 
Ponti sembra essere stato guida
numeri alla mano – il libro ne è costellato 
contraddicevano platealmente: un cattivo, superficiale utilizzo del denaro pubblico lontanissimo 
dalla prospettiva di massimizzare i risultati conseguibili ma, piuttosto, guidato dalla volontà di 
massimizzare la spesa. Basti pensare ai toni entusiastici con i quali vengono presentati nuovi 
investimenti – l’ultimo, il piano da molte decine di miliardi di FSI
nel settore dei trasporti (ma gli altri ambiti non sono diversi). 
(…) per gli investimenti pubblici: nessuno promotore di “elefanti bianchi” subirà alcuna 
conseguenza negativa, personale ma anche politica,  delle sue sce
pubbliche di un meccanismo automatico di premio o sanzione come quello che opera attraverso 
profitti e perdite in un mercato concorrenziale determina la necessità di uno strumento succedaneo 
che consenta di addivenire alla
enormemente cresciute negli ultimi settanta anni) risorse pubbliche, possibilmente senza escludere 
a priori che quelle risorse rimangano nelle tasche dei contribuenti. 
benefici, è disponibile da più di un secolo ma, come Ponti non si stanca di ricordare, è inviso ai 
decisori politici i cui obiettivi, come abbiamo visto sopra, sono lontani dalla massimizzazione dei 
benefici per la collettività. 
 

(…) Ed altresì inefficiente ed iniqua come rivelerebbe, se la si lasciasse parlare l’analisi costi
lo spostamento modale non è conveniente per la collettività quando i costi esterni sono, come 
accade in Italia ed in Europa per quelli ambientali, inte
Quello della sostenibilità non è peraltro l’unico mito sul quale si fa leva per giustificare l’ingente 
spesa per i binari a carico dei contribuenti
nuovo, in assenza di qualsiasi dato quantit
Sappiamo in realtà che degli investimenti per la rete ad alta velocità beneficiano per la stragrande 
maggioranza utenti che sarebbe assai difficile classificare come poveri. Ma gli stessi pendolari che 
utilizzano il treno (solo il 6% del totale) non sono a
piuttosto dal fatto di effettuare spostamenti verso le aree centrali delle maggiori aree urbane, 
l’unico segmento della mobilità che vede la ferrovia competere con il mezzo individuale. 
Nessuna attenzione pare essere riservata a tutti coloro che, vivendo e lavorando in periferia o in 
aree poco densamente popolate, non hanno alternativa all’auto: per costoro, ricchi e poveri, nessun 
sussidio ma un elevato carico fiscale.

 

E se guardiamo agli spostamenti di lunga 
decenni a soddisfare le esigenze delle persone a minor reddito sia stato il mercato e non certo lo 
stato. Prima le low cost aeree e più di recente (quando gentilmente lo stato lo ha reso possibile), 
i servizi su gomma. 31  

(dalla Recensione di Francesco Ramella  
  

D. Quale futuro per il trasporto ferroviario nel nostro Paese?

R.  “Iniziamo dalla principale pseudo
danni ambientali prodotti dal trasporto stradale, oggi molto reali (anche se molto meno di 
quanto vogliano farci credere: l’aria nelle grandi città è molto migliorata in questi anni
progresso tecnico dei motori endotermici). Automobili ibride sempre più economiche ed e
sono già sul mercato, ad ogni anno emergono nuovi modelli totalmente elettrici. Uno di questi, già 
in commercio, ha un’autonomia superiore ai 500Km, e prestazioni da supercar. Notoriamente 
l’innovazione “emigra”, e questi motori interesseranno su
sempre più economiche, quando la produzione ne avrà ulteriormente ridotto i costi, grazie alle 
economie di scala. 
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delusione e forse l’amarezza per un impegno più che trentennale volto a mutare il corso della 
politica dei trasporti italiana e costellato da una quasi ininterrotta serie di insuccessi.

sembra essere stato guidato alla lettera da questi precetti. Da bravo scienziato “triste”, 
il libro ne è costellato – ha provato a modificare decisioni che li 

contraddicevano platealmente: un cattivo, superficiale utilizzo del denaro pubblico lontanissimo 
prospettiva di massimizzare i risultati conseguibili ma, piuttosto, guidato dalla volontà di 

massimizzare la spesa. Basti pensare ai toni entusiastici con i quali vengono presentati nuovi 
l’ultimo, il piano da molte decine di miliardi di FSI – o gli aumenti di spesa corrente 

(ma gli altri ambiti non sono diversi).  
per gli investimenti pubblici: nessuno promotore di “elefanti bianchi” subirà alcuna 

conseguenza negativa, personale ma anche politica,  delle sue scelte. L’assenza nel caso di scelte 
pubbliche di un meccanismo automatico di premio o sanzione come quello che opera attraverso 
profitti e perdite in un mercato concorrenziale determina la necessità di uno strumento succedaneo 
che consenta di addivenire alla migliore allocazione delle pur sempre limitate (seppure 
enormemente cresciute negli ultimi settanta anni) risorse pubbliche, possibilmente senza escludere 
a priori che quelle risorse rimangano nelle tasche dei contribuenti. Tale strumento, l’analisi costi
benefici, è disponibile da più di un secolo ma, come Ponti non si stanca di ricordare, è inviso ai 
decisori politici i cui obiettivi, come abbiamo visto sopra, sono lontani dalla massimizzazione dei 

 

Ed altresì inefficiente ed iniqua come rivelerebbe, se la si lasciasse parlare l’analisi costi
lo spostamento modale non è conveniente per la collettività quando i costi esterni sono, come 
accade in Italia ed in Europa per quelli ambientali, interamente internalizzati dal prelievo fiscale. 
Quello della sostenibilità non è peraltro l’unico mito sul quale si fa leva per giustificare l’ingente 
spesa per i binari a carico dei contribuenti. Non manca mai un riferimento alla socialità. Ma, di 

assenza di qualsiasi dato quantitivo.  
Sappiamo in realtà che degli investimenti per la rete ad alta velocità beneficiano per la stragrande 
maggioranza utenti che sarebbe assai difficile classificare come poveri. Ma gli stessi pendolari che 
utilizzano il treno (solo il 6% del totale) non sono accomunati dal basso livello di reddito ma 
piuttosto dal fatto di effettuare spostamenti verso le aree centrali delle maggiori aree urbane, 
l’unico segmento della mobilità che vede la ferrovia competere con il mezzo individuale. 

essere riservata a tutti coloro che, vivendo e lavorando in periferia o in 
aree poco densamente popolate, non hanno alternativa all’auto: per costoro, ricchi e poveri, nessun 
sussidio ma un elevato carico fiscale. 

E se guardiamo agli spostamenti di lunga percorrenza possiamo vedere come negli ultimi due 
decenni a soddisfare le esigenze delle persone a minor reddito sia stato il mercato e non certo lo 
stato. Prima le low cost aeree e più di recente (quando gentilmente lo stato lo ha reso possibile), 

di Francesco Ramella  in Ferpress.it) 

D. Quale futuro per il trasporto ferroviario nel nostro Paese? 

Iniziamo dalla principale pseudo-motivazione adottata per spendere soldi nelle ferrovie: i 
ti dal trasporto stradale, oggi molto reali (anche se molto meno di 

quanto vogliano farci credere: l’aria nelle grandi città è molto migliorata in questi anni
progresso tecnico dei motori endotermici). Automobili ibride sempre più economiche ed e
sono già sul mercato, ad ogni anno emergono nuovi modelli totalmente elettrici. Uno di questi, già 
in commercio, ha un’autonomia superiore ai 500Km, e prestazioni da supercar. Notoriamente 
l’innovazione “emigra”, e questi motori interesseranno successivamente i veicoli merci ed auto 
sempre più economiche, quando la produzione ne avrà ulteriormente ridotto i costi, grazie alle 

ferrovie­sono­di­destra­la­recensione­di­marco­ponti­del­libro
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delusione e forse l’amarezza per un impegno più che trentennale volto a mutare il corso della 
politica dei trasporti italiana e costellato da una quasi ininterrotta serie di insuccessi. (…) 

to alla lettera da questi precetti. Da bravo scienziato “triste”, 
ha provato a modificare decisioni che li 

contraddicevano platealmente: un cattivo, superficiale utilizzo del denaro pubblico lontanissimo 
prospettiva di massimizzare i risultati conseguibili ma, piuttosto, guidato dalla volontà di 

massimizzare la spesa. Basti pensare ai toni entusiastici con i quali vengono presentati nuovi 
o gli aumenti di spesa corrente 

per gli investimenti pubblici: nessuno promotore di “elefanti bianchi” subirà alcuna 
lte. L’assenza nel caso di scelte 

pubbliche di un meccanismo automatico di premio o sanzione come quello che opera attraverso 
profitti e perdite in un mercato concorrenziale determina la necessità di uno strumento succedaneo 

migliore allocazione delle pur sempre limitate (seppure 
enormemente cresciute negli ultimi settanta anni) risorse pubbliche, possibilmente senza escludere 

Tale strumento, l’analisi costi-
benefici, è disponibile da più di un secolo ma, come Ponti non si stanca di ricordare, è inviso ai 
decisori politici i cui obiettivi, come abbiamo visto sopra, sono lontani dalla massimizzazione dei 

Ed altresì inefficiente ed iniqua come rivelerebbe, se la si lasciasse parlare l’analisi costi­benefici: 
lo spostamento modale non è conveniente per la collettività quando i costi esterni sono, come 

ramente internalizzati dal prelievo fiscale. 
Quello della sostenibilità non è peraltro l’unico mito sul quale si fa leva per giustificare l’ingente 

. Non manca mai un riferimento alla socialità. Ma, di 

Sappiamo in realtà che degli investimenti per la rete ad alta velocità beneficiano per la stragrande 
maggioranza utenti che sarebbe assai difficile classificare come poveri. Ma gli stessi pendolari che 

ccomunati dal basso livello di reddito ma 
piuttosto dal fatto di effettuare spostamenti verso le aree centrali delle maggiori aree urbane, 
l’unico segmento della mobilità che vede la ferrovia competere con il mezzo individuale. (…) 

essere riservata a tutti coloro che, vivendo e lavorando in periferia o in 
aree poco densamente popolate, non hanno alternativa all’auto: per costoro, ricchi e poveri, nessun 

percorrenza possiamo vedere come negli ultimi due 
decenni a soddisfare le esigenze delle persone a minor reddito sia stato il mercato e non certo lo 
stato. Prima le low cost aeree e più di recente (quando gentilmente lo stato lo ha reso possibile), 

motivazione adottata per spendere soldi nelle ferrovie: i 
ti dal trasporto stradale, oggi molto reali (anche se molto meno di 

quanto vogliano farci credere: l’aria nelle grandi città è molto migliorata in questi anni grazie al 
progresso tecnico dei motori endotermici). Automobili ibride sempre più economiche ed efficienti 
sono già sul mercato, ad ogni anno emergono nuovi modelli totalmente elettrici. Uno di questi, già 
in commercio, ha un’autonomia superiore ai 500Km, e prestazioni da supercar. Notoriamente 

ccessivamente i veicoli merci ed auto 
sempre più economiche, quando la produzione ne avrà ulteriormente ridotto i costi, grazie alle 

libro­solo­andata/ 
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Altra motivazione è la maggior sicurezza del modo ferroviario. Ora, il 90% degli incidenti stradali è 
colpa del guidatore. E sono già in collaudo flotte di taxi in USA in cui il guidatore è presente solo a 
causa di vincoli normativi, ma non tocca il volante. Veicoli sicuri a guida totalmente automatica 
sono previsti entro cinque­dieci anni. Nel frattempo que
dispositivi di sicurezza sulle auto più costose (radar e laser, frenata e sterzo automatici, ecc.). Se il 
trend di riduzione degli incidenti continua grazie al progresso tecnico (si sono già dimezzati i morti 
sulle strade), il problema sicurezza è destinato a scomparire gradatamente.
 
La terza ragione di difesa del modo ferroviario è la congestione stradale: ma 
inquinano e non uccidono più, costruire un po’ di strade nuove o allargare quelle 
può più certo essere considerato un tabù
Comunque l’avvento della guida automatica risolverà anche questa questione: quando la proprietà 
del veicolo diverrà irrilevante (basterà chiama
perché senza i costi del guidatore e della benzina, perch
desiderata), le strade si libereranno dalle infinite auto parcheggiate, che oggi occupano la metà 
dello spazio stradale nelle aree dense e più congestionate. 
E la congestione verrà anche ridotta dalla possibilità dei veicoli di viaggiare “in convoglio”, a 
brevissima di stanza l’uno dall’altro, regolata elettronicamente. In Germania circolano già 
“convogli” sperimentali di camion di questo tipo, che offrono anche molta minor resistenza 
aerodinamica. 
Quindi si sta rischiando a nostre spese un futuro tragico per le nuove ferrovie oggi pianificate e 
finanziate: che rimangano fortemente sottoutilizzate (ce ne sono g
monumento allo spreco, di cui nessuno ovviamente risponderà. E avremo anche perso l’occasione 
di concentrare in tempo utile la spesa pubblica sulle tecnologie più promettenti ed innovative, che 
dovremo importare da altri paesi più
 

D. L’Italia è stata vittima della cosiddetta “ideologia autostradale” ed è ancora oggi uno dei paesi 
con la maggiore estensione autostradale: quale futuro per la mobilità italiana?
R. “Questo non è più assolutamente vero: Spagna, Francia e Germ
tempo, anche grazie ai fattori ideologici anti
Ma non sono affatto le autostrade la soluzione ai problemi di mobilità. Come si è detto, il 75% del 
traffico, con i problemi di congestione e di ambiente che ne seguono, si svolge su distanze brevi, 
tanto che le stesse autostrade, progettate per le lunghe distanze, sono in realtà principalmente 
usate per spostamenti di ambito regionale
parte in autobus o in macchina, nonostante le alte tasse (e i sussidi al modo ferroviario).
Quello che occorre è di una banalità sconcertante: occorre intervenire là dove c’è la maggior 
domanda di trasporto ed i maggiori problemi, cioè sulla viabi
Ma questo non si fa per l’ovvia ragione che, con i pedaggi (a volte rapinatori, in favore dei 
concessionari), le autostrade sono per la gran parte pagate dagli utenti, e non dalle casse pubbliche 
come le ferrovie. 
Quindi così lo Stato risparmia soldi, pur ricevendone già un fiume dagli utenti della strada 
attraverso le tasse sulla benzina, tra le più alte del mondo. E così gli ne avanzano per inaugurare 
nuove linee AV, o con scarsa domanda, con grande impatto mediati
sarebbe la stessa cosa presentarsi alle elezioni dichiarando “Ho migliorato la viabilità ordinaria, e 
tappato un sacco di buche”. Ma questo è quello che serve di più, e che creerebbe anche più 
occupazione, ed anche a breve term
(intervista  all’autore in Letture.org)

• Trasporti. Conoscere per deliberare
2018 

 

                                                           
32

 https://www.letture.org/sola­andata

. Davide GARIGLIO 

Altra motivazione è la maggior sicurezza del modo ferroviario. Ora, il 90% degli incidenti stradali è 
lpa del guidatore. E sono già in collaudo flotte di taxi in USA in cui il guidatore è presente solo a 

causa di vincoli normativi, ma non tocca il volante. Veicoli sicuri a guida totalmente automatica 
dieci anni. Nel frattempo quelle tecnologie stanno già “emigrando” come 

dispositivi di sicurezza sulle auto più costose (radar e laser, frenata e sterzo automatici, ecc.). Se il 
trend di riduzione degli incidenti continua grazie al progresso tecnico (si sono già dimezzati i morti 

e strade), il problema sicurezza è destinato a scomparire gradatamente. 

La terza ragione di difesa del modo ferroviario è la congestione stradale: ma 
inquinano e non uccidono più, costruire un po’ di strade nuove o allargare quelle 
può più certo essere considerato un tabù, visto che comunque gli utenti della strada se le pagano
Comunque l’avvento della guida automatica risolverà anche questa questione: quando la proprietà 
del veicolo diverrà irrilevante (basterà chiamare un taxi elettrico ed automatico, super
perché senza i costi del guidatore e della benzina, perché ciascuno possa andare ovunque all’ora 
desiderata), le strade si libereranno dalle infinite auto parcheggiate, che oggi occupano la metà 

zio stradale nelle aree dense e più congestionate.  
E la congestione verrà anche ridotta dalla possibilità dei veicoli di viaggiare “in convoglio”, a 
brevissima di stanza l’uno dall’altro, regolata elettronicamente. In Germania circolano già 

rimentali di camion di questo tipo, che offrono anche molta minor resistenza 

si sta rischiando a nostre spese un futuro tragico per le nuove ferrovie oggi pianificate e 
finanziate: che rimangano fortemente sottoutilizzate (ce ne sono già diverse, anche AV), un 
monumento allo spreco, di cui nessuno ovviamente risponderà. E avremo anche perso l’occasione 
di concentrare in tempo utile la spesa pubblica sulle tecnologie più promettenti ed innovative, che 
dovremo importare da altri paesi più avveduti. 

D. L’Italia è stata vittima della cosiddetta “ideologia autostradale” ed è ancora oggi uno dei paesi 
con la maggiore estensione autostradale: quale futuro per la mobilità italiana?

Questo non è più assolutamente vero: Spagna, Francia e Germania ci hanno sorpassato da 
tempo, anche grazie ai fattori ideologici anti­trasporto stradale che abbiamo visto in azione in Italia. 
Ma non sono affatto le autostrade la soluzione ai problemi di mobilità. Come si è detto, il 75% del 

i di congestione e di ambiente che ne seguono, si svolge su distanze brevi, 
le stesse autostrade, progettate per le lunghe distanze, sono in realtà principalmente 

usate per spostamenti di ambito regionale. Ed anche i pendolari viaggiano per la st
parte in autobus o in macchina, nonostante le alte tasse (e i sussidi al modo ferroviario).
Quello che occorre è di una banalità sconcertante: occorre intervenire là dove c’è la maggior 
domanda di trasporto ed i maggiori problemi, cioè sulla viabilità ordinaria delle aree metropolitane. 
Ma questo non si fa per l’ovvia ragione che, con i pedaggi (a volte rapinatori, in favore dei 
concessionari), le autostrade sono per la gran parte pagate dagli utenti, e non dalle casse pubbliche 

lo Stato risparmia soldi, pur ricevendone già un fiume dagli utenti della strada 
attraverso le tasse sulla benzina, tra le più alte del mondo. E così gli ne avanzano per inaugurare 
nuove linee AV, o con scarsa domanda, con grande impatto mediatico al taglio del nastro
sarebbe la stessa cosa presentarsi alle elezioni dichiarando “Ho migliorato la viabilità ordinaria, e 
tappato un sacco di buche”. Ma questo è quello che serve di più, e che creerebbe anche più 
occupazione, ed anche a breve termine. 32 
(intervista  all’autore in Letture.org) 

Trasporti. Conoscere per deliberare - Marco Ponti ­ Francesco Ramella, Egea

andata­trasporti­grandi­opere­e­spese­pubbliche­senza­ritorno
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Altra motivazione è la maggior sicurezza del modo ferroviario. Ora, il 90% degli incidenti stradali è 
lpa del guidatore. E sono già in collaudo flotte di taxi in USA in cui il guidatore è presente solo a 

causa di vincoli normativi, ma non tocca il volante. Veicoli sicuri a guida totalmente automatica 
lle tecnologie stanno già “emigrando” come 

dispositivi di sicurezza sulle auto più costose (radar e laser, frenata e sterzo automatici, ecc.). Se il 
trend di riduzione degli incidenti continua grazie al progresso tecnico (si sono già dimezzati i morti 

 

La terza ragione di difesa del modo ferroviario è la congestione stradale: ma se le macchine non 
inquinano e non uccidono più, costruire un po’ di strade nuove o allargare quelle esistenti non 

visto che comunque gli utenti della strada se le pagano. 
Comunque l’avvento della guida automatica risolverà anche questa questione: quando la proprietà 

re un taxi elettrico ed automatico, super­economico 
ciascuno possa andare ovunque all’ora 

desiderata), le strade si libereranno dalle infinite auto parcheggiate, che oggi occupano la metà 

E la congestione verrà anche ridotta dalla possibilità dei veicoli di viaggiare “in convoglio”, a 
brevissima di stanza l’uno dall’altro, regolata elettronicamente. In Germania circolano già 

rimentali di camion di questo tipo, che offrono anche molta minor resistenza 

si sta rischiando a nostre spese un futuro tragico per le nuove ferrovie oggi pianificate e 
ià diverse, anche AV), un 

monumento allo spreco, di cui nessuno ovviamente risponderà. E avremo anche perso l’occasione 
di concentrare in tempo utile la spesa pubblica sulle tecnologie più promettenti ed innovative, che 

D. L’Italia è stata vittima della cosiddetta “ideologia autostradale” ed è ancora oggi uno dei paesi 
con la maggiore estensione autostradale: quale futuro per la mobilità italiana? 

ania ci hanno sorpassato da 
trasporto stradale che abbiamo visto in azione in Italia. 

Ma non sono affatto le autostrade la soluzione ai problemi di mobilità. Come si è detto, il 75% del 
i di congestione e di ambiente che ne seguono, si svolge su distanze brevi, 

le stesse autostrade, progettate per le lunghe distanze, sono in realtà principalmente 
Ed anche i pendolari viaggiano per la stragrande 

parte in autobus o in macchina, nonostante le alte tasse (e i sussidi al modo ferroviario). 
Quello che occorre è di una banalità sconcertante: occorre intervenire là dove c’è la maggior 

lità ordinaria delle aree metropolitane. 
Ma questo non si fa per l’ovvia ragione che, con i pedaggi (a volte rapinatori, in favore dei 
concessionari), le autostrade sono per la gran parte pagate dagli utenti, e non dalle casse pubbliche 

lo Stato risparmia soldi, pur ricevendone già un fiume dagli utenti della strada 
attraverso le tasse sulla benzina, tra le più alte del mondo. E così gli ne avanzano per inaugurare 

co al taglio del nastro. Non 
sarebbe la stessa cosa presentarsi alle elezioni dichiarando “Ho migliorato la viabilità ordinaria, e 
tappato un sacco di buche”. Ma questo è quello che serve di più, e che creerebbe anche più 

Egea editore – 5 dicembre 

ritorno­marco­ponti/  
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“Il libro di Marco Ponti e Francesco Ramella si pone come obiettivo quello di mostrare casi di applicazione nel 
settore dei trasporti di “buone
sono mai state fatte. I conti però vanno fatti e devono essere più indipendenti e trasparenti possibile, 
diventando linguaggio corrente, anche per “informare” il dibattit
L’alternativa sono le scelte arbitrarie del Principe eletto, e quanto questo sia onnisciente e benevolo è lasciato 
all’esperienza passata dei lettori giudicare”

 
(Dalla presentazione del volume 

CV DISPONIBILI ON LINE  

http://www.traspol.polimi.it/wp

2 - PAOLO BERIA (1978),

 

Professore associato a tempo pieno del 
Dipartimento di Architettura e Studi Urbani, 
(Settore Scientifico Disciplinare: Economia 
Applicata   di Economia dei trasporti)  al 
Politecnico di Milano.  
Ingegnere civile con un dottorato di ricerca in 
Progetti  e politiche urbane. Laurea Magistrale 
e dottorato di ricerca entrambi conseguiti con 
tutor il prof. Marco Guido Ponti di cui è allievo 
diretto (vedasi  in CV). Quest’ultimo con una 
dissertazione dal titolo  “La questione dei 
megaprogetti. Valutazione, politiche e processo 
decisionale delle grande infrastrutture 
trasportistiche” 
Lavora all’interno del Laboratorio di politiche 
dei trasporti TRASPOL 34 che fa parte del DAStU (Dipartimento di Architettura e Studi Urbani) del 
Politecnico di Milano, laboratorio di
svariate pubblicazioni oltre a  Beria 
Beria ne firma una novantina quasi sempre in associazione con gli altri compone
Struttura di Missione del MIT nominata da Toninelli, con esclusione del solo Dufruca. 
Con Ponti e gli altri, come si evince dalla numerosa letteratura prodotta, 
visione pro trasporto su gomma piuttosto che
Ha definito la Torino-Lione “una linea su cui non si dovrebbe investire
Valle come si interviene su tutte le linee pendolari. (…) O al massimo investire sul nodo di Torino, sulla tratta 
di valle e poi vedere fra trent’anni se crescesse la domanda, eventualmente realizzare il tunnel di base. (…9 
Con l’evoluzione che ha avuto il progetto si è deciso di fare il tunnel di base che è l aparte meno 
congestionata della linea, quella con meno problemi di capacità.”
https://www.youtube.com/watch?v=BaI2vAPpDeA
Ha sostituito Marco Ponti alla sua cessazione di servizio con congedo pensionistico presso l’Università di 
Milano alla guida del TRASPOL, che ora dirige
Come risulta dal curriculum ha anche operato direttamente con una  collaborazione di consulenza nel 
periodo 2006-2007 presso la stessa società TRT Trasporti e Territorio srl , già citata società di consulenza 
specializzata in economia, pianificazione e 
Presidente del CDA e Silvia Maffi che ne socia e AD.
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 Tutti reperibili al link del sito di Traspol : 

. Davide GARIGLIO 

“Il libro di Marco Ponti e Francesco Ramella si pone come obiettivo quello di mostrare casi di applicazione nel 
settore dei trasporti di “buone pratiche” internazionali per supportare scelte politiche. In Italia tali analisi non 
sono mai state fatte. I conti però vanno fatti e devono essere più indipendenti e trasparenti possibile, 
diventando linguaggio corrente, anche per “informare” il dibattito pubblico e quindi la dialettica democratica. 
L’alternativa sono le scelte arbitrarie del Principe eletto, e quanto questo sia onnisciente e benevolo è lasciato 
all’esperienza passata dei lettori giudicare”. 
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(Dalla presentazione del volume – primo evento pubblico -  20 dicembre 2018 

http://www.traspol.polimi.it/wp-content/uploads/2015/03/CV_Ponti_en.pdf

(1978), MILANO.  

Professore associato a tempo pieno del 
Dipartimento di Architettura e Studi Urbani, 
(Settore Scientifico Disciplinare: Economia 
Applicata   di Economia dei trasporti)  al 

Ingegnere civile con un dottorato di ricerca in 
Laurea Magistrale 

e dottorato di ricerca entrambi conseguiti con 
tutor il prof. Marco Guido Ponti di cui è allievo 

Quest’ultimo con una 
La questione dei 

tiche e processo 
delle grande infrastrutture 

Lavora all’interno del Laboratorio di politiche 
che fa parte del DAStU (Dipartimento di Architettura e Studi Urbani) del 

Politecnico di Milano, laboratorio di cui  è“fondatore” Marco Ponti, nel quale hanno lavorato e prodotto 
 e allo stesso Ponti, Ramella, Parolin e Silvia Maffii ora AD di TRT. 

Beria ne firma una novantina quasi sempre in associazione con gli altri compone
Struttura di Missione del MIT nominata da Toninelli, con esclusione del solo Dufruca. 

Ponti e gli altri, come si evince dalla numerosa letteratura prodotta,  condivide 
visione pro trasporto su gomma piuttosto che su ferro. 

una linea su cui non si dovrebbe investire o al massimo investire sulla tratta di 
Valle come si interviene su tutte le linee pendolari. (…) O al massimo investire sul nodo di Torino, sulla tratta 

e fra trent’anni se crescesse la domanda, eventualmente realizzare il tunnel di base. (…9 
Con l’evoluzione che ha avuto il progetto si è deciso di fare il tunnel di base che è l aparte meno 
congestionata della linea, quella con meno problemi di capacità.”  
https://www.youtube.com/watch?v=BaI2vAPpDeA 
Ha sostituito Marco Ponti alla sua cessazione di servizio con congedo pensionistico presso l’Università di 
Milano alla guida del TRASPOL, che ora dirige.  

ha anche operato direttamente con una  collaborazione di consulenza nel 
2007 presso la stessa società TRT Trasporti e Territorio srl , già citata società di consulenza 

specializzata in economia, pianificazione e modellistica dei trasporti diretta da Marco Ponti che ne è socio e 
Presidente del CDA e Silvia Maffi che ne socia e AD. 

­trasporti­conoscere­per­deliberare­53338187956 
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“Il libro di Marco Ponti e Francesco Ramella si pone come obiettivo quello di mostrare casi di applicazione nel 
pratiche” internazionali per supportare scelte politiche. In Italia tali analisi non 

sono mai state fatte. I conti però vanno fatti e devono essere più indipendenti e trasparenti possibile, 
o pubblico e quindi la dialettica democratica. 

L’alternativa sono le scelte arbitrarie del Principe eletto, e quanto questo sia onnisciente e benevolo è lasciato 

20 dicembre 2018 – Milano) 

content/uploads/2015/03/CV_Ponti_en.pdf 

che fa parte del DAStU (Dipartimento di Architettura e Studi Urbani) del 
, nel quale hanno lavorato e prodotto 

Ramella, Parolin e Silvia Maffii ora AD di TRT.   
Beria ne firma una novantina quasi sempre in associazione con gli altri componenti del gruppo della 
Struttura di Missione del MIT nominata da Toninelli, con esclusione del solo Dufruca. 35 

condivide completamente la 

o al massimo investire sulla tratta di 
Valle come si interviene su tutte le linee pendolari. (…) O al massimo investire sul nodo di Torino, sulla tratta 

e fra trent’anni se crescesse la domanda, eventualmente realizzare il tunnel di base. (…9 
Con l’evoluzione che ha avuto il progetto si è deciso di fare il tunnel di base che è l aparte meno 

Ha sostituito Marco Ponti alla sua cessazione di servizio con congedo pensionistico presso l’Università di 

ha anche operato direttamente con una  collaborazione di consulenza nel 
2007 presso la stessa società TRT Trasporti e Territorio srl , già citata società di consulenza 

modellistica dei trasporti diretta da Marco Ponti che ne è socio e 



                                                      On. Dav

Come Ponti e Ramella collabora a lavoce.info
a differenza degli altri due però non firma direttamente.
Tra la vetrina delle decine di  pezzi firmati per 
ma alcuni sono anche citata nel sito di TRASPOL 
dei Notav e anche avverso il Terzo Valico e il tunnel del Brennero:

• Beria Paolo; Grimaldi Raffaele; Ramella Francesco 
costi -  Le grandi opere non solo costano tanto, ma sono spesso inutili
a previsioni di aumento del traffico poco realistiche. Sono necessarie analisi costi
indipendenti e interamente riproducibili 
CIt.: “Nell’immeditato appare d
indipendenti e interamente riproducibili da chiunque sia interessato a confermarle oppure a 
confutarle e alla luce delle quali produrre valutazioni aggiornate, quantomeno per i progetti più 
rilevanti. L’affidamento di tali analisi ovviamente dovrebbe avvenire per gara internazionale. 
Questo non solo per i progetti nuovi, ma anche per quelli già dati per decisi nel recente e ottimistico 
passato.” 

• Beria Paolo; Ponti Marco Guido 
limitata cultura e pratica della valutazione dei progetti di investimento pubblico come il nostro, ha 
acquistato incondizionata popolarità l’analisi dei “costi del non fare”. Un approccio che però può 
dare luogo a pericolose distorsioni. E che non aiuta a risolvere un problema grave 
Cit.: “Per avere un’idea delle distorsioni cui questo approccio può dare luogo, si pensi alla linea
velocità Milano­Torino. Ha una capacità di 300 treni/giorno e, dop
percorsa da meno di 40 treni al giorno. Se a essa venissero applicati i benefici medi della linea 
Milano­Bologna, scelta come “campione”, che è percorsa da più di 100 treni al giorno, 
Torino risulterebbe probabilm
porta a ritenere che si tratti di denaro pubblico che poteva essere speso meglio per altri progetti

• Beria Paolo;  Trasporti guidati dai luoghi comuni
ridotto di concetti, molto semplificati e superficiali. E incentrati a favorire un aumento della 
dotazione di infrastrutture. Per rispondere a precisi interessi di lobby che si sono formati in tutta 
Europa fin dagli anni Ottanta. Per questo og
comporta in genere una sottostima dei costi e una sovrastima della domanda. Basterebbe una 
corretta informazione per smontare i luoghi comuni. Ma non è semplice perché si toccano corde 
irrazionali nella popolazione e interessi costituiti.
Cit.: “Fare uso distorto e “agiografico” degli strumenti di analisi, cosa avvenuta e dimostrata 
ampiamente su lavoce.info anche per la linea Torino
internazionalmente riconosciuto per c
“Anche i contributi europei sono inferiori a quanto viene dichiarato. 
cui vi è il contributo atteso più alto, riceverà al massimo 3,3 miliardi di euro, pari 
cento, senza contare i costi relativi alla linea di accesso per cui non vi è nessun contributo
maggior parte dei casi, poi, lo sforzo europeo si riduce a pochi punti percentuali, lasciando quindi 
allo Stato quasi tutto il costo.”
“L’opinione pubblica e alcuni decisori politici sono veramente e intimamente convinti che le 
infrastrutture in quanto tali siano la ricetta per il paese, che i problemi che vivono ogni giorno 
possano essere risolti da un ponte, che la vitalità della loro c
della Tav. Sono anche persuasi che, dato che la soluzione è ovvia ma non viene realizzata, ci sia 
“qualcuno” che rema contro.
di convinzioni e di argoment

                                                           
36

 Vedasi a titolo di ex.: https://www.ilfattoquotidiano.it/2012/02/22/la
https://www.ilfattoquotidiano.it/2017/07/01/alta
37
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 https://www.lavoce.info/archives/31488/tav
39

 https://www.lavoce.info/archives/4588/analisi
40

 https://www.lavoce.info/archives/27129/trasporti

. Davide GARIGLIO 

lavoce.info, con  articoli spesso ripresi dal Fatto Quotidiano
non firma direttamente. 36  

Tra la vetrina delle decine di  pezzi firmati per Lavoce.info - basta una semplice ricerca all’interno del sito
ma alcuni sono anche citata nel sito di TRASPOL  37 - è utile citare a evidenziare le posizioni allineate alle tesi 

e anche avverso il Terzo Valico e il tunnel del Brennero: 

Beria Paolo; Grimaldi Raffaele; Ramella Francesco ­ Tav e grandi opere: non è solo un problema di 
non solo costano tanto, ma sono spesso inutili. - Per giustificarle ci si affida 

a previsioni di aumento del traffico poco realistiche. Sono necessarie analisi costi
indipendenti e interamente riproducibili 38 

“Nell’immeditato appare dunque (ri)emergere la necessità di analisi costi
indipendenti e interamente riproducibili da chiunque sia interessato a confermarle oppure a 
confutarle e alla luce delle quali produrre valutazioni aggiornate, quantomeno per i progetti più 
ilevanti. L’affidamento di tali analisi ovviamente dovrebbe avvenire per gara internazionale. 

Questo non solo per i progetti nuovi, ma anche per quelli già dati per decisi nel recente e ottimistico 

Beria Paolo; Ponti Marco Guido - Quando l’analisi economica dice sempre di sì
limitata cultura e pratica della valutazione dei progetti di investimento pubblico come il nostro, ha 
acquistato incondizionata popolarità l’analisi dei “costi del non fare”. Un approccio che però può 
dare luogo a pericolose distorsioni. E che non aiuta a risolvere un problema grave 

“Per avere un’idea delle distorsioni cui questo approccio può dare luogo, si pensi alla linea
Torino. Ha una capacità di 300 treni/giorno e, dopo quattro anni di operatività, è 

percorsa da meno di 40 treni al giorno. Se a essa venissero applicati i benefici medi della linea 
Bologna, scelta come “campione”, che è percorsa da più di 100 treni al giorno, 

Torino risulterebbe probabilmente un investimento eccellente, mentre la dura realtà dei numeri 
porta a ritenere che si tratti di denaro pubblico che poteva essere speso meglio per altri progetti

Trasporti guidati dai luoghi comuni - IL dibattito sui trasporti si fonda 
ridotto di concetti, molto semplificati e superficiali. E incentrati a favorire un aumento della 
dotazione di infrastrutture. Per rispondere a precisi interessi di lobby che si sono formati in tutta 
Europa fin dagli anni Ottanta. Per questo oggi la costruzione di una strada o di una ferrovia 
comporta in genere una sottostima dei costi e una sovrastima della domanda. Basterebbe una 
corretta informazione per smontare i luoghi comuni. Ma non è semplice perché si toccano corde 

olazione e interessi costituiti. 40 
“Fare uso distorto e “agiografico” degli strumenti di analisi, cosa avvenuta e dimostrata 

ampiamente su lavoce.info anche per la linea Torino­Lione, squalifica l’unico strumento 
internazionalmente riconosciuto per confrontare e selezionare priorità nelle spese per investimenti.”

sono inferiori a quanto viene dichiarato. Il valico del Frejus, l’opera per 
cui vi è il contributo atteso più alto, riceverà al massimo 3,3 miliardi di euro, pari 
cento, senza contare i costi relativi alla linea di accesso per cui non vi è nessun contributo
maggior parte dei casi, poi, lo sforzo europeo si riduce a pochi punti percentuali, lasciando quindi 
allo Stato quasi tutto il costo.” 
“L’opinione pubblica e alcuni decisori politici sono veramente e intimamente convinti che le 
infrastrutture in quanto tali siano la ricetta per il paese, che i problemi che vivono ogni giorno 
possano essere risolti da un ponte, che la vitalità della loro città sia compromessa dalla mancanza 

. Sono anche persuasi che, dato che la soluzione è ovvia ma non viene realizzata, ci sia 
che rema contro. Occorrerebbe quindi lentamente smontare, scardinare questo corpus 

di convinzioni e di argomentazioni retoriche soprattutto attraverso il puro uso dei

https://www.ilfattoquotidiano.it/2012/02/22/la­peggiore­infrastruttura
https://www.ilfattoquotidiano.it/2017/07/01/alta­velocita­quanto­conviene­davvero/3698212/

pubblicazioni/ 
https://www.lavoce.info/archives/31488/tav­grandi­opere­non­problema­costi/ 
https://www.lavoce.info/archives/4588/analisi­economica­costi­non­fare/  

/www.lavoce.info/archives/27129/trasporti­guidati­dai­luoghi­comuni/ 
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Fatto Quotidiano, per il quale 

basta una semplice ricerca all’interno del sito – 
è utile citare a evidenziare le posizioni allineate alle tesi 

Tav e grandi opere: non è solo un problema di 
Per giustificarle ci si affida 

a previsioni di aumento del traffico poco realistiche. Sono necessarie analisi costi-benefici terze, 

unque (ri)emergere la necessità di analisi costi­benefici terze, 
indipendenti e interamente riproducibili da chiunque sia interessato a confermarle oppure a 
confutarle e alla luce delle quali produrre valutazioni aggiornate, quantomeno per i progetti più 
ilevanti. L’affidamento di tali analisi ovviamente dovrebbe avvenire per gara internazionale. 

Questo non solo per i progetti nuovi, ma anche per quelli già dati per decisi nel recente e ottimistico 

l’analisi economica dice sempre di sì - In un Paese di 
limitata cultura e pratica della valutazione dei progetti di investimento pubblico come il nostro, ha 
acquistato incondizionata popolarità l’analisi dei “costi del non fare”. Un approccio che però può 
dare luogo a pericolose distorsioni. E che non aiuta a risolvere un problema grave 39 

“Per avere un’idea delle distorsioni cui questo approccio può dare luogo, si pensi alla linea alta 
o quattro anni di operatività, è 

percorsa da meno di 40 treni al giorno. Se a essa venissero applicati i benefici medi della linea 
Bologna, scelta come “campione”, che è percorsa da più di 100 treni al giorno, la Milano-

ente un investimento eccellente, mentre la dura realtà dei numeri 
porta a ritenere che si tratti di denaro pubblico che poteva essere speso meglio per altri progetti.” 

dibattito sui trasporti si fonda su un numero 
ridotto di concetti, molto semplificati e superficiali. E incentrati a favorire un aumento della 
dotazione di infrastrutture. Per rispondere a precisi interessi di lobby che si sono formati in tutta 

gi la costruzione di una strada o di una ferrovia 
comporta in genere una sottostima dei costi e una sovrastima della domanda. Basterebbe una 
corretta informazione per smontare i luoghi comuni. Ma non è semplice perché si toccano corde 

“Fare uso distorto e “agiografico” degli strumenti di analisi, cosa avvenuta e dimostrata 
Lione, squalifica l’unico strumento 

onfrontare e selezionare priorità nelle spese per investimenti.” 
Il valico del Frejus, l’opera per 

cui vi è il contributo atteso più alto, riceverà al massimo 3,3 miliardi di euro, pari a solo il 22 per 
cento, senza contare i costi relativi alla linea di accesso per cui non vi è nessun contributo.  Nella 
maggior parte dei casi, poi, lo sforzo europeo si riduce a pochi punti percentuali, lasciando quindi 

“L’opinione pubblica e alcuni decisori politici sono veramente e intimamente convinti che le 
infrastrutture in quanto tali siano la ricetta per il paese, che i problemi che vivono ogni giorno 

ittà sia compromessa dalla mancanza 
. Sono anche persuasi che, dato che la soluzione è ovvia ma non viene realizzata, ci sia 

Occorrerebbe quindi lentamente smontare, scardinare questo corpus 
azioni retoriche soprattutto attraverso il puro uso dei numeri.” 

infrastruttura­possibile/192903/ 
davvero/3698212/ 
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• Beria Paolo; Grimaldi, Raffaele 
Cit.: “(…) sarebbe quindi questa l
alla luce della sua fasizzazione, come gi

Per quanto attiene al Brennero riceve un incarico come TRASPOL per la cifra di 1.000 
da parte del parlamentare del M5S 
una “valutazione dei documenti recentemente prodotta e relativa 
del Brennero”  
Nelle conclusioni si può leggere fra l’altro:
errata dal punto di vista metodologico,
strada al ferro. Inoltre, i valori di input
evidentemente errati” 
http://www.caposele5stelle.it/sul­tav
http://www.traspol.polimi.it/wp­content/uploads/2015/05/Beria_Grimaldi_Rev_ACB_Brennero.pdf
Nel volume “collettivo” a firma del suo abituale collaboratore al TRASPOL Raffaele Grimaldi (Prefazione 
M.Ponti) 

• “C’è luce in fondo al tunnel?”
Capitolo “I grandi progetti, tra retorica e necessità reali”:
 “Non si intende naturalmente sostenere che le infrastrutture di trasporto, grandi e piccole, siano in sé 
inutili, Ve ne sono di estremamente utili, 
è che si è creata nel settore dei trasporti, forse spontaneamente forse no, una ‘narrazione’ basata su 
argomentazioni retoriche ed autoreferenziali e che questo racconto è divenuto realtà r
scelte politiche.  
In realtà questa narrazione si è solo in parte autoalimentata, mentre 
arte (attraverso studi finanziati, articoli e interviste sulla stampa, convegni a tema, pressione e 
disinformazione) dai gruppi d’interesse veri beneficiari degli investimenti, a sostegno di una presa 
massiccia, pervasiva ed omogenea infrastrutturazione del territorio. Essi, si badi, non beneficiano 
dell’infrastrutturazione in sé, se non in minima parte, ma del processo
puro investimento pubblico che ritengono di poter almeno fare loro attraverso la partecipazione agli 
appalti. L’interesse è quindi che questa infrastrutturazione non sia mai completa, ma che i problemi 
rimangano, in una tensione mai veramente risolta (si veda l’ossessivo confronto con l’estero, quale 
meta irraggiungibile). Tensione che si traduce, semplicemente, in un opaco e continuo flusso di denaro 
pubblico verso interessi industriali, del settore delle costruzioni e, al
criminalità organizzata” 

Con Marco Ponti firma il volume : 

• Una politica per i trasporti italiani
“Quanto c'è di vero nella visione dei trasporti che viene suggerita dal senso comune? 
davvero molto bisogno di nuove infrastrutture ferroviarie, soprattutto al sud? La concorrenza è 
incompatibile con la socialità dei servizi di trasporto collettivo? (…)
Pochi settori come quello dei trasporti sono in grado di polarizzare cos
sulle loro dinamiche interne, economiche e politiche. Se ne parla molto, e spesso a sproposito. Il volume 
analizza il settore italiano dei trasporti aerei e terrestri di lunga distanza e le sue politiche, anche in 
relazione a quelle europee, sfatando alcuni luoghi comuni assai diffusi. La tesi di queste pagine è che le 
policies del settore siano afflitte da gravi distorsioni che ne riducono l’efficacia e ne danneggiano 
l’economia, e che queste distorsioni siano pilotate
sviluppo del comparto nel suo insieme
CV DISPONIBILI ON LINE  

• https://www4.ceda.polimi.it/manifesti/manifesti/controller/ricerche/RicercaPerDocentiPublic.do?E

VN_PRODOTTI=evento&k_doc=14845&lang=EN&aa=2018&tab_ricerca=1&jaf_currentWFID=main

• http://www.traspol.polimi.it/wp
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Beria Paolo; Grimaldi, Raffaele ­ Così cambia la Torino – Lione 41 
“(…) sarebbe quindi questa l’occasione di rifare le stime di domanda e la valutazione dell

sizzazione, come già è stato suggerito”. 

riceve un incarico come TRASPOL per la cifra di 1.000 
da parte del parlamentare del M5S Riccardo Fraccaro – oggi Ministro per le Relazioni col Parlamento ”per 

recentemente prodotta e relativa analisi­costi benefici

Nelle conclusioni si può leggere fra l’altro: “Riteniamo che la valutazione del Surplus del Consumatore sia 
metodologico, introducendo una sovrastima dei benefici del traffico spostato dalla 

strada al ferro. Inoltre, i valori di input (i benefici unitari di costo chilometrico e il valore del tempo) sono 

tav­del­brennero­i­conti­non­tornano­24­i­miliardi
content/uploads/2015/05/Beria_Grimaldi_Rev_ACB_Brennero.pdf

“collettivo” a firma del suo abituale collaboratore al TRASPOL Raffaele Grimaldi (Prefazione 

“C’è luce in fondo al tunnel?”  R.Grimaldi – Maggioli editore – 2013  ­ scrive: 
Capitolo “I grandi progetti, tra retorica e necessità reali”: 
“Non si intende naturalmente sostenere che le infrastrutture di trasporto, grandi e piccole, siano in sé 

inutili, Ve ne sono di estremamente utili, di completamente inutili e di migliorabili. Quello che si sostiene 
è che si è creata nel settore dei trasporti, forse spontaneamente forse no, una ‘narrazione’ basata su 
argomentazioni retoriche ed autoreferenziali e che questo racconto è divenuto realtà r

In realtà questa narrazione si è solo in parte autoalimentata, mentre è evidente la forzatura portata ad 
arte (attraverso studi finanziati, articoli e interviste sulla stampa, convegni a tema, pressione e 

dai gruppi d’interesse veri beneficiari degli investimenti, a sostegno di una presa 
massiccia, pervasiva ed omogenea infrastrutturazione del territorio. Essi, si badi, non beneficiano 
dell’infrastrutturazione in sé, se non in minima parte, ma del processo di infrastrutturazione, cioè del 
puro investimento pubblico che ritengono di poter almeno fare loro attraverso la partecipazione agli 

L’interesse è quindi che questa infrastrutturazione non sia mai completa, ma che i problemi 
nsione mai veramente risolta (si veda l’ossessivo confronto con l’estero, quale 

giungibile). Tensione che si traduce, semplicemente, in un opaco e continuo flusso di denaro 
pubblico verso interessi industriali, del settore delle costruzioni e, almeno in parte, anche dalle 

Una politica per i trasporti italiani -  M.Ponti, P. Beria, S. Erba – Laterza 2007 
“Quanto c'è di vero nella visione dei trasporti che viene suggerita dal senso comune? 
davvero molto bisogno di nuove infrastrutture ferroviarie, soprattutto al sud? La concorrenza è 
incompatibile con la socialità dei servizi di trasporto collettivo? (…) 
Pochi settori come quello dei trasporti sono in grado di polarizzare così efficacemente l’attenzione pubblica 
sulle loro dinamiche interne, economiche e politiche. Se ne parla molto, e spesso a sproposito. Il volume 
analizza il settore italiano dei trasporti aerei e terrestri di lunga distanza e le sue politiche, anche in 

zione a quelle europee, sfatando alcuni luoghi comuni assai diffusi. La tesi di queste pagine è che le 
policies del settore siano afflitte da gravi distorsioni che ne riducono l’efficacia e ne danneggiano 
l’economia, e che queste distorsioni siano pilotate da interessi corporativi incompatibili con un moderno 
sviluppo del comparto nel suo insieme. (dalla Prefazione) 

https://www4.ceda.polimi.it/manifesti/manifesti/controller/ricerche/RicercaPerDocentiPublic.do?E

VN_PRODOTTI=evento&k_doc=14845&lang=EN&aa=2018&tab_ricerca=1&jaf_currentWFID=main

http://www.traspol.polimi.it/wp­content/uploads/2015/07/CV­Beria­Paolo­

https://www.lavoce.info/archives/27576/cosi­cambia­la­tav­torino­lione/ 
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occasione di rifare le stime di domanda e la valutazione dell’opera 

riceve un incarico come TRASPOL per la cifra di 1.000 € (!) nel giugno 2014 
oggi Ministro per le Relazioni col Parlamento ”per 

costi benefici del Tunnel di Base 

Riteniamo che la valutazione del Surplus del Consumatore sia 
introducendo una sovrastima dei benefici del traffico spostato dalla 
(i benefici unitari di costo chilometrico e il valore del tempo) sono 

miliardi­buttati/ 
content/uploads/2015/05/Beria_Grimaldi_Rev_ACB_Brennero.pdf 

“collettivo” a firma del suo abituale collaboratore al TRASPOL Raffaele Grimaldi (Prefazione 

scrive:  

“Non si intende naturalmente sostenere che le infrastrutture di trasporto, grandi e piccole, siano in sé 
di completamente inutili e di migliorabili. Quello che si sostiene 

è che si è creata nel settore dei trasporti, forse spontaneamente forse no, una ‘narrazione’ basata su 
argomentazioni retoriche ed autoreferenziali e che questo racconto è divenuto realtà ritornando nelle 

è evidente la forzatura portata ad 
arte (attraverso studi finanziati, articoli e interviste sulla stampa, convegni a tema, pressione e 

dai gruppi d’interesse veri beneficiari degli investimenti, a sostegno di una presa 
massiccia, pervasiva ed omogenea infrastrutturazione del territorio. Essi, si badi, non beneficiano 

di infrastrutturazione, cioè del 
puro investimento pubblico che ritengono di poter almeno fare loro attraverso la partecipazione agli 

L’interesse è quindi che questa infrastrutturazione non sia mai completa, ma che i problemi 
nsione mai veramente risolta (si veda l’ossessivo confronto con l’estero, quale 

giungibile). Tensione che si traduce, semplicemente, in un opaco e continuo flusso di denaro 
meno in parte, anche dalle 

Laterza 2007  
“Quanto c'è di vero nella visione dei trasporti che viene suggerita dal senso comune? Ad esempio, c'è 
davvero molto bisogno di nuove infrastrutture ferroviarie, soprattutto al sud? La concorrenza è 

ì efficacemente l’attenzione pubblica 
sulle loro dinamiche interne, economiche e politiche. Se ne parla molto, e spesso a sproposito. Il volume 
analizza il settore italiano dei trasporti aerei e terrestri di lunga distanza e le sue politiche, anche in 

zione a quelle europee, sfatando alcuni luoghi comuni assai diffusi. La tesi di queste pagine è che le 
policies del settore siano afflitte da gravi distorsioni che ne riducono l’efficacia e ne danneggiano 

da interessi corporativi incompatibili con un moderno 

https://www4.ceda.polimi.it/manifesti/manifesti/controller/ricerche/RicercaPerDocentiPublic.do?E

VN_PRODOTTI=evento&k_doc=14845&lang=EN&aa=2018&tab_ricerca=1&jaf_currentWFID=main 

­6lug15_EN.pdf 
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3 - RICCARDO PAROLIN (1949)
 
Laurea in Architettura Università di 
consulenze in economia dei trasporti.
Dal 1992  è occupato presso la citata TRT Territorio e Trasporti srl di 
Milano di cui è socio fondatore  con Marco Ponti
cda,  e altri – e Silvia Maffii che ne è 
societaria del 18.43%. 
Il suo ruolo , secondo il suo profilo professionale, è di: e
analisi economica ed economia dei trasporti, costing e regolazione dei 
trasporti con partecipazione a vari progetti e consul
materia nel settore, in particolare studi preliminari e 
finanziarie, pricing, ecc. 
In qualità di economista dei trasporti esperto in analisi economica e finanziaria, ha partecipato con ruoli di 
direzione a numerose analisi di fattibilità di progetti di investimento e gestionali, a studi per la regolazione 
economica dei trasporti pubblici, e alla preparazione e valutazione di piani di trasporto. Ha partecipato 
anche a numerosi progetti di ricerca applicata nel settore d
È responsabile per TRT dell’area di valutazione economica dei progetti.
Pubblica spesso studi e partecipa a convegni c
Condivide con i due soci fondatori le posizioni a favore del 
opere ferroviarie. 

• Maffii Silvia; Parolin Riccardo; Ponti Marco Guido
alternatives in partnerships for transport infrastructures
 

• Silvia Maffii, Riccardo Parolin 
economica nella riduzione dei conflitti
 “Quasi sempre i promotori dei progetti sono direttamente, o indirettamente, coinvolti nelle 
valutazioni ex ante. Ma questo coinvolgimento comporta seri problemi di credibilità delle loro stime
(…). Qui può essere citato come esempio il progetto della linea ad alta velocità Torino
Nonostante l’analisi economica (costi
l’Osservatorio TAV Torino Lione, fatto sicuramente innovativo nel panorama italiano, l’iter di 
valutazione rimane abbastanza emblematico
 
Innanzitutto la valutazione viene condotta su un progetto di fatto già deciso, quindi non appare di 
alcuna utilità se non per giustificare a posteriori una decisione presa altrove. Inoltre la valutazione 
mostra alcune debolezze importanti. La prima è che l’analisi è stata effettuata da un soggetto non 
neutrale: nonostante LTF abbia incaricato un consorzi
progetto è stata comunque finanziata dal soggetto promotore. 
 
Il secondo punto di debolezza è che l’analisi non è “prudente”: le valutazioni internazionali ex 
post mostrano che nei progetti ferroviari di grand
sottostimati e i benefici sovrastimati (mediamente intorno al 50 per cento), si sarebbe perciò 
dovuto assumere un atteggiamento molto prudente nelle stime
investimento, in particolare gli
considerati di pertinenza del progetto; le previsioni di domanda sono talmente ottimistiche che dopo 
pochi anni di entrata in funzione dell’opera si perverrebbe ad una saturazione della linea nu
conseguente deviazione di traffici sulla linea storica; 
degli operatori stradali, né di quelli ferroviari, che verrebbero danneggiati dal progetto, ecc. 
 
Infine non vengono considerate soluzioni tecni
Nonostante tutto ciò, la redditività dell’analisi economica così calcolata presenta valori che non 
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(1949) MILANO 

Laurea in Architettura Università di Venezia (1980) effettua varie 
consulenze in economia dei trasporti. 
Dal 1992  è occupato presso la citata TRT Territorio e Trasporti srl di 

con Marco Ponti – che ne è presidente del 
e Silvia Maffii che ne è AD. Della TRT detiene una quota 

Il suo ruolo , secondo il suo profilo professionale, è di: esperto senior in 
analisi economica ed economia dei trasporti, costing e regolazione dei 

con partecipazione a vari progetti e consulenze della TRT in 
materia nel settore, in particolare studi preliminari e analisi economiche e 

In qualità di economista dei trasporti esperto in analisi economica e finanziaria, ha partecipato con ruoli di 
alisi di fattibilità di progetti di investimento e gestionali, a studi per la regolazione 

economica dei trasporti pubblici, e alla preparazione e valutazione di piani di trasporto. Ha partecipato 
anche a numerosi progetti di ricerca applicata nel settore dei trasporti.  
È responsabile per TRT dell’area di valutazione economica dei progetti. 
Pubblica spesso studi e partecipa a convegni con Silvia Maffii, anche se raramente a livello universitario
Condivide con i due soci fondatori le posizioni a favore del trasporto su gomma ed è  in genere avverso alle 

Maffii Silvia; Parolin Riccardo; Ponti Marco Guido - Social marginal cost pricing and second best 
alternatives in partnerships for transport infrastructures 42 

Silvia Maffii, Riccardo Parolin ­ Infrastrutture di trasporto e accettabilità: il ruolo della valutazione 
economica nella riduzione dei conflitti 

Quasi sempre i promotori dei progetti sono direttamente, o indirettamente, coinvolti nelle 
te. Ma questo coinvolgimento comporta seri problemi di credibilità delle loro stime

può essere citato come esempio il progetto della linea ad alta velocità Torino
Nonostante l’analisi economica (costi-benefici sociali) sia stata lungamente 
l’Osservatorio TAV Torino Lione, fatto sicuramente innovativo nel panorama italiano, l’iter di 
valutazione rimane abbastanza emblematico.  

Innanzitutto la valutazione viene condotta su un progetto di fatto già deciso, quindi non appare di 
alcuna utilità se non per giustificare a posteriori una decisione presa altrove. Inoltre la valutazione 
mostra alcune debolezze importanti. La prima è che l’analisi è stata effettuata da un soggetto non 
neutrale: nonostante LTF abbia incaricato un consorzio di società indipendenti, la valutazione del 
progetto è stata comunque finanziata dal soggetto promotore.  

Il secondo punto di debolezza è che l’analisi non è “prudente”: le valutazioni internazionali ex 
post mostrano che nei progetti ferroviari di grandi dimensioni i costi sono sistematicamente 
sottostimati e i benefici sovrastimati (mediamente intorno al 50 per cento), si sarebbe perciò 
dovuto assumere un atteggiamento molto prudente nelle stime. E invece alcuni costi di 
investimento, in particolare gli investimenti di più stretta competenza dei nodi, non vengono 
considerati di pertinenza del progetto; le previsioni di domanda sono talmente ottimistiche che dopo 
pochi anni di entrata in funzione dell’opera si perverrebbe ad una saturazione della linea nu
conseguente deviazione di traffici sulla linea storica; non sono state considerate eventuali strategie 
degli operatori stradali, né di quelli ferroviari, che verrebbero danneggiati dal progetto, ecc. 

Infine non vengono considerate soluzioni tecniche alternative, né stradali né ferroviarie
Nonostante tutto ciò, la redditività dell’analisi economica così calcolata presenta valori che non 

https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S0739885910001034  

 
 27 

In qualità di economista dei trasporti esperto in analisi economica e finanziaria, ha partecipato con ruoli di 
alisi di fattibilità di progetti di investimento e gestionali, a studi per la regolazione 

economica dei trasporti pubblici, e alla preparazione e valutazione di piani di trasporto. Ha partecipato 

raramente a livello universitario. 
trasporto su gomma ed è  in genere avverso alle 

Social marginal cost pricing and second best 

Infrastrutture di trasporto e accettabilità: il ruolo della valutazione 

Quasi sempre i promotori dei progetti sono direttamente, o indirettamente, coinvolti nelle 
te. Ma questo coinvolgimento comporta seri problemi di credibilità delle loro stime 

può essere citato come esempio il progetto della linea ad alta velocità Torino-Lione. 
benefici sociali) sia stata lungamente discussa presso 

l’Osservatorio TAV Torino Lione, fatto sicuramente innovativo nel panorama italiano, l’iter di 

Innanzitutto la valutazione viene condotta su un progetto di fatto già deciso, quindi non appare di 
alcuna utilità se non per giustificare a posteriori una decisione presa altrove. Inoltre la valutazione 
mostra alcune debolezze importanti. La prima è che l’analisi è stata effettuata da un soggetto non 

o di società indipendenti, la valutazione del 

Il secondo punto di debolezza è che l’analisi non è “prudente”: le valutazioni internazionali ex 
i dimensioni i costi sono sistematicamente 

sottostimati e i benefici sovrastimati (mediamente intorno al 50 per cento), si sarebbe perciò 
. E invece alcuni costi di 

investimenti di più stretta competenza dei nodi, non vengono 
considerati di pertinenza del progetto; le previsioni di domanda sono talmente ottimistiche che dopo 
pochi anni di entrata in funzione dell’opera si perverrebbe ad una saturazione della linea nuova con 

non sono state considerate eventuali strategie 
degli operatori stradali, né di quelli ferroviari, che verrebbero danneggiati dal progetto, ecc.  

che alternative, né stradali né ferroviarie. 
Nonostante tutto ciò, la redditività dell’analisi economica così calcolata presenta valori che non 
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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 è sufficiente il 
ridimensionamento di una o più variabili sopra citate a portare il progetto sotto la soglia di 
fattibilità. Si tratta di una valutazione che appare estremamente incauta per giu
pubblica (per la sola parte italiana) stimabile nell’ordine dei 10 miliardi di euro (Maffii e Ponti, 
2011). 
 
L’indipendenza dei valutatori rispetto ai proponenti del progetto è quindi condizione necessaria, 
anche se non sufficiente, per
valutazione terza, indipendente, rispetto al proponente del progetto infrastrutturale è meno 
condizionata dalla necessità di pervenire ad un risultato positivo e di conseguenza anche 
maggiormente in grado di cogliere gli aspetti più problematici del progetto, inclusi i costi legati alle 
necessarie opere di compensazione. Magnussen e Olsson (2006), per esempio, esaminando le stime 
di costo di 31 grandi progetti di investimento pubblico in No
dei proponenti un progetto sono sottoposte alla valutazione di consulenti indipendenti, hanno 
riscontrato che c’è una differenza positiva tra le stime effettuate dai promotori dei progetti e le 
stime riviste dai consulenti esterni in 3/4 dei progetti esaminati”
 
“Dunque la complessità tecnica di tutti i progetti infrastrutturali di grande scala genera incertezza. Il 
principale strumento per trattare queste incertezze è l’analisi di rischio.
In Italia la situazione non appare diversa: 
conoscenza, riguardano progetti autostradali, ma in nessun caso progetti ferroviari (i più incerti): 
nemmeno per un progetto di grande scala come la linea fe
fortemente contestato anche per l’incertezza sulle previsioni di traffico
analisi di rischio.” 
(Cit.) 
https://core.ac.uk/download

Al Politecnico di Milano organizzato da Ponti nel 2017 ha partecipato con Silvia Maffii al 
"Polluters pay" sull'internalizzazione
su gomma:  

“ ll fatto che, per esempio, le alte tasse sui carburanti, presenti da moltissimi anni, hanno avuto 
scarsi effetti sul cambio modale può essere un solido indizio del fenomeno. In termini di consenso, se 
gli utenti non protestano molto per una tassa, meglio las
Massimizzare invece le spese “per obiettivi ambientali”, anche le meno efficienti o efficaci per lo 
scopo, crea molto consenso specifico per il promotore della spesa, sia da parte dei produttori 
industriali interessati, sia da parte
Di nuovo, l’esempio nei trasporti è banale: questo settore in Europa è responsabile di non più del 
25% delle emissioni climalteranti totali (nel mondo, del 14%), ha costi di abbattimento elevati 
(molto più alti di quelli dell’energia o dell’agricoltura), è molto più tassato per unità di emissioni 
inquinanti di altri, ma con scarsissimi risultati. Si tratta evidentemente di una politica ambientale 
inefficiente, che comporta, nel caso di risorse pubbliche scarse, che si mi
meno di quanto sarebbe possibile colpendo fiscalmente quel 75% dei settori dove i costi di 
abbattimento sono inferiori, e quindi dove i risultati sarebbero più rapidi ed efficienti
https://www.ferpress.it/politecnico
ambientali-il-resoconto-di-marco

Con prefazione di Marco Ponti  ha pubblicato il volume:

• Guida alla valutazione economica di progetti di investimento nel settore dei trasporti
Silvia; Parolin Riccardo;  Scatamacchia Rosario   
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 Il volume è stato presentato in un convegno organizzato da TRT e dal Politecnico di Milano (TRASPOL) 
http://www.clickmobility.it/mobility/permalink/milano
trasporti.action 
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superano il 5 per cento. Ricordando che la soglia di redditività assunta come accettabile dalla 
pea è il 3,5 per cento, ciò significa che con ogni probabilità è sufficiente il 

ridimensionamento di una o più variabili sopra citate a portare il progetto sotto la soglia di 
fattibilità. Si tratta di una valutazione che appare estremamente incauta per giu
pubblica (per la sola parte italiana) stimabile nell’ordine dei 10 miliardi di euro (Maffii e Ponti, 

L’indipendenza dei valutatori rispetto ai proponenti del progetto è quindi condizione necessaria, 
anche se non sufficiente, per una migliore e più credibile valutazione ex ante dei progetti. Una 
valutazione terza, indipendente, rispetto al proponente del progetto infrastrutturale è meno 
condizionata dalla necessità di pervenire ad un risultato positivo e di conseguenza anche 

ormente in grado di cogliere gli aspetti più problematici del progetto, inclusi i costi legati alle 
necessarie opere di compensazione. Magnussen e Olsson (2006), per esempio, esaminando le stime 
di costo di 31 grandi progetti di investimento pubblico in Norvegia, dove dal 2000 le stime di costo 
dei proponenti un progetto sono sottoposte alla valutazione di consulenti indipendenti, hanno 
riscontrato che c’è una differenza positiva tra le stime effettuate dai promotori dei progetti e le 

ulenti esterni in 3/4 dei progetti esaminati” 

“Dunque la complessità tecnica di tutti i progetti infrastrutturali di grande scala genera incertezza. Il 
principale strumento per trattare queste incertezze è l’analisi di rischio. 
In Italia la situazione non appare diversa: le poche analisi di rischio svolte in Italia, a nostra 
conoscenza, riguardano progetti autostradali, ma in nessun caso progetti ferroviari (i più incerti): 
nemmeno per un progetto di grande scala come la linea ferroviaria ad alta velocità Torino
fortemente contestato anche per l’incertezza sulle previsioni di traffico, è stata effettuata alcuna 

https://core.ac.uk/download/pdf/33151394.pdf 
organizzato da Ponti nel 2017 ha partecipato con Silvia Maffii al 

"Polluters pay" sull'internalizzazione dei costi ambientali sostenendo i vantaggi economici del trasporto 

fatto che, per esempio, le alte tasse sui carburanti, presenti da moltissimi anni, hanno avuto 
scarsi effetti sul cambio modale può essere un solido indizio del fenomeno. In termini di consenso, se 
gli utenti non protestano molto per una tassa, meglio lasciar le cose come sono.
Massimizzare invece le spese “per obiettivi ambientali”, anche le meno efficienti o efficaci per lo 
scopo, crea molto consenso specifico per il promotore della spesa, sia da parte dei produttori 
industriali interessati, sia da parte dei consumatori che ne beneficiano. 
Di nuovo, l’esempio nei trasporti è banale: questo settore in Europa è responsabile di non più del 
25% delle emissioni climalteranti totali (nel mondo, del 14%), ha costi di abbattimento elevati 

i dell’energia o dell’agricoltura), è molto più tassato per unità di emissioni 
inquinanti di altri, ma con scarsissimi risultati. Si tratta evidentemente di una politica ambientale 
inefficiente, che comporta, nel caso di risorse pubbliche scarse, che si mi
meno di quanto sarebbe possibile colpendo fiscalmente quel 75% dei settori dove i costi di 
abbattimento sono inferiori, e quindi dove i risultati sarebbero più rapidi ed efficienti
https://www.ferpress.it/politecnico-di-milano-un-workshop-sullinternazionalizzazione

marco-ponti/ 
ha pubblicato il volume: 

Guida alla valutazione economica di progetti di investimento nel settore dei trasporti
Silvia; Parolin Riccardo;  Scatamacchia Rosario   ­  2011  Franco Angeli Editore

w.francoangeli.it/ricerca/scheda_libro.aspx?CodiceLibro=366.66 
Il volume è stato presentato in un convegno organizzato da TRT e dal Politecnico di Milano (TRASPOL) 

http://www.clickmobility.it/mobility/permalink/milano­guida­alla­valutazione­economica­nel
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superano il 5 per cento. Ricordando che la soglia di redditività assunta come accettabile dalla 
pea è il 3,5 per cento, ciò significa che con ogni probabilità è sufficiente il 

ridimensionamento di una o più variabili sopra citate a portare il progetto sotto la soglia di 
fattibilità. 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 (Maffii e Ponti, 

L’indipendenza dei valutatori rispetto ai proponenti del progetto è quindi condizione necessaria, 
una migliore e più credibile valutazione ex ante dei progetti. Una 

valutazione terza, indipendente, rispetto al proponente del progetto infrastrutturale è meno 
condizionata dalla necessità di pervenire ad un risultato positivo e di conseguenza anche 

ormente in grado di cogliere gli aspetti più problematici del progetto, inclusi i costi legati alle 
necessarie opere di compensazione. Magnussen e Olsson (2006), per esempio, esaminando le stime 

rvegia, dove dal 2000 le stime di costo 
dei proponenti un progetto sono sottoposte alla valutazione di consulenti indipendenti, hanno 
riscontrato che c’è una differenza positiva tra le stime effettuate dai promotori dei progetti e le 

“Dunque la complessità tecnica di tutti i progetti infrastrutturali di grande scala genera incertezza. Il 

le poche analisi di rischio svolte in Italia, a nostra 
conoscenza, riguardano progetti autostradali, ma in nessun caso progetti ferroviari (i più incerti): 

rroviaria ad alta velocità Torino-Lione, 
, è stata effettuata alcuna 

organizzato da Ponti nel 2017 ha partecipato con Silvia Maffii al workshop 
sostenendo i vantaggi economici del trasporto 

fatto che, per esempio, le alte tasse sui carburanti, presenti da moltissimi anni, hanno avuto 
scarsi effetti sul cambio modale può essere un solido indizio del fenomeno. In termini di consenso, se 

ciar le cose come sono. 
Massimizzare invece le spese “per obiettivi ambientali”, anche le meno efficienti o efficaci per lo 
scopo, crea molto consenso specifico per il promotore della spesa, sia da parte dei produttori 

Di nuovo, l’esempio nei trasporti è banale: questo settore in Europa è responsabile di non più del 
25% delle emissioni climalteranti totali (nel mondo, del 14%), ha costi di abbattimento elevati 

i dell’energia o dell’agricoltura), è molto più tassato per unità di emissioni 
inquinanti di altri, ma con scarsissimi risultati. Si tratta evidentemente di una politica ambientale 
inefficiente, che comporta, nel caso di risorse pubbliche scarse, che si migliori l’ambiente molto 
meno di quanto sarebbe possibile colpendo fiscalmente quel 75% dei settori dove i costi di 
abbattimento sono inferiori, e quindi dove i risultati sarebbero più rapidi ed efficienti”. 

sullinternazionalizzazione-dei-costi-

Guida alla valutazione economica di progetti di investimento nel settore dei trasporti ­ Maffii 
2011  Franco Angeli Editore 43 44 

Il volume è stato presentato in un convegno organizzato da TRT e dal Politecnico di Milano (TRASPOL) 
nel­settore­dei­
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“Il settore dei trasporti è quello dove più si concentrano gli investimenti pubblici e dove tuttavia 
l’analisi costi benefici appare gravemente “sottosviluppata” anche dal punto di vista tecnico
Prendendo spunto dalla presentazione della Guida, saranno proposti alla discuss
perché questa tecnica non è prassi comune nel dibattito politico sulle scelte
pubbliche di spesa nel nostro paese?
(Cit.) 
 “Questa Guida presenta una serie di aspetti innovativi. È settoriale, e quindi consente di fornire 
strumenti e dati di pronto uso operativo, senza soffermarsi (e limitarsi) ai "massimi sistemi". Anzi, 
essendo un manuale, è proprio strutturato per chi dovess
progetti, conoscendo gli elementi base della teoria, ma senza esperienze pratiche del settore. 
È chiaro e abbastanza breve, pur contenendo tutti gli elementi essenziali. Richiama in modo conciso 
i maggiori (e più frequenti) rischi di errori nell'analisi. Si presta a due usi innovativi dell'analisi: il 
primo è quello di consentire un dialogo con gli stakeholders, settoriali e soprattutto territoriali, al 
fine di organizzare il consenso su parametri trasparenti. Il 
per valutare "in corso d'opera" le modifiche che spessissimo vengono richieste in fasi successive 
alla prima definizione progettuale
(Cit.: dalla Prefazione di Marco Ponti

Al convegno SIPOTRA di Milano (giugno 2014) ha firmato sempre con Ponti e Maffii  

• “L’“errore strategico” nelle valutazioni italiane 
fattibilità economico-finanziaria di infrastrutture di trasporto non 
 
 “La valutazione della linea Torino
L’analisi costi­benefici in questo celebre e controverso caso fu commissionata dichiarando 
esplicitamente che la decisione era comunque stata presa in modo irrevocabile. 
Un approccio che avrebbe dovuto comportare automaticamente un rifiuto da parte di qua
tecnico. L’analisi comunque fu fatta, e ovviamente diede risultati positivi. L’analisi risulta densa di 
sovrastime dei benefici e sottostime dei costi 
 
L’evidenza che per grandi progetti infrastrutturali, e particolarmente per le ferrovie, le 
domanda si siano dimostrate 
della Torino­Lione. Osservando i trend recenti, le previsioni di domanda apparivano estremamente 
ottimistiche. Il traffico atteso all’apertura era
traffico effettivo su ferrovia (AlpTransit, 2009) era solo di 2.4 milioni di tonnellate. Il complesso del 
traffico (stradale e ferroviario) sulla
34.4 a 20.1 milioni di tonnellate e la ferrovia
tonnellate). Il declino era in parte dovuto ai lavori
restrizioni alla circolazione ed i
che il volume complessivo del traffico fosse declinante avrebbe dovuto
nelle previsioni 
 
Anche l’approccio seguito nel calcolo dei benefici del traffico divert
sbagliato e ha prodotto una significativa sovrastima dei benefici5.
Non ci dilunghiamo qui su altri aspetti come la sovrastima dei benefici di incidentalità o l’assenza 
dei costi di investimento relativi ai nodi ferroviari 
Anche in questo caso, silenzio del mondo accademico italiano del settore, a parte i soliti 
indipendenti. Infine, fu chiesta da questi tecnici indipendenti almeno una analisi finanziaria 
dell’opera, data la maggior semplicità ed univocit
solo dal punto di vista dei costi e ricavi di gestione, ovviamente migliorati. Cioè ci si scordò di 
considerare tra i costi anche quelli di investimento
(Cit.)  
http://www.sipotra.it/wp-content/uploads/2014/06/PONTI
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sporti è quello dove più si concentrano gli investimenti pubblici e dove tuttavia 
l’analisi costi benefici appare gravemente “sottosviluppata” anche dal punto di vista tecnico
Prendendo spunto dalla presentazione della Guida, saranno proposti alla discuss
perché questa tecnica non è prassi comune nel dibattito politico sulle scelte
pubbliche di spesa nel nostro paese?”. 

Questa Guida presenta una serie di aspetti innovativi. È settoriale, e quindi consente di fornire 
strumenti e dati di pronto uso operativo, senza soffermarsi (e limitarsi) ai "massimi sistemi". Anzi, 
essendo un manuale, è proprio strutturato per chi dovesse fare analisi economiche e finanziarie di 
progetti, conoscendo gli elementi base della teoria, ma senza esperienze pratiche del settore. 
È chiaro e abbastanza breve, pur contenendo tutti gli elementi essenziali. Richiama in modo conciso 

frequenti) rischi di errori nell'analisi. Si presta a due usi innovativi dell'analisi: il 
primo è quello di consentire un dialogo con gli stakeholders, settoriali e soprattutto territoriali, al 
fine di organizzare il consenso su parametri trasparenti. Il secondo è quello di 
per valutare "in corso d'opera" le modifiche che spessissimo vengono richieste in fasi successive 
alla prima definizione progettuale”   
Cit.: dalla Prefazione di Marco Ponti) 

Al convegno SIPOTRA di Milano (giugno 2014) ha firmato sempre con Ponti e Maffii  

L’“errore strategico” nelle valutazioni italiane - Le maggiori distorsioni finalizzate a dimostrare la 
finanziaria di infrastrutture di trasporto non fattibili”

La valutazione della linea Torino-Lione, anche alla luce dei recenti sviluppi francesi
benefici in questo celebre e controverso caso fu commissionata dichiarando 

esplicitamente che la decisione era comunque stata presa in modo irrevocabile. 
Un approccio che avrebbe dovuto comportare automaticamente un rifiuto da parte di qua
tecnico. L’analisi comunque fu fatta, e ovviamente diede risultati positivi. L’analisi risulta densa di 
sovrastime dei benefici e sottostime dei costi (…) 

L’evidenza che per grandi progetti infrastrutturali, e particolarmente per le ferrovie, le 
si siano dimostrate spesso sovrastimate non ha indotto a una maggiore prudenza nel caso 

Lione. Osservando i trend recenti, le previsioni di domanda apparivano estremamente 
atteso all’apertura era stimato in più di trenta milioni di tonnellate, quando il 

traffico effettivo su ferrovia (AlpTransit, 2009) era solo di 2.4 milioni di tonnellate. Il complesso del 
traffico (stradale e ferroviario) sulla direttrice aveva visto un declino del 40% tra il 20
34.4 a 20.1 milioni di tonnellate e la ferrovia aveva perduto il 70% del traffico (da 8.6 a 2.4 milioni di 
tonnellate). Il declino era in parte dovuto ai lavori sulla linea esistente che imponevano alcune 
restrizioni alla circolazione ed in generale peggioravano il livellodi servizio. Ciò nonostante, il fatto 
che il volume complessivo del traffico fosse declinante avrebbe dovuto indurre a grande cautela 

Anche l’approccio seguito nel calcolo dei benefici del traffico divertito dalla strada alla ferrovia è 
sbagliato e ha prodotto una significativa sovrastima dei benefici5. 
Non ci dilunghiamo qui su altri aspetti come la sovrastima dei benefici di incidentalità o l’assenza 
dei costi di investimento relativi ai nodi ferroviari di Torino e Lione.  
Anche in questo caso, silenzio del mondo accademico italiano del settore, a parte i soliti 
indipendenti. Infine, fu chiesta da questi tecnici indipendenti almeno una analisi finanziaria 
dell’opera, data la maggior semplicità ed univocità di questa analisi. Fu prontamente prodotta, ma 
solo dal punto di vista dei costi e ricavi di gestione, ovviamente migliorati. Cioè ci si scordò di 
considerare tra i costi anche quelli di investimento”. 

content/uploads/2014/06/PONTI-Paper-su-valutazioni
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sporti è quello dove più si concentrano gli investimenti pubblici e dove tuttavia 
l’analisi costi benefici appare gravemente “sottosviluppata” anche dal punto di vista tecnico. 
Prendendo spunto dalla presentazione della Guida, saranno proposti alla discussione alcuni temi: 
perché questa tecnica non è prassi comune nel dibattito politico sulle scelte 

Questa Guida presenta una serie di aspetti innovativi. È settoriale, e quindi consente di fornire 
strumenti e dati di pronto uso operativo, senza soffermarsi (e limitarsi) ai "massimi sistemi". Anzi, 

e fare analisi economiche e finanziarie di 
progetti, conoscendo gli elementi base della teoria, ma senza esperienze pratiche del settore.  
È chiaro e abbastanza breve, pur contenendo tutti gli elementi essenziali. Richiama in modo conciso 

frequenti) rischi di errori nell'analisi. Si presta a due usi innovativi dell'analisi: il 
primo è quello di consentire un dialogo con gli stakeholders, settoriali e soprattutto territoriali, al 

secondo è quello di fornire uno strumento 
per valutare "in corso d'opera" le modifiche che spessissimo vengono richieste in fasi successive 

Al convegno SIPOTRA di Milano (giugno 2014) ha firmato sempre con Ponti e Maffii   

Le maggiori distorsioni finalizzate a dimostrare la 
fattibili”  

Lione, anche alla luce dei recenti sviluppi francesi – 
benefici in questo celebre e controverso caso fu commissionata dichiarando 

esplicitamente che la decisione era comunque stata presa in modo irrevocabile.  
Un approccio che avrebbe dovuto comportare automaticamente un rifiuto da parte di qualsiasi 
tecnico. L’analisi comunque fu fatta, e ovviamente diede risultati positivi. L’analisi risulta densa di 

L’evidenza che per grandi progetti infrastrutturali, e particolarmente per le ferrovie, le previsioni di 
non ha indotto a una maggiore prudenza nel caso 

Lione. Osservando i trend recenti, le previsioni di domanda apparivano estremamente 
stimato in più di trenta milioni di tonnellate, quando il 

traffico effettivo su ferrovia (AlpTransit, 2009) era solo di 2.4 milioni di tonnellate. Il complesso del 
direttrice aveva visto un declino del 40% tra il 2000 e il 2009, da 

aveva perduto il 70% del traffico (da 8.6 a 2.4 milioni di 
sulla linea esistente che imponevano alcune 

n generale peggioravano il livellodi servizio. Ciò nonostante, il fatto 
indurre a grande cautela 

ito dalla strada alla ferrovia è 

Non ci dilunghiamo qui su altri aspetti come la sovrastima dei benefici di incidentalità o l’assenza 

Anche in questo caso, silenzio del mondo accademico italiano del settore, a parte i soliti 
indipendenti. Infine, fu chiesta da questi tecnici indipendenti almeno una analisi finanziaria 

à di questa analisi. Fu prontamente prodotta, ma 
solo dal punto di vista dei costi e ricavi di gestione, ovviamente migliorati. Cioè ci si scordò di 

valutazioni-def.pdf 
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• https://www.linkedin.com/in/riccardo
 

4 – FRANCESCO RAMELLA
 
Laureato in ingegneria meccanica nel 1996 
(102/110), ha conseguito un dottorato di 
ricerca in Trasporti presso il Politecnico di 
Torino nel 2001.  
Libero professionista e ricercatore presso 
l’Istituto Bruno Leoni. 
  
Ama firmarsi “Docente di Logistica e 
Trasporti all’Università di Torino”.  
Nella realtà è un Professore a Contratto 
che al 2018/2019 tiene il Modulo teorico 
applicativo – Trasporti che ha 3 crediti 
presso la SUISS - Struttura Didattica 
Speciale in Scienze strategiche 
Universitaria Interdipartimentale in 
Scienze Strategiche (SUISS) 
 
Dal 2016 – risulta dai CV - Consulente press
e dei Trasporti. 
 
E’ un fedelissimo di Marco Ponti 
fortemente negativo (quasi di repulsione) sulla Torino
Collabora con TRASPOL del Politecnico di Milano dove pubblica ricerche con Ponti e Beria 
 
Nel 2016 riceve un incarico quale vincitore della procedura di valutazione comparativa presso il 
Politecnico di Milano per attività di collaborazi
infrastrutturali in Italia nell’Ambito del progetto “Assonime 2015
La commissione giudicatrice della procedura di valutazione vede quale presidente il Prof. Paolo Beria.
 
Con Ponti condivide anche la collaborazione “stabile” con Il Fatto Quotidiano
NOTAV, per cui ha scritto numerosi articoli contro la Torino
Una lunga teoria di articoli hanno trovato invece
Ponti); i due sono spesso anche intervistati come esperti e i loro articoli 
abitualmente ridondati sotto forma di articoli redazionali ch
 
I suoi scritti vengono utilizzati e richiamati dal Mov
quando  ha organizzato e partecipato al dibattito “
“invitando a confrontarsi sull’argomento Francesco Ramella, ingegnere, dottore di ricerca in Trasporti 
Politecnico di Torino e fellow dell’Istituto Bruno Leoni, per il quale già nel 2007 fu coautore di un paper in cui 
esponeva “le ragioni liberali del no” alla Tav
http://www.lindipendenzanuova.com/no

 

                                                           
45

 http://www.traspol.polimi.it/pubblicazioni/?tgid=&yr=&type=&usr=2&auth=23#tppubs
46

 http://trasparenza.polimi.it/ugov/trasparenza/681997
47

 Nda: non tutti fruibili liberamente sul
48

 https://www.lavoce.info/archives/author/francesco
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https://www.linkedin.com/in/riccardo­parolin­80997524/?originalSubdomain=it

AMELLA (1971) BIELLA 

Laureato in ingegneria meccanica nel 1996 
(102/110), ha conseguito un dottorato di 
ricerca in Trasporti presso il Politecnico di 

Libero professionista e ricercatore presso 

Ama firmarsi “Docente di Logistica e 
 

Nella realtà è un Professore a Contratto 
che al 2018/2019 tiene il Modulo teorico 

che ha 3 crediti 
Struttura Didattica 

Speciale in Scienze strategiche -Scuola 
Universitaria Interdipartimentale in 

Consulente presso la Struttura Tecnica di Missione, Ministero delle Infrastrutture 

i con cui collabora e pubblica assiduamente condivide
repulsione) sulla Torino-Lione e sulle ferrovie in genere.

del Politecnico di Milano dove pubblica ricerche con Ponti e Beria 

incarico quale vincitore della procedura di valutazione comparativa presso il 
per attività di collaborazione alla ricerca sulle forme di regolazione delle concessioni 

infrastrutturali in Italia nell’Ambito del progetto “Assonime 2015 46.  
La commissione giudicatrice della procedura di valutazione vede quale presidente il Prof. Paolo Beria.

anche la collaborazione “stabile” con Il Fatto Quotidiano47, l’organo del Movimento 
NOTAV, per cui ha scritto numerosi articoli contro la Torino-Lione. 

hanno trovato invece spazio su LaVoce.Info48 (nda: 
i due sono spesso anche intervistati come esperti e i loro articoli pubblicati su 

ridondati sotto forma di articoli redazionali che ne riprendono ampie parti. 

I suoi scritti vengono utilizzati e richiamati dal Movimento NOTAV, fin dai primi anni 2000. Nel 
ha organizzato e partecipato al dibattito “NoTav: Le Ragioni Liberali”  viene presentato così: 

invitando a confrontarsi sull’argomento Francesco Ramella, ingegnere, dottore di ricerca in Trasporti 
Politecnico di Torino e fellow dell’Istituto Bruno Leoni, per il quale già nel 2007 fu coautore di un paper in cui 
esponeva “le ragioni liberali del no” alla Tav” 

va.com/no-tav-torino/ 

http://www.traspol.polimi.it/pubblicazioni/?tgid=&yr=&type=&usr=2&auth=23#tppubs 
http://trasparenza.polimi.it/ugov/trasparenza/681997  
Nda: non tutti fruibili liberamente sul web 
https://www.lavoce.info/archives/author/francesco­ramella/ 
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80997524/?originalSubdomain=it 

o la Struttura Tecnica di Missione, Ministero delle Infrastrutture 

con cui collabora e pubblica assiduamente condividendo il giudizio 
rrovie in genere. 

del Politecnico di Milano dove pubblica ricerche con Ponti e Beria 45 

incarico quale vincitore della procedura di valutazione comparativa presso il 
one alla ricerca sulle forme di regolazione delle concessioni 

La commissione giudicatrice della procedura di valutazione vede quale presidente il Prof. Paolo Beria. 

, l’organo del Movimento 

nda: vedasi anche in scheda 
pubblicati su LaVoce.info vengono 

ne riprendono ampie parti.  

i primi anni 2000. Nel  2012 
viene presentato così:  

invitando a confrontarsi sull’argomento Francesco Ramella, ingegnere, dottore di ricerca in Trasporti al 
Politecnico di Torino e fellow dell’Istituto Bruno Leoni, per il quale già nel 2007 fu coautore di un paper in cui 
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“Tav, un’opera per nulla liberale (e utile)
contraddistinta per la sua imparzialità sul tema TAV Torino Lione, molto vicina ai salotti della sinistra 
torinese che con questa indagine e pubblicazione un po’ ci stupisce. Non possiamo però che condividere 
l’analisi di fondo qui pubblicata ed espressa
chi insomma ai mercati tende sempre a sorridere. “Ma se la Torino Lio
non ce li mettono i privati?” 
http://www.notav.info/post/tav-unopera
 

E’ un sostenitore, su posizioni estreme
autotrasporto, con posizioni considerate negazioniste dell’inquinamento e della congestione da traffico 
stradale, dove sostiene la “entità oramai ridottissima delle emissioni da t
di “riequilibrio modale”, che dovrebbero portare a “
comportano un minore impatto ambientale
https://www.ilfattoquotidiano.it/premium/articoli/se
 

Per queste ragioni le sue tesi sono aspramente contestate 
http://www.climalteranti.it/2018/08/01/gli
 
E’ da sempre un oppositore delle nuove linee ferroviarie; si veda in merito quanto richiamato nei link   
riguardo alla sua abbondante attività pubblicistica iniziata da oltre quindici anni.
 
Per quanto riguarda l’attraversamento delle merci in Valle di Susa, 
saturare la capacità autostradale auspicando già dai primi anni 2000 una seconda canna autostradale e 
l’utilizzo  dell’autostrada del Frejus
regolamentazione dei traffici per migliorare la qualità dell’aria nel Nord Italia in generale e nelle sue aree 
metropolitane -  a sostenere che l’aria nella pianura padana e nelle valli
 

• Questo tunnel non s’ha da fare  
“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 e
l’impatto sulla popolazione locale oltre che quello sul bilancio statale. 
potrebbero essere conseguiti qualora si procedesse al raddoppio del tunnel stradale.
L’investimento richiesto sarebbe 
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 a
sicurezza rispetto a oggi. La ricaduta sul territorio sarebbe assai più limitata. Non sarebbe infatti 
necessario realizzare nuove opere lungo la Val Susa
flusso di traffico assai più elevato di 
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 so
più contenute di quelle dei mezzi più vetusti
https://www.lavoce.info/archives/23107/sha

 

• Se la mobilità sostenibile è nemica dell’ambiente 
potrebbe mettere a rischio introiti fiscali da investire contro le reali fonti di inquinamento 
“Le politiche di riequilibrio modale, che dovrebbero portare a “ridurre degli spostamenti in auto a 
favore di quelli che comportano un minore impatto ambientale sono inefficaci, inefficienti e non 
eque”(…) 
“Il raddoppio dell’attuale dotazione di linee di metropolitana porterebbe indicativamente a una 
diminuzione di circa 300mila viaggi in auto su un totale di 65 milioni effe
domanda complessiva soddisfatta dal mezzo individuale non ha (quasi) alcun legame con la qualità 
e la quantità di offerta di servizi di trasporto collettivo (…) qualora si volesse ulteriormente 
incrementare il livello di risorse pu
sussidiati, la riduzione degli spostamenti in auto sarebbe da prefisso telefonico”.

. Davide GARIGLIO 

Tav, un’opera per nulla liberale (e utile)­ da lospiffero.com, una testata che non si è sicuramente 
imparzialità sul tema TAV Torino Lione, molto vicina ai salotti della sinistra 

indagine e pubblicazione un po’ ci stupisce. Non possiamo però che condividere 
l’analisi di fondo qui pubblicata ed espressa come sottolineato non da un black block ma da un liberale, da 
chi insomma ai mercati tende sempre a sorridere. “Ma se la Torino Lione TAV serve così tanto perch

unopera-per-nulla-liberale-e-utile/ 

estreme, della gomma e del trasporto su strada, dei “vantaggi” fiscali dell’ 
autotrasporto, con posizioni considerate negazioniste dell’inquinamento e della congestione da traffico 

entità oramai ridottissima delle emissioni da traffico” e sostiene 
”, che dovrebbero portare a “ridurre degli spostamenti in auto a favore di quelli che 

comportano un minore impatto ambientale” sono inefficaci, inefficienti e persino non eque
https://www.ilfattoquotidiano.it/premium/articoli/se-la-mobilita-sostenibile-e-nemica

Per queste ragioni le sue tesi sono aspramente contestate dai siti ambientalisti. 
http://www.climalteranti.it/2018/08/01/gli-argomenti-infondati-di-ramella-contro-la

sempre un oppositore delle nuove linee ferroviarie; si veda in merito quanto richiamato nei link   
riguardo alla sua abbondante attività pubblicistica iniziata da oltre quindici anni. 

Per quanto riguarda l’attraversamento delle merci in Valle di Susa,  Ramella propone da sempre di 
auspicando già dai primi anni 2000 una seconda canna autostradale e 

dell’autostrada del Frejus, ed arriva  - in controtendenza alle azioni di 
traffici per migliorare la qualità dell’aria nel Nord Italia in generale e nelle sue aree 

a sostenere che l’aria nella pianura padana e nelle valli… “non è poi così male”:

Questo tunnel non s’ha da fare  - Un’alternativa ragionevole 
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

impatto sulla popolazione locale oltre che quello sul bilancio statale. 
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 

infrastruttura che si gioverebbero di un miglior livello di servizio e di un più a
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 

inquinamento atmosferico. Le emissioni inquinanti dei veicoli di recente costruzione so
più contenute di quelle dei mezzi più vetusti” 
https://www.lavoce.info/archives/23107/sha-da-fare-questo-tunnel/ 

Se la mobilità sostenibile è nemica dell’ambiente - Incentivare i veicoli a basse emissioni 
potrebbe mettere a rischio introiti fiscali da investire contro le reali fonti di inquinamento 
“Le politiche di riequilibrio modale, che dovrebbero portare a “ridurre degli spostamenti in auto a 

comportano un minore impatto ambientale sono inefficaci, inefficienti e non 

“Il raddoppio dell’attuale dotazione di linee di metropolitana porterebbe indicativamente a una 
diminuzione di circa 300mila viaggi in auto su un totale di 65 milioni effe
domanda complessiva soddisfatta dal mezzo individuale non ha (quasi) alcun legame con la qualità 
e la quantità di offerta di servizi di trasporto collettivo (…) qualora si volesse ulteriormente 
incrementare il livello di risorse pubbliche destinate ai trasporti collettivi già oggi fortemente 
sussidiati, la riduzione degli spostamenti in auto sarebbe da prefisso telefonico”.
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da lospiffero.com, una testata che non si è sicuramente 
imparzialità sul tema TAV Torino Lione, molto vicina ai salotti della sinistra 

indagine e pubblicazione un po’ ci stupisce. Non possiamo però che condividere 
come sottolineato non da un black block ma da un liberale, da 

serve così tanto perché i soldi 

della gomma e del trasporto su strada, dei “vantaggi” fiscali dell’ 
autotrasporto, con posizioni considerate negazioniste dell’inquinamento e della congestione da traffico 

e sostiene che le politiche 
ridurre degli spostamenti in auto a favore di quelli che 

” sono inefficaci, inefficienti e persino non eque. 
nemica-dellambiente/ 

la-mobilita-sostenibile/ 

sempre un oppositore delle nuove linee ferroviarie; si veda in merito quanto richiamato nei link   

amella propone da sempre di 
auspicando già dai primi anni 2000 una seconda canna autostradale e 

alle azioni di policies attive di 
traffici per migliorare la qualità dell’aria nel Nord Italia in generale e nelle sue aree 

“non è poi così male”: 

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 

venti eccezionali e l’esigenza di limitare 
impatto sulla popolazione locale oltre che quello sul bilancio statale. Questi tre obiettivi 

potrebbero essere conseguiti qualora si procedesse al raddoppio del tunnel stradale. 
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 
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 
infatti in grado di assorbire un 

. Il mancato trasferimento del traffico pesante 
dalla strada alla ferrovia non comporterebbe inoltre un impatto negativo molto forte sotto il profilo 

inquinamento atmosferico. Le emissioni inquinanti dei veicoli di recente costruzione sono assai 

ncentivare i veicoli a basse emissioni 
potrebbe mettere a rischio introiti fiscali da investire contro le reali fonti di inquinamento  
“Le politiche di riequilibrio modale, che dovrebbero portare a “ridurre degli spostamenti in auto a 

comportano un minore impatto ambientale sono inefficaci, inefficienti e non 

“Il raddoppio dell’attuale dotazione di linee di metropolitana porterebbe indicativamente a una 
diminuzione di circa 300mila viaggi in auto su un totale di 65 milioni effettuati ogni giorno”, “la 
domanda complessiva soddisfatta dal mezzo individuale non ha (quasi) alcun legame con la qualità 
e la quantità di offerta di servizi di trasporto collettivo (…) qualora si volesse ulteriormente 

bbliche destinate ai trasporti collettivi già oggi fortemente 
sussidiati, la riduzione degli spostamenti in auto sarebbe da prefisso telefonico”. 



                                                      On. Dav

https://www.ilfattoquotidiano.it/premium/articoli/se
dellambiente/ 
 
 
 

• Milano ferma i diesel, ma senza motivo
Dal 2019 i Diesel Euro 0, 1, 2 e 3 non potranno più circolare a Milano. Il provvedimento non è 
giustificato dai dati sull’inquinamento prodotto da questo tipo di motori. Più ragion d’essere 
avrebbe semmai l’approccio “chi congestiona paga”.
nessuno 
“Inevitabilmente, un provvedimento di divieto è “rozzo”. Pone infatti su
che posseggono un veicolo che appartiene alle classi interdette dalla circolazione, senza riguardo 
per l’utilità che ciascuno dei conducenti trae dallo spostamento. Utilità che invece, nella maggior 
parte dei casi, risulta essere di gran lunga superiore al danno arrecato dalle emissioni nocive
https://www.lavoce.info/archives/54002/54002/
 

• Smog, la falsa emergenza che punisce i più poveri. L’inquinamento urbano è in c
La lotta al traffico privato finisce per penalizzare solo chi non può comprarsi l’automobile nuova
“Ingenti investimenti in ferrovie, tram
circolanti assai contenuta: a Torino la nuova 
casa solo seimila persone equivalenti all
Torino. Tali investimenti sono
direttamente che  per la riduzione delle entrate fiscali che sì determinano in presenza di una 
riduzione dell'uso dell'auto (oltre metà del costo del carburante è rappresentato da accise). Forse è 
giunto il momento di pensare oltre che al
lasciamo un'aria molto più pulita di quella che ci hanno consegnato i no
dirsi per il debito che iascamo
https://www.ilfattoquotidiano.it/premium/articoli/smog
poveri/ 
 

• Treni e strade: se la Svizzera non è u
Il sistema ferroviario svizzero è considerato un modello di eccellenza. Ma neppure la migliore 
ferrovia sembra in grado di modificare in modo apprezzabile i rapporti di forza con la strada. Perché 
allora investire risorse ingenti sulla rotaia?
“Un teorico azzeramento dei tir in transito, risultato che sarebbe universalmente giudicato un 
grande successo, avrebbe quindi un’incidenza del tutto marginale sul traffico stradale. E la ricaduta 
sarebbe ancor più irrilevante in termini di riduzione delle e
tecnologica dei veicoli nonché il costante miglioramento dei livelli di sicurezza (dal 1980 a oggi sulla 
rete autostradale italiana il tasso di mortalità per i veicoli pesanti si è ridotto del 90 per cento).
A livello nazionale neppure la migliore ferrovia sembra quindi in grado di modificare in modo 
apprezzabile i rapporti di forza con la strada. Investire risorse ingenti sulla rotaia può 
determinare benefici rilevanti per gli utenti, ma non per la collettività (con la p
di qualche potenziamento di linee di accesso a grandi aree metropolitane): sembra lecito 
domandarsi per quale ragione debbano essere i contribuenti a farsi carico quasi per intero degli 
oneri per gli investimenti”. 
https://www.lavoce.info/archives/3049/riequilibrio
 

• Perché Il treno non sostituisce il TIR 
“Esistono ampi margini di crescita per la ferrovia nel nostro paese, in termini di merci trasportate in 
valore assoluto. Come è già accaduto in Germania e Regno Unito negli ultimi anni. Ma lo 
spostamento modale delle merci dalla gomma al ferro non serve a ridurre il traffico
non in misura marginale. Meglio sarebbe puntare su un utilizzo più razionale della capacità della 

. Davide GARIGLIO 

https://www.ilfattoquotidiano.it/premium/articoli/se-la-mobilita-sostenibile

Milano ferma i diesel, ma senza motivo 
Dal 2019 i Diesel Euro 0, 1, 2 e 3 non potranno più circolare a Milano. Il provvedimento non è 

dai dati sull’inquinamento prodotto da questo tipo di motori. Più ragion d’essere 
avrebbe semmai l’approccio “chi congestiona paga”. Perché il blocco dei diesel non conviene a 

Inevitabilmente, un provvedimento di divieto è “rozzo”. Pone infatti sullo stesso piano tutti coloro 
che posseggono un veicolo che appartiene alle classi interdette dalla circolazione, senza riguardo 
per l’utilità che ciascuno dei conducenti trae dallo spostamento. Utilità che invece, nella maggior 

ere di gran lunga superiore al danno arrecato dalle emissioni nocive
https://www.lavoce.info/archives/54002/54002/ 

Smog, la falsa emergenza che punisce i più poveri. L’inquinamento urbano è in c
La lotta al traffico privato finisce per penalizzare solo chi non può comprarsi l’automobile nuova
“Ingenti investimenti in ferrovie, tram o metropolitane determinano una diminuzione delle auto 
circolanti assai contenuta: a Torino la nuova linea di metropolitana ha indotto a lasciare l’auto a 
casa solo seimila persone equivalenti all’1% di coloro che sene servono nell'area metropolitana dì 

sono molto onerosi per le finanze pubbliche sia per i costi da sostenere 
per la riduzione delle entrate fiscali che sì determinano in presenza di una 

riduzione dell'uso dell'auto (oltre metà del costo del carburante è rappresentato da accise). Forse è 
giunto il momento di pensare oltre che alla sostenibilità ambientale  anche a 

molto più pulita di quella che ci hanno consegnato i nostri padri, lo stesso non può 
iascamo sul le loro .spalle che, come noto, è cresciuto a dism

https://www.ilfattoquotidiano.it/premium/articoli/smog-la-falsa-emergenza

Treni e strade: se la Svizzera non è un modello 
Il sistema ferroviario svizzero è considerato un modello di eccellenza. Ma neppure la migliore 
ferrovia sembra in grado di modificare in modo apprezzabile i rapporti di forza con la strada. Perché 
allora investire risorse ingenti sulla rotaia? 

n teorico azzeramento dei tir in transito, risultato che sarebbe universalmente giudicato un 
grande successo, avrebbe quindi un’incidenza del tutto marginale sul traffico stradale. E la ricaduta 
sarebbe ancor più irrilevante in termini di riduzione delle esternalità considerata l’evoluzione 
tecnologica dei veicoli nonché il costante miglioramento dei livelli di sicurezza (dal 1980 a oggi sulla 
rete autostradale italiana il tasso di mortalità per i veicoli pesanti si è ridotto del 90 per cento).

zionale neppure la migliore ferrovia sembra quindi in grado di modificare in modo 
apprezzabile i rapporti di forza con la strada. Investire risorse ingenti sulla rotaia può 
determinare benefici rilevanti per gli utenti, ma non per la collettività (con la p
di qualche potenziamento di linee di accesso a grandi aree metropolitane): sembra lecito 
domandarsi per quale ragione debbano essere i contribuenti a farsi carico quasi per intero degli 

 
https://www.lavoce.info/archives/3049/riequilibrio-modale-neanche-la-svizzera

Perché Il treno non sostituisce il TIR  
ini di crescita per la ferrovia nel nostro paese, in termini di merci trasportate in 

valore assoluto. Come è già accaduto in Germania e Regno Unito negli ultimi anni. Ma lo 
spostamento modale delle merci dalla gomma al ferro non serve a ridurre il traffico

Meglio sarebbe puntare su un utilizzo più razionale della capacità della 
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sostenibile-e-nemica-

Dal 2019 i Diesel Euro 0, 1, 2 e 3 non potranno più circolare a Milano. Il provvedimento non è 
dai dati sull’inquinamento prodotto da questo tipo di motori. Più ragion d’essere 

Perché il blocco dei diesel non conviene a 

llo stesso piano tutti coloro 
che posseggono un veicolo che appartiene alle classi interdette dalla circolazione, senza riguardo 
per l’utilità che ciascuno dei conducenti trae dallo spostamento. Utilità che invece, nella maggior 

ere di gran lunga superiore al danno arrecato dalle emissioni nocive” 

Smog, la falsa emergenza che punisce i più poveri. L’inquinamento urbano è in calo da decenni. 
La lotta al traffico privato finisce per penalizzare solo chi non può comprarsi l’automobile nuova 

o metropolitane determinano una diminuzione delle auto 
linea di metropolitana ha indotto a lasciare l’auto a 

1% di coloro che sene servono nell'area metropolitana dì 
per le finanze pubbliche sia per i costi da sostenere 

per la riduzione delle entrate fiscali che sì determinano in presenza di una 
riduzione dell'uso dell'auto (oltre metà del costo del carburante è rappresentato da accise). Forse è 

anche a  quella economica : se 
tri padri, lo stesso non può 

to a dismisura”. 
emergenza-che-punisce-i- piu-

Il sistema ferroviario svizzero è considerato un modello di eccellenza. Ma neppure la migliore 
ferrovia sembra in grado di modificare in modo apprezzabile i rapporti di forza con la strada. Perché 

n teorico azzeramento dei tir in transito, risultato che sarebbe universalmente giudicato un 
grande successo, avrebbe quindi un’incidenza del tutto marginale sul traffico stradale. E la ricaduta 

sternalità considerata l’evoluzione 
tecnologica dei veicoli nonché il costante miglioramento dei livelli di sicurezza (dal 1980 a oggi sulla 
rete autostradale italiana il tasso di mortalità per i veicoli pesanti si è ridotto del 90 per cento). 

zionale neppure la migliore ferrovia sembra quindi in grado di modificare in modo 
apprezzabile i rapporti di forza con la strada. Investire risorse ingenti sulla rotaia può 
determinare benefici rilevanti per gli utenti, ma non per la collettività (con la possibile eccezione 
di qualche potenziamento di linee di accesso a grandi aree metropolitane): sembra lecito 
domandarsi per quale ragione debbano essere i contribuenti a farsi carico quasi per intero degli 

svizzera-e-un-modello/ 

ini di crescita per la ferrovia nel nostro paese, in termini di merci trasportate in 
valore assoluto. Come è già accaduto in Germania e Regno Unito negli ultimi anni. Ma lo 
spostamento modale delle merci dalla gomma al ferro non serve a ridurre il traffico su strada, se 

Meglio sarebbe puntare su un utilizzo più razionale della capacità della 



                                                      On. Dav

rete autostradale con l’adozione di livelli di pedaggio variabili nell’arco della giornata e della 
settimana. E prevedere un ampliamento della 
“Nel caso dell’Italia, ad esempio, tutti i principali centri del Nord del paese, non trarrebbero quasi 
alcun giovamento dal trasferimento strada/rotaia. E, viceversa, il percorso su ferrovia risulterebbe 
parallelo a tratte della rete autostradale ove si registrano prevalentemente buone condizioni di 
deflusso. Tale condizione accomuna i due segmenti di mercato ove più significativa è la possibilità di 
acquisizione di domanda da parte della ferrovia, ossia i flussi tra il Nord e 
l’estero: è il caso, tra gli altri, della nuova linea Torino
modesti, sulla tratta autostradale fra il capoluogo piemontese e la Francia
benefici al semianello tangenziale della città che continuerebbe a essere percorso dai mezzi pesanti 
diretti o provenienti dal locale terminale intermodale.
La strategia del riequilibrio modale sembra dunque assommare inefficacia e inefficienza. Meglio 
sarebbe puntare su un miglio
di pedaggio variabili nell’arco della giornata e della settimana, e prevedere un ampliamento della 
capacità ove necessario” 
https://www.lavoce.info/archives/26989/perche

 
• Autostrade: quando l’investimento ripaga

costruite negli ultimi anni dimostra che in alcuni casi si è trattato di un buon investimento. 
Soprattutto dimostra che serve una valutazione analitica per ogni singola opera, senza preferenze 
arbitrarie. 
“Il confronto con la ferrovia
singola ipotesi di investimento, mentre è fuorviante un approccio politico che non distingua i diversi 
tipi di investimento (“occorre colmare il deficit 
Ancor meno giustificata risulta essere un’aprioristica preferenza accordata a un singolo modo di 
trasporto, come la ferrovia con “la cura del ferro”. Infatti, nel complesso i risultati dell’analisi per 
le sei autostrade appaiono miglior
stati ottenuti per investimenti ferroviari su tratti di lunga percorrenza, come la linea Torino
e il cosiddetto “Terzo valico” tra Genova e Milano
ottimistiche in termini di traffici e di costi di realizzazione, il valore attuale netto dell’investimento 
risulta essere molto negativo: pari a 
completa e a ­3,4 per il progetto “fasato” e a 
Per queste infrastrutture ferroviarie tutti i costi di investimento sono a carico del settore pubblico, 
mentre in quattro dei sei progetti autostradali esaminati sono interamente o in larghissima misura 
a carico del concessionario. 
autostrade risulta molto più elevato rispetto a quanto accade non solo per le due linee ferroviarie 
citate, ma pressoché per tutti gli investimenti ferroviari per i quali non è
neppure parziale, dell’investimento iniziale.
A ciò si aggiunge il beneficio relativo alla incidentalità, che viene ridotta con il trasferimento del 
traffico dalla rete ordinaria a quella autostradale. Invece, i costi esterni ambi
in media inferiori all’1 per cento dei benefici conseguiti. E le entrate fiscali aggiuntive dovrebbero 
essere pari a poco meno del doppio dei costi esterni arrecati all’ambiente. Il principio del “chi 
inquina paga”, che teoricamente 
europea, è quindi integralmente rispettato, contrariamente a quanto accade in altri ambiti come 
quello agricolo e del riscaldamento domestico con biomasse 
economicamente pur essendo pesantemente inquinanti. Tra il 1990 e il 2010 le emissioni di polveri 
sottili (PM10) del settore stradale sono infatti diminuite del 62 per cento mentre quelle del settore 
residenziale sono triplicate (figura 2).
In questa condizione non risul
favore di modi di trasporto a minore impatto ambientale che rappresentano misure di second best 
da attuare solo qualora i costi esterni non siano internalizzati per via fiscale.
https://www.lavoce.info/archives/51999/autostrade
 

. Davide GARIGLIO 

rete autostradale con l’adozione di livelli di pedaggio variabili nell’arco della giornata e della 
. E prevedere un ampliamento della capacità dove necessario. (…) 

“Nel caso dell’Italia, ad esempio, tutti i principali centri del Nord del paese, non trarrebbero quasi 
alcun giovamento dal trasferimento strada/rotaia. E, viceversa, il percorso su ferrovia risulterebbe 

la rete autostradale ove si registrano prevalentemente buone condizioni di 
deflusso. Tale condizione accomuna i due segmenti di mercato ove più significativa è la possibilità di 
acquisizione di domanda da parte della ferrovia, ossia i flussi tra il Nord e 

caso, tra gli altri, della nuova linea Torino-Lione che ridurrebbe i flussi, gi
modesti, sulla tratta autostradale fra il capoluogo piemontese e la Francia

ngenziale della città che continuerebbe a essere percorso dai mezzi pesanti 
diretti o provenienti dal locale terminale intermodale. 
La strategia del riequilibrio modale sembra dunque assommare inefficacia e inefficienza. Meglio 
sarebbe puntare su un migliore utilizzo della capacità della rete autostradale con l
di pedaggio variabili nell’arco della giornata e della settimana, e prevedere un ampliamento della 

https://www.lavoce.info/archives/26989/perche-il-treno-non-sostituisce-il-

Autostrade: quando l’investimento ripaga - L’analisi costi-benefici su sei autostrade italiane 
costruite negli ultimi anni dimostra che in alcuni casi si è trattato di un buon investimento. 
Soprattutto dimostra che serve una valutazione analitica per ogni singola opera, senza preferenze 

Il confronto con la ferrovia ­ Tutto ciò dimostra la necessità di una valutazione analitica di ogni 
singola ipotesi di investimento, mentre è fuorviante un approccio politico che non distingua i diversi 
tipi di investimento (“occorre colmare il deficit infrastrutturale”). 
Ancor meno giustificata risulta essere un’aprioristica preferenza accordata a un singolo modo di 
trasporto, come la ferrovia con “la cura del ferro”. Infatti, nel complesso i risultati dell’analisi per 
le sei autostrade appaiono migliori di quelli che, tramite analoghe procedure di valutazione, sono 
stati ottenuti per investimenti ferroviari su tratti di lunga percorrenza, come la linea Torino
e il cosiddetto “Terzo valico” tra Genova e Milano. In entrambi i casi, pur assumendo ipo
ottimistiche in termini di traffici e di costi di realizzazione, il valore attuale netto dell’investimento 
risulta essere molto negativo: pari a ­6,8 miliardi per la linea Torino­Lione nella sua versione 

3,4 per il progetto “fasato” e a ­4 miliardi per il Terzo valico. 
Per queste infrastrutture ferroviarie tutti i costi di investimento sono a carico del settore pubblico, 
mentre in quattro dei sei progetti autostradali esaminati sono interamente o in larghissima misura 

ionario. È perciò evidente che il beneficio per euro “pubblico” investito nelle 
autostrade risulta molto più elevato rispetto a quanto accade non solo per le due linee ferroviarie 
citate, ma pressoché per tutti gli investimenti ferroviari per i quali non è previsto un ripagamento, 
neppure parziale, dell’investimento iniziale. 
A ciò si aggiunge il beneficio relativo alla incidentalità, che viene ridotta con il trasferimento del 
traffico dalla rete ordinaria a quella autostradale. Invece, i costi esterni ambi
in media inferiori all’1 per cento dei benefici conseguiti. E le entrate fiscali aggiuntive dovrebbero 
essere pari a poco meno del doppio dei costi esterni arrecati all’ambiente. Il principio del “chi 
inquina paga”, che teoricamente dovrebbe rappresentare un cardine della politica dei trasporti 
europea, è quindi integralmente rispettato, contrariamente a quanto accade in altri ambiti come 
quello agricolo e del riscaldamento domestico con biomasse –

pur essendo pesantemente inquinanti. Tra il 1990 e il 2010 le emissioni di polveri 
sottili (PM10) del settore stradale sono infatti diminuite del 62 per cento mentre quelle del settore 
residenziale sono triplicate (figura 2). 
In questa condizione non risultano giustificate a fini ambientali politiche di investimento e sussidio a 
favore di modi di trasporto a minore impatto ambientale che rappresentano misure di second best 
da attuare solo qualora i costi esterni non siano internalizzati per via fiscale.
https://www.lavoce.info/archives/51999/autostrade-linvestimento-ripaga/ 
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rete autostradale con l’adozione di livelli di pedaggio variabili nell’arco della giornata e della 
 

“Nel caso dell’Italia, ad esempio, tutti i principali centri del Nord del paese, non trarrebbero quasi 
alcun giovamento dal trasferimento strada/rotaia. E, viceversa, il percorso su ferrovia risulterebbe 

la rete autostradale ove si registrano prevalentemente buone condizioni di 
deflusso. Tale condizione accomuna i due segmenti di mercato ove più significativa è la possibilità di 
acquisizione di domanda da parte della ferrovia, ossia i flussi tra il Nord e il Sud Italia e quelli con 

Lione che ridurrebbe i flussi, già oggi molto 
modesti, sulla tratta autostradale fra il capoluogo piemontese e la Francia, ma non apporterebbe 

ngenziale della città che continuerebbe a essere percorso dai mezzi pesanti 

La strategia del riequilibrio modale sembra dunque assommare inefficacia e inefficienza. Meglio 
re utilizzo della capacità della rete autostradale con l’adozione di livelli 

di pedaggio variabili nell’arco della giornata e della settimana, e prevedere un ampliamento della 

-tir/ 

benefici su sei autostrade italiane 
costruite negli ultimi anni dimostra che in alcuni casi si è trattato di un buon investimento. 
Soprattutto dimostra che serve una valutazione analitica per ogni singola opera, senza preferenze 

Tutto ciò dimostra la necessità di una valutazione analitica di ogni 
singola ipotesi di investimento, mentre è fuorviante un approccio politico che non distingua i diversi 

Ancor meno giustificata risulta essere un’aprioristica preferenza accordata a un singolo modo di 
trasporto, come la ferrovia con “la cura del ferro”. Infatti, nel complesso i risultati dell’analisi per 

i di quelli che, tramite analoghe procedure di valutazione, sono 
stati ottenuti per investimenti ferroviari su tratti di lunga percorrenza, come la linea Torino-Lione 

. In entrambi i casi, pur assumendo ipotesi 
ottimistiche in termini di traffici e di costi di realizzazione, il valore attuale netto dell’investimento 

Lione nella sua versione 

Per queste infrastrutture ferroviarie tutti i costi di investimento sono a carico del settore pubblico, 
mentre in quattro dei sei progetti autostradali esaminati sono interamente o in larghissima misura 

È perciò evidente che il beneficio per euro “pubblico” investito nelle 
autostrade risulta molto più elevato rispetto a quanto accade non solo per le due linee ferroviarie 

previsto un ripagamento, 

A ciò si aggiunge il beneficio relativo alla incidentalità, che viene ridotta con il trasferimento del 
traffico dalla rete ordinaria a quella autostradale. Invece, i costi esterni ambientali aggiuntivi sono 
in media inferiori all’1 per cento dei benefici conseguiti. E le entrate fiscali aggiuntive dovrebbero 
essere pari a poco meno del doppio dei costi esterni arrecati all’ambiente. Il principio del “chi 

dovrebbe rappresentare un cardine della politica dei trasporti 
europea, è quindi integralmente rispettato, contrariamente a quanto accade in altri ambiti come 

– entrambi incentivati 
pur essendo pesantemente inquinanti. Tra il 1990 e il 2010 le emissioni di polveri 

sottili (PM10) del settore stradale sono infatti diminuite del 62 per cento mentre quelle del settore 

tano giustificate a fini ambientali politiche di investimento e sussidio a 
favore di modi di trasporto a minore impatto ambientale che rappresentano misure di second best 
da attuare solo qualora i costi esterni non siano internalizzati per via fiscale. 

 



                                                      On. Dav

• La politica esalta le grandi opere dubbie perché non deve risponderne dei costi  
“Fra le opere di gran lunga più onerose vi sono quelle ferroviarie che, 
interamente a carico delle casse pubbliche, non certo floride
“ 1) A livello locale vi è un forte incentivo a dichiarare qualsiasi opera indispensabile
costi che ricadono in tale livello, ma solo benefici per imprese, occupazione ed utenti, che si 
traducono poi in risultati elettorali (con alcune rumorose eccezioni, spesso non meno ideologiche di 
quelle dei sosteniton). Si annunciano catas
occupazionali anche se l'occupazione locale è risibile rispetto ad altri usi di quei miliardi 
(manutenzioni)”.  
2) A livello centrale gli incentivi perversi sono solo in parte coincidenti (i vori loc
impatti nazionali). Ma ve ne sono di specifici
sarebbe davvero interessante vedere come risponderebbe in un ipotetico referendum una 
famiglia media piemontese alla richiesta di contribuire all'opera con 
maggiori tasse, oggi distribuite a carico di tutti gli ignari contribuenti.
https://www.ilfattoquotidiano.it/premium/articoli/la
perche­non­deve­risponderne
 
Nda: Se la matematica non è un’opinione, qui davvero non ci siamo proprio con i conti. 
Le famiglie piemontesi sono 2.009.101 (4.375.865 abitanti), il costo dell’Italia per il 
della sezione transfrontaliera è di circa 2.600 milioni di Euro (in circa 12 anni). Il costo totale a 
famiglia sarebbe quindi di 1.294 
Un errore grossolano di sovrastima del costo,
come Membri della commissione per l'analisi costi
Non ci pare proprio un buon auspicio per l’analisi costi benefici del Ministro Toninelli
 

• Non sono d’accordo con i violenti ma la Tav economicamente non conviene
“D.Chi è favorevole alla Tav assicura che il trasporto si sposterà dalla gomma dei camion alla rotaia 
del treno, con conseguenti vantaggi per le imprese.
“Non è proprio così. Stando agli studi che sono 
modo automatico e spontaneo perché 
più conveniente. Certo, se poi lo Stato impone dei vincoli e dei divieti al trasporto su strada, allora 
diventa necessario ma se fa così impedisce alle aziende di scegliere il modo migliore di trasportare 
le merci e aumenta i costi. 
D.E i vantaggi per l’ambiente? Meno camion vorrebbe dire meno emissioni per la Val di Susa.
“Anche questo non è corretto. Per il livello di inquinamento, che sulle strade è diminuito tantissimo 
in questi anni, il numero dei camion non è determinante. Infatti il livello tecnologico ed ecologico dei 
veicoli segna un progresso continuo e le emissioni
veicoli che circolano ma se sono moderni o meno.
D.All’Italia non deriverebbero invece vantaggi dal collegarsi al corridoio quinto dell’Alta velocità che 
collega il Portogallo con l’Ucraina?
“Sì, se questo ci fosse. Il progetto del corridoio quinto non è altro che un tratto di pennarello su 
una cartina tracciato da qualche burocrate europeo. Portogallo e Ucraina non hanno alcun 
progetto in essere. L’Alta velocità, perciò, sarebbe solo sul tratto tra Torino e
treni si spostano su linee normali.
D. E perché allora la politica in modo quasi unanime, da destra e da sinistra, appoggia la costruzione 
della Tav? 
“Bella domanda. Risponderei con le parole di un ex assessore ai Trasporti del Pi
diceva: «Se lo Stato e l’Europa mi mandano miliardi di euro, perché dovrei rispedirli al mittente, 
perché rifiutare queste risorse?». Non c’è una grande conoscenza tecnica della materia
D.Però l’Europa la finanzia. 
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 Sottoscritto con  M. Ponti 

. Davide GARIGLIO 

La politica esalta le grandi opere dubbie perché non deve risponderne dei costi  
Fra le opere di gran lunga più onerose vi sono quelle ferroviarie che, al 

interamente a carico delle casse pubbliche, non certo floride” (….) 
1) A livello locale vi è un forte incentivo a dichiarare qualsiasi opera indispensabile

costi che ricadono in tale livello, ma solo benefici per imprese, occupazione ed utenti, che si 
traducono poi in risultati elettorali (con alcune rumorose eccezioni, spesso non meno ideologiche di 
quelle dei sosteniton). Si annunciano catastrofi imminenti se l'opera non viene finanziata, e crisi 
occupazionali anche se l'occupazione locale è risibile rispetto ad altri usi di quei miliardi 

A livello centrale gli incentivi perversi sono solo in parte coincidenti (i vori loc
impatti nazionali). Ma ve ne sono di specifici” (…) 
sarebbe davvero interessante vedere come risponderebbe in un ipotetico referendum una 
famiglia media piemontese alla richiesta di contribuire all'opera con 

gi distribuite a carico di tutti gli ignari contribuenti.
https://www.ilfattoquotidiano.it/premium/articoli/la­politica­esalta­le­grandi

risponderne­dei­costi/ 

e la matematica non è un’opinione, qui davvero non ci siamo proprio con i conti. 
Le famiglie piemontesi sono 2.009.101 (4.375.865 abitanti), il costo dell’Italia per il 
della sezione transfrontaliera è di circa 2.600 milioni di Euro (in circa 12 anni). Il costo totale a 
famiglia sarebbe quindi di 1.294 € a famiglia. Il costo annuo è quindi di 108 euro a famiglia.
Un errore grossolano di sovrastima del costo, non degno di due esimi economisti che si firmano 
come Membri della commissione per l'analisi costi-benefici  presso il Ministero dei Trasporti.
Non ci pare proprio un buon auspicio per l’analisi costi benefici del Ministro Toninelli

con i violenti ma la Tav economicamente non conviene
Chi è favorevole alla Tav assicura che il trasporto si sposterà dalla gomma dei camion alla rotaia 

del treno, con conseguenti vantaggi per le imprese. 
Non è proprio così. Stando agli studi che sono stati fatti, questo spostamento non avverrebbe in 

modo automatico e spontaneo perché il trasporto su gomma resta comunque pù rapido e quindi 
. Certo, se poi lo Stato impone dei vincoli e dei divieti al trasporto su strada, allora 

essario ma se fa così impedisce alle aziende di scegliere il modo migliore di trasportare 
 

D.E i vantaggi per l’ambiente? Meno camion vorrebbe dire meno emissioni per la Val di Susa.
Anche questo non è corretto. Per il livello di inquinamento, che sulle strade è diminuito tantissimo 

in questi anni, il numero dei camion non è determinante. Infatti il livello tecnologico ed ecologico dei 
veicoli segna un progresso continuo e le emissioni diminuiscono. Non conta perciò il numero dei 

ma se sono moderni o meno. (…) 
All’Italia non deriverebbero invece vantaggi dal collegarsi al corridoio quinto dell’Alta velocità che 

collega il Portogallo con l’Ucraina? 
Il progetto del corridoio quinto non è altro che un tratto di pennarello su 

tracciato da qualche burocrate europeo. Portogallo e Ucraina non hanno alcun 
progetto in essere. L’Alta velocità, perciò, sarebbe solo sul tratto tra Torino e
treni si spostano su linee normali.” 

E perché allora la politica in modo quasi unanime, da destra e da sinistra, appoggia la costruzione 

Bella domanda. Risponderei con le parole di un ex assessore ai Trasporti del Pi
diceva: «Se lo Stato e l’Europa mi mandano miliardi di euro, perché dovrei rispedirli al mittente, 
perché rifiutare queste risorse?». Non c’è una grande conoscenza tecnica della materia
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La politica esalta le grandi opere dubbie perché non deve risponderne dei costi  49 
 contrario di altre, sono 

1) A livello locale vi è un forte incentivo a dichiarare qualsiasi opera indispensabile, non essendovi 
costi che ricadono in tale livello, ma solo benefici per imprese, occupazione ed utenti, che si 
traducono poi in risultati elettorali (con alcune rumorose eccezioni, spesso non meno ideologiche di 

trofi imminenti se l'opera non viene finanziata, e crisi 
occupazionali anche se l'occupazione locale è risibile rispetto ad altri usi di quei miliardi 

A livello centrale gli incentivi perversi sono solo in parte coincidenti (i vori locali hanno anche 

sarebbe davvero interessante vedere come risponderebbe in un ipotetico referendum una 
famiglia media piemontese alla richiesta di contribuire all'opera con 4.000 euro di 

gi distribuite a carico di tutti gli ignari contribuenti. 
grandi­opere­dubbie­

e la matematica non è un’opinione, qui davvero non ci siamo proprio con i conti.  
Le famiglie piemontesi sono 2.009.101 (4.375.865 abitanti), il costo dell’Italia per il finanziamento 
della sezione transfrontaliera è di circa 2.600 milioni di Euro (in circa 12 anni). Il costo totale a 

è quindi di 108 euro a famiglia. 
non degno di due esimi economisti che si firmano 

benefici  presso il Ministero dei Trasporti. 
Non ci pare proprio un buon auspicio per l’analisi costi benefici del Ministro Toninelli. 

con i violenti ma la Tav economicamente non conviene  
Chi è favorevole alla Tav assicura che il trasporto si sposterà dalla gomma dei camion alla rotaia 

stati fatti, questo spostamento non avverrebbe in 
il trasporto su gomma resta comunque pù rapido e quindi 

. Certo, se poi lo Stato impone dei vincoli e dei divieti al trasporto su strada, allora 
essario ma se fa così impedisce alle aziende di scegliere il modo migliore di trasportare 

D.E i vantaggi per l’ambiente? Meno camion vorrebbe dire meno emissioni per la Val di Susa. 
Anche questo non è corretto. Per il livello di inquinamento, che sulle strade è diminuito tantissimo 

in questi anni, il numero dei camion non è determinante. Infatti il livello tecnologico ed ecologico dei 
Non conta perciò il numero dei 

All’Italia non deriverebbero invece vantaggi dal collegarsi al corridoio quinto dell’Alta velocità che 

Il progetto del corridoio quinto non è altro che un tratto di pennarello su 
tracciato da qualche burocrate europeo. Portogallo e Ucraina non hanno alcun 

progetto in essere. L’Alta velocità, perciò, sarebbe solo sul tratto tra Torino e Lione. Già dopo Lione i 

E perché allora la politica in modo quasi unanime, da destra e da sinistra, appoggia la costruzione 

Bella domanda. Risponderei con le parole di un ex assessore ai Trasporti del Piemonte, che mi 
diceva: «Se lo Stato e l’Europa mi mandano miliardi di euro, perché dovrei rispedirli al mittente, 
perché rifiutare queste risorse?». Non c’è una grande conoscenza tecnica della materia”. 



                                                      On. Dav

“Certo. L’Unione Europea mette a disposizione 670 milioni di euro, che dobbiamo spartirci noi e la 
Francia per la tratta internazionale ma i costi totali, come detto, sono ben altri
D.Che cosa pensa dei comitati no
“Conosco molte persone della Val di Susa che, abitando in 
la questione, hanno studiato il problema. La frangia che lancia le pietre mi trova in totale 
disaccordo perché è gente che si opporrebbe a qualunque infrastruttura. Però è chiaro che 
un’opera imponente di questo tipo de
penso che il consenso si debba anche comprare
debba cedere il passo a un interesse superiore non mi trova contrario, il problema è che in q
caso l’interesse superiore non c’è
https://www.tempi.it/ramella
conviene-val-di-susa-alta-velocita/
 

• Tav, un’opera per nulla liberale (e utile) 
poi le previsioni di vent'anni fa si sono rivelate fallaci. I liberisti dell'istituto Leoni contro 
velocità in Valsusa: “Se c'è tutta questa domanda, investano i privati”. Ipotizzare una 
sospensione 
“Le risorse pubbliche per la Torino
lasciate nelle tasche dei cittadini, che contribuiranno
di quattro persone. (…)  
“Lla questione ambientale, più volte sbandierata. E cioè la necessità di spostare il transito delle 
merci dalla gomma alle rotaie: Un altro finto problema
tir al giorno, una percentuale decisamente limitata rispetto al resto del Piemonte. E poi per 
utilizzare l’Interporto di Orbassano l’ultimo tratto comunque va fatto su gomma ed è quello 
solitamente più congestionato.
http://lospiffero.com/ls_article.php?id=12155
 

• Tav Torino-Lione, ecco perché lo stop è possibile
“Una maxi­penale da pagare. Sembra essere questa l'ult
della nuova linea ferroviaria Torino
dietrofront ­ o passo di lato? 
fatto riferimento a non meglio precisate "prime stime del territorio" ma negli accordi sottoscritti 
non vi è alcun riferimento a essa. Lo stesso presidente dell'Osservatorio per l'asse ferroviario ha 
sostenuto che "sarebbe necessario un nuovo trattato per dettagli
Come riconosciuto dallo stesso governo a fine dello scorso anno, le analisi a sostegno del progetto 
sono state ampiamente falsificate: 
accaduto nel caso del Gottardo in Svizzera, 
chiamato a rispondere dell'ingente investimento sostenuto un decennio fa per ammodernare la 
galleria esistente).  
Il tema della penale, quand'anche fosse fondato, sarebbe comunque mal posto: essa, infatti, non 
rappresenterebbe un costo economico da sopportare ma, semmai, un trasferimento di risorse tra 
Paesi europei e non modificherebbe i termini della valutazione dell'opportunità se proseguire o 
meno con l'opera. 
Del tutto priva di significato appare anche l'aff
della Regione Auvergne-Rhòne
del traffico "i Tir ricominciano a ingolfare le montagne. Il tunnel è necessario per questo". Non è 
così. Negli ultimi tre anni si è registrata una crescita del numero di veicoli pesanti in transito al 
traforo stradale del Fréjus che nel 2017 sono risultati pari a 740 mila unità. Tale valore è identico 
a quello di venti anni fa e pari alla metà dei flussi che lo ha
criticità, nei primi anni del secolo quando venne chiuso il tunnel del Monte Bianco e quasi tutti i 
mezzi pesanti scelsero il percorso lungo la Valsusa. 
L'attuale capacità disponibile è sovrabbondante e sarà ulteriormente in
l'apertura al traffico della seconda canna del traforo stradale del Fréjus. Anche qualora l'attuale 

. Davide GARIGLIO 

mette a disposizione 670 milioni di euro, che dobbiamo spartirci noi e la 
Francia per la tratta internazionale ma i costi totali, come detto, sono ben altri

Che cosa pensa dei comitati no-Tav? 
“Conosco molte persone della Val di Susa che, abitando in quei luoghi, hanno approfondito bene 
la questione, hanno studiato il problema. La frangia che lancia le pietre mi trova in totale 
disaccordo perché è gente che si opporrebbe a qualunque infrastruttura. Però è chiaro che 
un’opera imponente di questo tipo deve trovare il consenso del luogo dove la si costruisce. E io 
penso che il consenso si debba anche comprare. Del resto, il principio che la tranquillità della zona 
debba cedere il passo a un interesse superiore non mi trova contrario, il problema è che in q
caso l’interesse superiore non c’è” 
https://www.tempi.it/ramella-non-sono-daccordo-con-i-violenti-ma-la-tav-e

velocita/ 

Tav, un’opera per nulla liberale (e utile) - Costi altissimi e partner europei sempre più scettici. E 
poi le previsioni di vent'anni fa si sono rivelate fallaci. I liberisti dell'istituto Leoni contro 
velocità in Valsusa: “Se c'è tutta questa domanda, investano i privati”. Ipotizzare una 

Le risorse pubbliche per la Torino-Lione potrebbero essere spese per altre infrastrutture, o 
lasciate nelle tasche dei cittadini, che contribuiranno alla nuova linea per mille euro ogni famiglia 

la questione ambientale, più volte sbandierata. E cioè la necessità di spostare il transito delle 
merci dalla gomma alle rotaie: Un altro finto problema. Oggi su quella tratta 
tir al giorno, una percentuale decisamente limitata rispetto al resto del Piemonte. E poi per 
utilizzare l’Interporto di Orbassano l’ultimo tratto comunque va fatto su gomma ed è quello 
solitamente più congestionato.” 
http://lospiffero.com/ls_article.php?id=12155 

Lione, ecco perché lo stop è possibile - Il nuovo governo e i cantieri in Val di Susa
penale da pagare. Sembra essere questa l'ultima carta rimasta da giocare ai sostenitori 

della nuova linea ferroviaria Torino­Lione. La cifra apparsa sulle pagine dei giornali a seguito del 
o passo di lato? ­ nel contratto di governo tra Lega e M5S, è quella di 2 miliardi. Si è 

ferimento a non meglio precisate "prime stime del territorio" ma negli accordi sottoscritti 
non vi è alcun riferimento a essa. Lo stesso presidente dell'Osservatorio per l'asse ferroviario ha 
sostenuto che "sarebbe necessario un nuovo trattato per dettagliare le penalità".
Come riconosciuto dallo stesso governo a fine dello scorso anno, le analisi a sostegno del progetto 
sono state ampiamente falsificate: la saturazione della linea storica, al contrario di quanto 
accaduto nel caso del Gottardo in Svizzera, non è stata neppure sfiorata (e nessuno sarà 
chiamato a rispondere dell'ingente investimento sostenuto un decennio fa per ammodernare la 

Il tema della penale, quand'anche fosse fondato, sarebbe comunque mal posto: essa, infatti, non 
appresenterebbe un costo economico da sopportare ma, semmai, un trasferimento di risorse tra 

e non modificherebbe i termini della valutazione dell'opportunità se proseguire o 

Del tutto priva di significato appare anche l'affermazione rilasciata al Corriere dal vicepresidente 
Rhòne-Alpes, Etienne Blanc, secondo il quale dopo anni di diminuzione 

del traffico "i Tir ricominciano a ingolfare le montagne. Il tunnel è necessario per questo". Non è 
ultimi tre anni si è registrata una crescita del numero di veicoli pesanti in transito al 

traforo stradale del Fréjus che nel 2017 sono risultati pari a 740 mila unità. Tale valore è identico 
a quello di venti anni fa e pari alla metà dei flussi che lo hanno attraversato, senza alcuna 
criticità, nei primi anni del secolo quando venne chiuso il tunnel del Monte Bianco e quasi tutti i 
mezzi pesanti scelsero il percorso lungo la Valsusa.  
L'attuale capacità disponibile è sovrabbondante e sarà ulteriormente incrementata a breve con 
l'apertura al traffico della seconda canna del traforo stradale del Fréjus. Anche qualora l'attuale 
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mette a disposizione 670 milioni di euro, che dobbiamo spartirci noi e la 
Francia per la tratta internazionale ma i costi totali, come detto, sono ben altri”. 

quei luoghi, hanno approfondito bene 
la questione, hanno studiato il problema. La frangia che lancia le pietre mi trova in totale 
disaccordo perché è gente che si opporrebbe a qualunque infrastruttura. Però è chiaro che 

ve trovare il consenso del luogo dove la si costruisce. E io 
. Del resto, il principio che la tranquillità della zona 

debba cedere il passo a un interesse superiore non mi trova contrario, il problema è che in questo 

economicamente-non-

Costi altissimi e partner europei sempre più scettici. E 
poi le previsioni di vent'anni fa si sono rivelate fallaci. I liberisti dell'istituto Leoni contro l'alta 
velocità in Valsusa: “Se c'è tutta questa domanda, investano i privati”. Ipotizzare una 

Lione potrebbero essere spese per altre infrastrutture, o 
alla nuova linea per mille euro ogni famiglia 

la questione ambientale, più volte sbandierata. E cioè la necessità di spostare il transito delle 
Oggi su quella tratta viaggiano circa 2mila 

tir al giorno, una percentuale decisamente limitata rispetto al resto del Piemonte. E poi per 
utilizzare l’Interporto di Orbassano l’ultimo tratto comunque va fatto su gomma ed è quello 

Il nuovo governo e i cantieri in Val di Susa 
ima carta rimasta da giocare ai sostenitori 

Lione. La cifra apparsa sulle pagine dei giornali a seguito del 
nel contratto di governo tra Lega e M5S, è quella di 2 miliardi. Si è 

ferimento a non meglio precisate "prime stime del territorio" ma negli accordi sottoscritti 
non vi è alcun riferimento a essa. Lo stesso presidente dell'Osservatorio per l'asse ferroviario ha 

are le penalità". 
Come riconosciuto dallo stesso governo a fine dello scorso anno, le analisi a sostegno del progetto 

la saturazione della linea storica, al contrario di quanto 
non è stata neppure sfiorata (e nessuno sarà 

chiamato a rispondere dell'ingente investimento sostenuto un decennio fa per ammodernare la 

Il tema della penale, quand'anche fosse fondato, sarebbe comunque mal posto: essa, infatti, non 
appresenterebbe un costo economico da sopportare ma, semmai, un trasferimento di risorse tra 

e non modificherebbe i termini della valutazione dell'opportunità se proseguire o 

ermazione rilasciata al Corriere dal vicepresidente 
Alpes, Etienne Blanc, secondo il quale dopo anni di diminuzione 

del traffico "i Tir ricominciano a ingolfare le montagne. Il tunnel è necessario per questo". Non è 
ultimi tre anni si è registrata una crescita del numero di veicoli pesanti in transito al 

traforo stradale del Fréjus che nel 2017 sono risultati pari a 740 mila unità. Tale valore è identico 
nno attraversato, senza alcuna 

criticità, nei primi anni del secolo quando venne chiuso il tunnel del Monte Bianco e quasi tutti i 

crementata a breve con 
l'apertura al traffico della seconda canna del traforo stradale del Fréjus. Anche qualora l'attuale 
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ripresa dovesse proseguire non si verificherebbero criticità per almeno un altro mezzo secolo
Ogni giorno percorrono l'autostrada tr
i 33.000 che interessano la Torino
particolare nella tratta più occidentale.
L'unico elemento rilevante che risulta oggi m
costi "affondati" ovvero quelli già sostenuti e che andrebbero perduti in caso di stop. Per opere 
preliminari sono già stati spesi circa 1,5 miliardi. 
per il tunnel risulta pari a 8,6 miliardi. 
Ora, in base alla valutazione elaborata da Andrea Debernardi e Marco Ponti, la realizzazione del 
progetto completo della linea determinerebbe una perdita economica di poco inferiore ai 7 
miliardi; una precedente analisi dell'economista francese Rémy Prud'Homme perveniva a un 
risultato molto più negativo: 
ipotizzato di 7,7 miliardi) il risultato negativo sarebbe dimezzato: 
Alla luce di tali dati, fermare il progetto oggi rappresenterebbe la scelta più ragionevole anche 
perché, quasi certamente, i costi a consuntivo risulteranno più elevati di quelli stimati a 
preventivo. Una ricerca condotta nei primi anni Duemila e nella qu
oltre 200 grandi opere in tutto il mondo ha mostrato come nel caso dei progetti ferroviari lo 
scostamento medio dei costi sia pari al 45%. Se per la Torino
quest'ordine di grandezza, la 
scostamento fosse paragonabile a quello delle altre tratte ferroviarie ad alta velocità realizzate nel 
nostro Paese. 
Tale scelta non dovrebbe peraltro restare isolata ma segnare l'avv
dell'approccio finora adottato per le decisioni di investimento in infrastrutture
pennarelli a Porta a Porta e neppure fideistiche "cure del ferro" ma un'accurata, terza e 
indipendente valutazione caso per caso
https://www.ilfattoquotidiano.it/premium/articoli/tav
possibile/ 
 

• Tav, il governo ammette: sui numeri ci siamo 
Secondo il rapporto della Presidenza del Consiglio i numeri non giustificano l’opera: “Previsioni 
ormai smentite dai fatti”   
“Si riesuma la retorica dell’anello mancante della rete ferroviaria europea,
volte confutate motivazioni ambientali a favore del trasferimento modale dalla strada alla ferrovia. 
La qualità dell’aria, a Torino, in
tendenza proseguirà in futuro grazie alla progressiva sostituzione dei mezzi più inquinanti: dieci 
veicoli pesanti a standard Euro VI emettono come uno solo Euro 0. Gli storici utenti del Fréjus e del 
Monte Bianco sanno molto bene come la qualità dell’aria nei trafori un paio di
peggiore di oggi. Si può aggiungere, tra parentesi, che la qualità dell’aria al confine italo
dove il 93% delle merci utilizza la strada è migliore rispetto a quella lungo il confine svizzero.”
“Per molti decenni non si re
che potrebbe, a determinate condizioni, giustificare l’opera.
I tunnel stradali sul versante occidentale delle Alpi sono infatti utilizzati all’incirca per
è in fase di realizzazione una seconda “canna” del traforo del Fréjus che allontanerà 
ulteriormente la prospettiva di saturazione delle infrastrutture esistenti
“La conferma del progetto non può che essere giudicata un pessima scelta: costosa per i 
contribuenti che pagheranno prima per la costruzione e dopo per incentivare l’uso dei servizi, 
dannosa per l’economia come dimostrano le analisi costi
l’ambiente. Ma assai gradita dai costruttori e da un manipolo di operatori f
vorrebbero prosperare a nostre spese”
“La qualità dell’aria, a Torino, in
Tale tendenza proseguirà in futuro grazie alla progressiva sostituzione dei mezzi più inquinanti … Gli 
storici utenti del Fréjus e del Monte Bianco sanno molto bene come la qualità dell’aria nei trafori un 
paio di decenni fa fosse ben peggiore di oggi. Si può aggiungere, tra parentesi, che la qualità 

. Davide GARIGLIO 

ripresa dovesse proseguire non si verificherebbero criticità per almeno un altro mezzo secolo
Ogni giorno percorrono l'autostrada tra Torino e il confine francese poco più di 11.000 veicoli contro 
i 33.000 che interessano la Torino­Piacenza: si tratta dunque di una infrastruttura poco utilizzata, in 
particolare nella tratta più occidentale. 
L'unico elemento rilevante che risulta oggi modificato rispetto a dieci anni fa è l'entità dei cosiddetti 
costi "affondati" ovvero quelli già sostenuti e che andrebbero perduti in caso di stop. Per opere 
preliminari sono già stati spesi circa 1,5 miliardi. Al netto di tale spesa, il costo ancora da s
per il tunnel risulta pari a 8,6 miliardi.  
Ora, in base alla valutazione elaborata da Andrea Debernardi e Marco Ponti, la realizzazione del 
progetto completo della linea determinerebbe una perdita economica di poco inferiore ai 7 

ecedente analisi dell'economista francese Rémy Prud'Homme perveniva a un 
risultato molto più negativo: -20 miliardi. Nel caso di costruzione del solo tunnel di base (costo 
ipotizzato di 7,7 miliardi) il risultato negativo sarebbe dimezzato: ­3,4 miliardi.
Alla luce di tali dati, fermare il progetto oggi rappresenterebbe la scelta più ragionevole anche 
perché, quasi certamente, i costi a consuntivo risulteranno più elevati di quelli stimati a 

. Una ricerca condotta nei primi anni Duemila e nella quale sono stati analizzati i dati di 
oltre 200 grandi opere in tutto il mondo ha mostrato come nel caso dei progetti ferroviari lo 
scostamento medio dei costi sia pari al 45%. Se per la Torino­Lione lo sforamento risultasse di 
quest'ordine di grandezza, la perdita economica crescerebbe di altri 3­4 miliardi e ancor di più se lo 
scostamento fosse paragonabile a quello delle altre tratte ferroviarie ad alta velocità realizzate nel 

Tale scelta non dovrebbe peraltro restare isolata ma segnare l'avv
dell'approccio finora adottato per le decisioni di investimento in infrastrutture
pennarelli a Porta a Porta e neppure fideistiche "cure del ferro" ma un'accurata, terza e 
indipendente valutazione caso per caso”. 
https://www.ilfattoquotidiano.it/premium/articoli/tav-torino-lione-ecco-perche

Tav, il governo ammette: sui numeri ci siamo sbagliati, ma si farà lo stesso. Tanto paghiamo noi 
Secondo il rapporto della Presidenza del Consiglio i numeri non giustificano l’opera: “Previsioni 

 
“Si riesuma la retorica dell’anello mancante della rete ferroviaria europea, si ripropongono le già più 
volte confutate motivazioni ambientali a favore del trasferimento modale dalla strada alla ferrovia. 
La qualità dell’aria, a Torino, in Valsusa come in tutta Europa è in miglioramento da decenni

futuro grazie alla progressiva sostituzione dei mezzi più inquinanti: dieci 
veicoli pesanti a standard Euro VI emettono come uno solo Euro 0. Gli storici utenti del Fréjus e del 
Monte Bianco sanno molto bene come la qualità dell’aria nei trafori un paio di
peggiore di oggi. Si può aggiungere, tra parentesi, che la qualità dell’aria al confine italo

delle merci utilizza la strada è migliore rispetto a quella lungo il confine svizzero.”
“Per molti decenni non si registrerà infatti alcun vincolo di capacità sulla rete stradale, unico fattore 
che potrebbe, a determinate condizioni, giustificare l’opera.  
I tunnel stradali sul versante occidentale delle Alpi sono infatti utilizzati all’incirca per

di realizzazione una seconda “canna” del traforo del Fréjus che allontanerà 
ulteriormente la prospettiva di saturazione delle infrastrutture esistenti”.(…)
La conferma del progetto non può che essere giudicata un pessima scelta: costosa per i 

i che pagheranno prima per la costruzione e dopo per incentivare l’uso dei servizi, 
dannosa per l’economia come dimostrano le analisi costi-benefici indipendenti e irrilevante per 
l’ambiente. Ma assai gradita dai costruttori e da un manipolo di operatori f
vorrebbero prosperare a nostre spese”. 
La qualità dell’aria, a Torino, in Valsusa come in tutta Europa è in miglioramento da decenni

Tale tendenza proseguirà in futuro grazie alla progressiva sostituzione dei mezzi più inquinanti … Gli 
ici utenti del Fréjus e del Monte Bianco sanno molto bene come la qualità dell’aria nei trafori un 

paio di decenni fa fosse ben peggiore di oggi. Si può aggiungere, tra parentesi, che la qualità 
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ripresa dovesse proseguire non si verificherebbero criticità per almeno un altro mezzo secolo. 
a Torino e il confine francese poco più di 11.000 veicoli contro 

Piacenza: si tratta dunque di una infrastruttura poco utilizzata, in 

odificato rispetto a dieci anni fa è l'entità dei cosiddetti 
costi "affondati" ovvero quelli già sostenuti e che andrebbero perduti in caso di stop. Per opere 

Al netto di tale spesa, il costo ancora da sostenere 

Ora, in base alla valutazione elaborata da Andrea Debernardi e Marco Ponti, la realizzazione del 
progetto completo della linea determinerebbe una perdita economica di poco inferiore ai 7 

ecedente analisi dell'economista francese Rémy Prud'Homme perveniva a un 
. Nel caso di costruzione del solo tunnel di base (costo 

3,4 miliardi. 
Alla luce di tali dati, fermare il progetto oggi rappresenterebbe la scelta più ragionevole anche 
perché, quasi certamente, i costi a consuntivo risulteranno più elevati di quelli stimati a 

ale sono stati analizzati i dati di 
oltre 200 grandi opere in tutto il mondo ha mostrato come nel caso dei progetti ferroviari lo 

Lione lo sforamento risultasse di 
4 miliardi e ancor di più se lo 

scostamento fosse paragonabile a quello delle altre tratte ferroviarie ad alta velocità realizzate nel 

Tale scelta non dovrebbe peraltro restare isolata ma segnare l'avvio di una revisione 
dell'approccio finora adottato per le decisioni di investimento in infrastrutture. Non più lavagne e 
pennarelli a Porta a Porta e neppure fideistiche "cure del ferro" ma un'accurata, terza e 

perche-lo-stop-e-

sbagliati, ma si farà lo stesso. Tanto paghiamo noi - 
Secondo il rapporto della Presidenza del Consiglio i numeri non giustificano l’opera: “Previsioni 

si ripropongono le già più 
volte confutate motivazioni ambientali a favore del trasferimento modale dalla strada alla ferrovia. 

come in tutta Europa è in miglioramento da decenni. Tale 
futuro grazie alla progressiva sostituzione dei mezzi più inquinanti: dieci 

veicoli pesanti a standard Euro VI emettono come uno solo Euro 0. Gli storici utenti del Fréjus e del 
Monte Bianco sanno molto bene come la qualità dell’aria nei trafori un paio di decenni fa fosse ben 
peggiore di oggi. Si può aggiungere, tra parentesi, che la qualità dell’aria al confine italo­francese 

delle merci utilizza la strada è migliore rispetto a quella lungo il confine svizzero.”(…) 
gistrerà infatti alcun vincolo di capacità sulla rete stradale, unico fattore 

I tunnel stradali sul versante occidentale delle Alpi sono infatti utilizzati all’incirca per un terzo ed 
di realizzazione una seconda “canna” del traforo del Fréjus che allontanerà 

(…) 
La conferma del progetto non può che essere giudicata un pessima scelta: costosa per i 

i che pagheranno prima per la costruzione e dopo per incentivare l’uso dei servizi, 
benefici indipendenti e irrilevante per 

l’ambiente. Ma assai gradita dai costruttori e da un manipolo di operatori ferroviari che 

come in tutta Europa è in miglioramento da decenni. 
Tale tendenza proseguirà in futuro grazie alla progressiva sostituzione dei mezzi più inquinanti … Gli 

ici utenti del Fréjus e del Monte Bianco sanno molto bene come la qualità dell’aria nei trafori un 
paio di decenni fa fosse ben peggiore di oggi. Si può aggiungere, tra parentesi, che la qualità 
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dell’aria al confine italo­francese dove il
quella lungo il confine svizzero
https://www.ilfattoquotidiano.it/premium/articoli/il

ma-si-fara/ 

Si appella  a inizio 2018 ancora su LoSpiffero
contrastare ad ogni costo a favore invece

• Tav, fermatevi che siete in tempo   
“Si riesuma la retorica dell'"anello mancante" della rete ferroviaria europea, si ripropongono le 
già più volte confutate motivazioni ambientali a favore
alla ferrovia e si afferma di voler proseguire lungo il percorso intrapreso senza peraltro fornire alcun 
nuovo elemento quantitativo a sostegno della fattibilità economica di una linea destinata, In 
assenza di provvedimenti volti a ostacolare il trasporto su gomma ossi
artificialmente i costi del trasporto, a restare drammaticamente sotto utilizzata.
Per molti decenni non si registrerà infatti alcun vincolo di capacità sulla rete stradale, unico 
fattore che potrebbe, a determinate condizioni, giustificar
occidentale delle Alpi sono infatti utilizzati all'incirca per un terzo ed è in fase di realizzazione una 
seconda "canna" del traforo del Fréjus che allontanerà ulteriormente la prospettiva di 
saturazione delle infrastrutture esistenti
http://lospiffero.com/ls_article.php?id=38223

 
Tesi pro autostrada da sempre sostenute 
radiofoniche, fra cui:  
 

• Balon 4Rete TV – Puntata 15.06.2011
“L’opera non interessa l’intera Italia. Interessa poche migliaia di persone che vanno dall’Italia alla 
Francia (…) L’opera la pagheranno 
italiana di 4 persone pagherà ogni anno 
divdiere la spesa per il numero di cittadini italiani.(…) 
autostrade non costano alla collettività
https://www.youtube.com/watch?v=5Gu9C1q
 

• Radio Città Fujiko – Notizie 
Il dibattito attorno all'Alta Velocità tra Torino e Lione
“La storia del Tav Torino-Lione, de
contro ogni evidenza. Una delle ultime argomentazioni rimaste, riconosciuto e dimostrato l'errore 
nelle previsioni del traffico su ferro, riguarda il traffico su gomma
Da qualche anno, infatti, nel traforo della Val di Susa passano più 
vicepresidente della Regione Auvergne
necessità della realizzazione del tunnel.
"Il traffico attuale di TIR nel tunnel nel è pari alla metà di quello nei primi anni Duemila quando, in 
seguito all'incidente nel traforo del Monte Bianco, tutto il traffico venne deviato sulla Val Susa.
capacità dell'attuale infrastruttura, quindi, è ben lungi dall'essere sat
 
“L'ultima carta evocata da chi vuole realizzare l'opera è quella delle salatissime penali che l'Italia 
pagherebbe se abbandonasse il progetto. In realtà non si tratterebbe di un costo economico, ma 
di un trasferimento di risorse tra Paesi europei
 
“In un'epoca di spending review e di progetti politici costosi, invece, tangibile sarebbe il risparmio. 
L'Italia ha già speso 1,5 miliardi per la Torino
miliardi complessivi. "In questi casi 
preventivato. Le tratte dell'Alta Velocità in Italia sono costate il doppio di quanto preventivato, 
quindi potremmo raggiungere anche cifre piuttosto alte".

. Davide GARIGLIO 

francese dove il 93% delle merci utilizza la strada è migliore rispetto a 
quella lungo il confine svizzero”. 
https://www.ilfattoquotidiano.it/premium/articoli/il-governo-ammette-sul-

su LoSpiffero.com su quello che è ormai diventata la linea ferroviaria da 
a favore invece del traffico autostradale su gomma in Valle di Susa e Maurienne

Tav, fermatevi che siete in tempo    
Si riesuma la retorica dell'"anello mancante" della rete ferroviaria europea, si ripropongono le 

già più volte confutate motivazioni ambientali a favore del trasferimento modale dalla strada 
e si afferma di voler proseguire lungo il percorso intrapreso senza peraltro fornire alcun 

nuovo elemento quantitativo a sostegno della fattibilità economica di una linea destinata, In 
assenza di provvedimenti volti a ostacolare il trasporto su gomma ossi
artificialmente i costi del trasporto, a restare drammaticamente sotto utilizzata.
Per molti decenni non si registrerà infatti alcun vincolo di capacità sulla rete stradale, unico 
fattore che potrebbe, a determinate condizioni, giustificare l'opera. I tunnel stradali sul versante 
occidentale delle Alpi sono infatti utilizzati all'incirca per un terzo ed è in fase di realizzazione una 
seconda "canna" del traforo del Fréjus che allontanerà ulteriormente la prospettiva di 

rastrutture esistenti.” 
http://lospiffero.com/ls_article.php?id=38223 

sostenute nelle sue partecipazioni a trasmissioni televisive e

Puntata 15.06.2011 
“L’opera non interessa l’intera Italia. Interessa poche migliaia di persone che vanno dall’Italia alla 
Francia (…) L’opera la pagheranno per il 90­95%i cittadini italiani e Francesi. (…) Una famiglia 

4 persone pagherà ogni anno dagli 800 a 1000 euro all’anno di tasse in più.
divdiere la spesa per il numero di cittadini italiani.(…) Le autostrade fanno grandi profitti, le 

non costano alla collettività”  
https://www.youtube.com/watch?v=5Gu9C1q-77w 

Notizie - Il Tav si può fermare ed è conveniente farlo: basta volerlo
Il dibattito attorno all'Alta Velocità tra Torino e Lione. 

Lione, del resto, è piena di chi voleva realizzare comunque l'opera, anche 
contro ogni evidenza. Una delle ultime argomentazioni rimaste, riconosciuto e dimostrato l'errore 
nelle previsioni del traffico su ferro, riguarda il traffico su gomma.  
Da qualche anno, infatti, nel traforo della Val di Susa passano più TIR
vicepresidente della Regione Auvergne­Rhône­Alpes, questo sarebbe sufficiente a dimostrare la 
necessità della realizzazione del tunnel.(…) 

nel tunnel nel è pari alla metà di quello nei primi anni Duemila quando, in 
seguito all'incidente nel traforo del Monte Bianco, tutto il traffico venne deviato sulla Val Susa.
capacità dell'attuale infrastruttura, quindi, è ben lungi dall'essere saturata”.

L'ultima carta evocata da chi vuole realizzare l'opera è quella delle salatissime penali che l'Italia 
pagherebbe se abbandonasse il progetto. In realtà non si tratterebbe di un costo economico, ma 
di un trasferimento di risorse tra Paesi europei".(…) 

In un'epoca di spending review e di progetti politici costosi, invece, tangibile sarebbe il risparmio. 
L'Italia ha già speso 1,5 miliardi per la Torino­Lione e dovrebbe aggiungerne altri 6 o 7 degli 8,6 
miliardi complessivi. "In questi casi ­ a consuntivo queste opere costano molto di più di quanto 
preventivato. Le tratte dell'Alta Velocità in Italia sono costate il doppio di quanto preventivato, 
quindi potremmo raggiungere anche cifre piuttosto alte".(…) 

 
 37 

utilizza la strada è migliore rispetto a 

-tav-ci-siamo-sbagliati-

su quello che è ormai diventata la linea ferroviaria da 
del traffico autostradale su gomma in Valle di Susa e Maurienne. 

Si riesuma la retorica dell'"anello mancante" della rete ferroviaria europea, si ripropongono le 
del trasferimento modale dalla strada 

e si afferma di voler proseguire lungo il percorso intrapreso senza peraltro fornire alcun 
nuovo elemento quantitativo a sostegno della fattibilità economica di una linea destinata, In 
assenza di provvedimenti volti a ostacolare il trasporto su gomma ossia a incrementare 
artificialmente i costi del trasporto, a restare drammaticamente sotto utilizzata. 
Per molti decenni non si registrerà infatti alcun vincolo di capacità sulla rete stradale, unico 

e l'opera. I tunnel stradali sul versante 
occidentale delle Alpi sono infatti utilizzati all'incirca per un terzo ed è in fase di realizzazione una 
seconda "canna" del traforo del Fréjus che allontanerà ulteriormente la prospettiva di 

trasmissioni televisive e interviste 

“L’opera non interessa l’intera Italia. Interessa poche migliaia di persone che vanno dall’Italia alla 
i cittadini italiani e Francesi. (…) Una famiglia 

euro all’anno di tasse in più. Basta 
fanno grandi profitti, le 

Il Tav si può fermare ed è conveniente farlo: basta volerlo 

l resto, è piena di chi voleva realizzare comunque l'opera, anche 
contro ogni evidenza. Una delle ultime argomentazioni rimaste, riconosciuto e dimostrato l'errore 

TIRr. Per Etienne Blanc, 
Alpes, questo sarebbe sufficiente a dimostrare la 

nel tunnel nel è pari alla metà di quello nei primi anni Duemila quando, in 
seguito all'incidente nel traforo del Monte Bianco, tutto il traffico venne deviato sulla Val Susa. La 

. 

L'ultima carta evocata da chi vuole realizzare l'opera è quella delle salatissime penali che l'Italia 
pagherebbe se abbandonasse il progetto. In realtà non si tratterebbe di un costo economico, ma 

In un'epoca di spending review e di progetti politici costosi, invece, tangibile sarebbe il risparmio. 
Lione e dovrebbe aggiungerne altri 6 o 7 degli 8,6 

untivo queste opere costano molto di più di quanto 
preventivato. Le tratte dell'Alta Velocità in Italia sono costate il doppio di quanto preventivato, 



                                                      On. Dav

“Un'infrastruttura non è un bene in sè: 
L'opportunità o meno di fare quell'investimento dipende da quante macchine riusciamo a produrre 
e soprattutto a vendere. Se il numero è troppo piccolo, non è conveniente".
http://www.radiocittafujiko.it/il
 

• Porta a porta -  NO TAV Puntata  31/10/2018
Di Marzo e Giulio Mainenti 
D. Lei è noto anche per le sue posizioni contrarie alla TAV. Posso chiederle perché secondo lei 
andrebbe fermata? 
“Io mi sono espresso con alcuni colleghi, come la maggior parte direi degli economisti dei trasporti, 
hanno espresso posizioni molto critiche su quest’opera. 
Per una valutazione molto semplice: riteniamo che le ragioni nuovamente addotte per costruirla 
non siano valide e essenzialmente che il rapporto che noi abbiamo ipotizzato e che ora 
verificheremo più in dettagl
D. E’ ipotizzabile che dallo studio, dall’analisi, verrà fuori un fermo NO all’opera?
“Questo lo diranno i numeri. Noi abbiamo espresso delle posizioni, abbiamo espresso dei numeri 
che sono stati confermati dalla realtà. 
stesso Commissario della Torino
analisi fatte sinora si sono rivelate errate.
Noi abbiamo una produzione molto abbondante: chiunque può verif
che abbiamo espresso e lo potrà fare allo stesso modo quando pubblicheremo i dati del lavoro che 
stiamo facendo.” 
https://www.raiplay.it/video/2018/11/NO

 
Un efficace commento alle sue esternazioni dal titolo 

raccontata in tv da Francesco Ramella: sciocchezze Not

http://veritav.net/analisi-costi-benefici

 
Ramella viene anche citato nel pezzo 

“Come ha scritto sul Fatto il professor Francesco Ramella, “l’attuale capacità disponibile è 
sovrabbondante e sarà ulteriormente incrementata a breve con l’apertura 
canna del traforo stradale del Fréjus. Anche qualora l’attuale ripresa dovesse proseguire, non si 
verificherebbero criticità per almeno mezzo secolo. Ogni giorno percorrono l’autostrada tra Torino e 
il confine francese poco più di
di una infrastruttura poco utilizzata”.
https://www.ilfattoquotidiano.it/premium/articoli/alta
 

Tutt’altro che “super partes”, già nominato (o in odore di nomina) continua ad esternare le proprie 
convinzioni (o i propri pregiudizi) di avversario del trasporto ferroviario e di amico delle autostrade e degli 
autoveicoli;  Il 12 Agosto del 2018 dichiar

• “Analisi costi e Benefici, come si decide una grande opera” 
“Se si facessero solo analisi finanziarie che considerano costi e ritorni monetari per l'investitore, il 
verdetto per il 95 per cento degli investimenti ferroviari e in trasporti collettivi sarebbe negativo. 
Tranne rare eccezioni, la spesa per la costruzione della infrastruttura non si ripaga in quanto i 
costi di esercizio superano i ricavi dei biglietti
Il settore stradale invece genera per via fiscale risorse per lo Stato pari a oltre 50 miliardi (esclusa 
l'Iva) a fronte di una spesa che negli ultimi anni è intorno ai 15 miliardi. 
 

Nel caso di strade e ferrovie, i risultati della ACB sono tanto migliori
biglietto o del pedaggio mentre è vero il contrario per le valutazioni finanziarie. Nell'analisi costi
benefici si considerano anche le ricadute su coloro che non sono utenti ma godono di benefici o 
sopportano costi per via indiretta. Una nuova autostrada non solo riduce i tempi di percorrenza, 

. Davide GARIGLIO 

n'infrastruttura non è un bene in sè: è come realizzare un nuovo stabilimento produttivo. 
L'opportunità o meno di fare quell'investimento dipende da quante macchine riusciamo a produrre 
e soprattutto a vendere. Se il numero è troppo piccolo, non è conveniente". 
http://www.radiocittafujiko.it/il-tav-si-puo-fermare-ed-e-conveniente-farlo-

NO TAV Puntata  31/10/2018 - Intervista a Francesco Ramella  
 

D. Lei è noto anche per le sue posizioni contrarie alla TAV. Posso chiederle perché secondo lei 

Io mi sono espresso con alcuni colleghi, come la maggior parte direi degli economisti dei trasporti, 
sso posizioni molto critiche su quest’opera.  

Per una valutazione molto semplice: riteniamo che le ragioni nuovamente addotte per costruirla 
non siano valide e essenzialmente che il rapporto che noi abbiamo ipotizzato e che ora 
verificheremo più in dettaglio nell’analisi sia negativo”.(…) 
D. E’ ipotizzabile che dallo studio, dall’analisi, verrà fuori un fermo NO all’opera?
“Questo lo diranno i numeri. Noi abbiamo espresso delle posizioni, abbiamo espresso dei numeri 
che sono stati confermati dalla realtà. Al contrario dei numeri di chi ha sostenuto l’opera. Lo 
stesso Commissario della Torino-Lione ha dovuto smentire, ha dovuto ricordare che tutte le 
analisi fatte sinora si sono rivelate errate. 
Noi abbiamo una produzione molto abbondante: chiunque può verificare la bontà o meno dei dati 

espresso e lo potrà fare allo stesso modo quando pubblicheremo i dati del lavoro che 

tps://www.raiplay.it/video/2018/11/NO-TAV-31102018-47c00dbd-74fd-4bb8-8f72

Un efficace commento alle sue esternazioni dal titolo “L’analisi costi benefici “truffa” sulla Torino

raccontata in tv da Francesco Ramella: sciocchezze Notav e dei grillini” è contenuto 

benefici-torinolione-truffa-notav-francesco-ramella-portaporta/

Ramella viene anche citato nel pezzo Alta Voracità di Marco Travaglio il  31 luglio 2018
Come ha scritto sul Fatto il professor Francesco Ramella, “l’attuale capacità disponibile è 

sovrabbondante e sarà ulteriormente incrementata a breve con l’apertura al traffico della seconda 
canna del traforo stradale del Fréjus. Anche qualora l’attuale ripresa dovesse proseguire, non si 
verificherebbero criticità per almeno mezzo secolo. Ogni giorno percorrono l’autostrada tra Torino e 
il confine francese poco più di 11.000 veicoli contro i 33.000 della Torino­Piacenza: si tratta dunque 
di una infrastruttura poco utilizzata”. 
https://www.ilfattoquotidiano.it/premium/articoli/alta-voracita/ 

Tutt’altro che “super partes”, già nominato (o in odore di nomina) continua ad esternare le proprie 
convinzioni (o i propri pregiudizi) di avversario del trasporto ferroviario e di amico delle autostrade e degli 

dichiara riguardo ad ACB :nel suo articolo sul Fatto Quotidiano dal titolo:

“Analisi costi e Benefici, come si decide una grande opera”  
“Se si facessero solo analisi finanziarie che considerano costi e ritorni monetari per l'investitore, il 

r cento degli investimenti ferroviari e in trasporti collettivi sarebbe negativo. 
Tranne rare eccezioni, la spesa per la costruzione della infrastruttura non si ripaga in quanto i 
costi di esercizio superano i ricavi dei biglietti.  
Il settore stradale invece genera per via fiscale risorse per lo Stato pari a oltre 50 miliardi (esclusa 
l'Iva) a fronte di una spesa che negli ultimi anni è intorno ai 15 miliardi.  

Nel caso di strade e ferrovie, i risultati della ACB sono tanto migliori quanto più basso è il prezzo del 
biglietto o del pedaggio mentre è vero il contrario per le valutazioni finanziarie. Nell'analisi costi
benefici si considerano anche le ricadute su coloro che non sono utenti ma godono di benefici o 

a indiretta. Una nuova autostrada non solo riduce i tempi di percorrenza, 
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e realizzare un nuovo stabilimento produttivo. 
L'opportunità o meno di fare quell'investimento dipende da quante macchine riusciamo a produrre 

 
-basta-volerlo 

Intervista a Francesco Ramella  - Servizio di Daniela 

D. Lei è noto anche per le sue posizioni contrarie alla TAV. Posso chiederle perché secondo lei 

Io mi sono espresso con alcuni colleghi, come la maggior parte direi degli economisti dei trasporti, 

Per una valutazione molto semplice: riteniamo che le ragioni nuovamente addotte per costruirla 
non siano valide e essenzialmente che il rapporto che noi abbiamo ipotizzato e che ora 

D. E’ ipotizzabile che dallo studio, dall’analisi, verrà fuori un fermo NO all’opera? 
“Questo lo diranno i numeri. Noi abbiamo espresso delle posizioni, abbiamo espresso dei numeri 

Al contrario dei numeri di chi ha sostenuto l’opera. Lo 
Lione ha dovuto smentire, ha dovuto ricordare che tutte le 

icare la bontà o meno dei dati 
espresso e lo potrà fare allo stesso modo quando pubblicheremo i dati del lavoro che 

8f72-b445d40d4dbc.html 

L’analisi costi benefici “truffa” sulla Torino-Lione 

è contenuto in: 

portaporta/ 

31 luglio 2018: 
Come ha scritto sul Fatto il professor Francesco Ramella, “l’attuale capacità disponibile è 

al traffico della seconda 
canna del traforo stradale del Fréjus. Anche qualora l’attuale ripresa dovesse proseguire, non si 
verificherebbero criticità per almeno mezzo secolo. Ogni giorno percorrono l’autostrada tra Torino e 

Piacenza: si tratta dunque 

Tutt’altro che “super partes”, già nominato (o in odore di nomina) continua ad esternare le proprie 
convinzioni (o i propri pregiudizi) di avversario del trasporto ferroviario e di amico delle autostrade e degli 

nel suo articolo sul Fatto Quotidiano dal titolo: 

“Se si facessero solo analisi finanziarie che considerano costi e ritorni monetari per l'investitore, il 
r cento degli investimenti ferroviari e in trasporti collettivi sarebbe negativo. 

Tranne rare eccezioni, la spesa per la costruzione della infrastruttura non si ripaga in quanto i 

Il settore stradale invece genera per via fiscale risorse per lo Stato pari a oltre 50 miliardi (esclusa 

quanto più basso è il prezzo del 
biglietto o del pedaggio mentre è vero il contrario per le valutazioni finanziarie. Nell'analisi costi­
benefici si considerano anche le ricadute su coloro che non sono utenti ma godono di benefici o 

a indiretta. Una nuova autostrada non solo riduce i tempi di percorrenza, 
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aumenta la sicurezza e migliora la qualità del viaggio per chi se ne serve ma diminuisce la 
congestione sulla rete ordinaria a vantaggio le gli automobilisti che la percorrono.
Vengono altresì valutati i vantaggi o gli svantaggi sotto il profilo ambientale. Il trasporto su ferrovia 
comporta impatti ambientali più contenuti rispetto a quello stradale. L'ACB consente di quantificarli: 
si fa riferimento ai parametri stabiliti dalla Union
danno arrecato.  
 

Consideriamo per esempio l'inquinamento generato da un TIR su un percorso autostradale: per ogni 
chilometro percorso il danno risulta 14,8 centesimi di euro per un veicolo Euro 0 e a 0,4 cent
per un Euro VI. Un solo veicolo della prima categoria comporta dunque un impatto negativo pari a 
quello di più di trenta mezzi che soddisfano gli standard oggi in vigore. Simmetricamente, il 
beneficio che oggi si ottiene spostando dalla strada alla f
volte più piccolo” 
https://www.ilfattoquotidiano.it/premium/articoli/costi

 
L’11 settembre 2018 Ramella sulle pagine torinesi del Corriere della Sera prima ancora della comunicazione 
della sua nomina, si è fatto intervistare, come
Benefici della Torino Lione esternando i propri pregiudizi e preconcetti, e di fatto anticipando l’esito di 
una partita che appare sempre più come
Lo stesso giornalista Cristian Benna, sconcertato conclude chiedendogli “
l’avete già fatta. Siete tutti contrari
Ramella nello stesso articolo sostiene che tra Italia e Francia “
Camion perlopiù Euro 6 che impattano
 
Gli risponde prontamente il sito VERITAV.
citati ed errati per difetto a 1/3 della

“I soli veicoli pesanti che
AISCAT [1] 12.387,  tre volte
milioni e mezzo di TIR che ogni
Secondo le recenti elaborazioni
attraverso le Alpi (DG Move
merci, sono 2.884.000, ovvero
Ramella. 
Vorremmo poi capire quali argomenti utiliz
residenti nelle valli alpine, della costiera ligure e che vivono vicino alle autostrade, 
dei TIR non produce congestione e non usura le infrastrutture; oppure che trasportare merci 
pericolose in mezzo alle autovetture è sicuro, che 
sicurezza stradale e che  3.500.000 
clima.” 
http://veritav.net/analisi-costi

 
Nel 2011 sottoscrive con Mercalli, M. Clerico, Tartaglia, M. Zucchetti, A.
componenti della “commissione tecnica Notav
Val Susa” inviato al Presidente della Repubblica Giorgio Napolitano in cui vi è scritto:

“il problema della linea ferro
ricercatori e docenti, una questione di metodo sulla quale non è più possibile soprassedere.
Il pluridecennale processo decisionale che ha condotto a questa situazione è stato sempre af
una scarsa considerazione del contesto tecnologico, ambientale ed economico tale da giustificare o 
meno la razionalità della scelta, data sempre per scontata dal mondo politico, imprenditoriale e 
dell’informazione, come assoluta fonte di giovamen
Tuttavia è ormai nota una consistente e variegata documentazione scientifica che contraddice 
alcuni assunti fondamentali a supporto dell’opera e ne sconsiglia nettamente la costruzione, 
anche alla luce di scenari economici e ambientali fut
vent’anni fa, si è basato il progetto

. Davide GARIGLIO 

aumenta la sicurezza e migliora la qualità del viaggio per chi se ne serve ma diminuisce la 
congestione sulla rete ordinaria a vantaggio le gli automobilisti che la percorrono.

no altresì valutati i vantaggi o gli svantaggi sotto il profilo ambientale. Il trasporto su ferrovia 
comporta impatti ambientali più contenuti rispetto a quello stradale. L'ACB consente di quantificarli: 
si fa riferimento ai parametri stabiliti dalla Unione Europea che traducono in termini monetari il 

Consideriamo per esempio l'inquinamento generato da un TIR su un percorso autostradale: per ogni 
chilometro percorso il danno risulta 14,8 centesimi di euro per un veicolo Euro 0 e a 0,4 cent
per un Euro VI. Un solo veicolo della prima categoria comporta dunque un impatto negativo pari a 
quello di più di trenta mezzi che soddisfano gli standard oggi in vigore. Simmetricamente, il 
beneficio che oggi si ottiene spostando dalla strada alla ferrovia un veicolo pesante è di circa trenta 

https://www.ilfattoquotidiano.it/premium/articoli/costi-e-benefici-per-capire-se-serve

sulle pagine torinesi del Corriere della Sera prima ancora della comunicazione 
sua nomina, si è fatto intervistare, come “esperto” del gruppo di tecnici che 

esternando i propri pregiudizi e preconcetti, e di fatto anticipando l’esito di 
che appare sempre più come maldestramente truccata.  

Lo stesso giornalista Cristian Benna, sconcertato conclude chiedendogli “in sostanz
contrari”. 

sostiene che tra Italia e Francia “transitano in media
impattano poco a livello ambientale”. 

VERITAV. NET smentendo, tra l’altro, dati di traffico
della realtà:  
che attraversano ogni giorno i valichi con la 

volte di più rispetto quelli di cui lui ha contezza  (Fonte AISCAT 2017) ;
ogni anno passano ai valichi con la Francia! 

elaborazioni dell’Osservatorio per l’analisi dei flussi
Move – OFT) [2], che filtra i veicoli pesanti non utilizzati

ovvero 10.300  al giorno. Comunque due volte 

Vorremmo poi capire quali argomenti utilizzerà il Professor Ramella per spiegare ai cittadini 
residenti nelle valli alpine, della costiera ligure e che vivono vicino alle autostrade, 

non produce congestione e non usura le infrastrutture; oppure che trasportare merci 
pericolose in mezzo alle autovetture è sicuro, che  oltre 12.000 TIR al giorno

3.500.000  veicoli pesanti all’anno non producono effetti sull’ aria e sul 

costi-benefici-truffa-toninelli-torino-lione-ramella-professore

ttoscrive con Mercalli, M. Clerico, Tartaglia, M. Zucchetti, A.Poggio e ovviamente Ponti  
componenti della “commissione tecnica Notav”  l’“Appello trasparenza tecnico-scientifica progetto Tav 

inviato al Presidente della Repubblica Giorgio Napolitano in cui vi è scritto:
“il problema della linea ferroviaria ad alta velocità/alta capacità Torino­Lyon rappresenta per noi, 
ricercatori e docenti, una questione di metodo sulla quale non è più possibile soprassedere.
Il pluridecennale processo decisionale che ha condotto a questa situazione è stato sempre af
una scarsa considerazione del contesto tecnologico, ambientale ed economico tale da giustificare o 
meno la razionalità della scelta, data sempre per scontata dal mondo politico, imprenditoriale e 
dell’informazione, come assoluta fonte di giovamento per il Paese. 

è ormai nota una consistente e variegata documentazione scientifica che contraddice 
alcuni assunti fondamentali a supporto dell’opera e ne sconsiglia nettamente la costruzione, 
anche alla luce di scenari economici e ambientali futuri del tutto differenti da quelli sui quali, 
vent’anni fa, si è basato il progetto. 
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aumenta la sicurezza e migliora la qualità del viaggio per chi se ne serve ma diminuisce la 
congestione sulla rete ordinaria a vantaggio le gli automobilisti che la percorrono. 

no altresì valutati i vantaggi o gli svantaggi sotto il profilo ambientale. Il trasporto su ferrovia 
comporta impatti ambientali più contenuti rispetto a quello stradale. L'ACB consente di quantificarli: 

e Europea che traducono in termini monetari il 

Consideriamo per esempio l'inquinamento generato da un TIR su un percorso autostradale: per ogni 
chilometro percorso il danno risulta 14,8 centesimi di euro per un veicolo Euro 0 e a 0,4 centesimi 
per un Euro VI. Un solo veicolo della prima categoria comporta dunque un impatto negativo pari a 
quello di più di trenta mezzi che soddisfano gli standard oggi in vigore. Simmetricamente, il 

errovia un veicolo pesante è di circa trenta 

serve-una-grande-opera/ 

sulle pagine torinesi del Corriere della Sera prima ancora della comunicazione 
 produrrà l’Analisi Costi 

esternando i propri pregiudizi e preconcetti, e di fatto anticipando l’esito di 

sostanza l’analisi costi benefici 

media 4.000 TIR al giorno. 

traffico stradale pesante 

 Francia sono secondo 
(Fonte AISCAT 2017) ; 3 

flussi di traffico delle merci 
utilizzati per il trasporto 

 e mezzo il numero di 

zerà il Professor Ramella per spiegare ai cittadini 
residenti nelle valli alpine, della costiera ligure e che vivono vicino alle autostrade,  che il traffico 

non produce congestione e non usura le infrastrutture; oppure che trasportare merci 
12.000 TIR al giorno non hanno effetti sulla 

non producono effetti sull’ aria e sul 

professore-notav-protir/  

Poggio e ovviamente Ponti  – tutti 
scientifica progetto Tav 

inviato al Presidente della Repubblica Giorgio Napolitano in cui vi è scritto: 
Lyon rappresenta per noi, 

ricercatori e docenti, una questione di metodo sulla quale non è più possibile soprassedere. 
Il pluridecennale processo decisionale che ha condotto a questa situazione è stato sempre afflitto da 
una scarsa considerazione del contesto tecnologico, ambientale ed economico tale da giustificare o 
meno la razionalità della scelta, data sempre per scontata dal mondo politico, imprenditoriale e 

è ormai nota una consistente e variegata documentazione scientifica che contraddice 
alcuni assunti fondamentali a supporto dell’opera e ne sconsiglia nettamente la costruzione, 

uri del tutto differenti da quelli sui quali, 
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Non vorremmo che, nonostante le attuali conoscenze propongano ancora una volta ragionati dubbi, 
la scelta intransigente di proseguire ad oltranza la costruzione dell’opera
futuro di questa leggerezza ingiustificabile.
Pertanto chiediamo rispettosamente di rimettere in discussione in modo trasparente ed oggettivo le 
necessità dell’opera. 
Qualora la nostra istanza non venisse accolta, e le perplessit
di realizzazione ed esercizio dell’opera, la presente resterà a futura memoria.”
http://rossocetraro.blogspot.com/2
 

La sua  produzione libraria sul tema 
volumetto del 2007 pubblicato presso l’Istituto Bruno Leoni ed è proseguita sempre con la 
di Ponti:   

• TAV: le ragioni liberali del no
“Il dibattito sulla Tav è stato finora caratterizzato da un alto tasso di ideologia. Gli autori ritengono 
che i benefici dell'opera, sia economici sia ambientali, siano inferiori ai costi. 
“L’autostrada esistente è infatti largamente sottoutilizzata: vi transitano in media 12mila veicoli al 
giorno contro, ad esempio, i 34mila della Torino 
ma lontana dalla saturazione. Non bisogna inoltre dimenticare che il Governo italiano e quello 
francese hanno già deciso di realizzare parallelamente al tunnel esistente un traforo di sicurezza. La 
costruzione di un tunnel aperto al transito commercia
un impatto marginale assai modesto e comporterebbe benefici superiori in termini di sicurezza 
della circolazione (il costo marginale sarebbe dell’ordine di un decimo o forse meno del tunnel 
ferroviario e potrebbe essere interamente sopportato dagli utenti dell’infrastruttura)”

http://www.brunoleoni.it/bp
 
A questa sono seguite molte altre pubblicazioni, sempre insieme a Marco Ponti.

• L’arbitrio del Principe - 
S.Moroni, F.Ramella, ­ Istituto Bruno Leoni 

“Il settore dei trasporti è caratterizzato da un intervento e da un
necessità dell’intervento dello Stato in tale ambito è generalmente data per scontata
ritenuta inevitabile alla luce di obsolete convinzioni, mai riviste nonostante i radicali 
cambiamenti sociali e tecnologici sopravv
dello Stato? E, se sì, è bene che avvenga con i margini di discrezionalità correnti? 
Questo libro mostra come la necessità dell’intervento dello Stato non sia affatto ovvia e debba 
essere invece sempre provata
azione sia vincolata da regole, e non caratterizzata dalla piena discrezionalità. Se l’azione 
pubblica è del tutto imprevedibile, anche investitori e cittadini agiranno in condi
incertezza e faranno a loro volta scelte sbagliate.”
(dalla Prefazione) 

 

• Trasporti. Conoscere per deliberare
2018 

“Il libro di Marco Ponti e Francesco Ramella si pone come obietti
applicazione nel settore dei trasporti di “buone pratiche” internazionali per supportare scelte 
politiche. In Italia tali analisi non sono mai state fatte. I conti però vanno fatti e devono essere più 
indipendenti e trasparenti possibile, diventando linguaggio corrente, anche per “informare” il 
dibattito pubblico e quindi la dialettica democratica. L’alternativa sono le scelte arbitrarie del 
Principe eletto, e quanto questo sia onnisciente e benevolo è lasciato all’esperienza p
lettori giudicare”. 50 
(Dalla presentazione del volume 

                                                           
50

 https://www.eventbrite.it/e/biglietti­
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Non vorremmo che, nonostante le attuali conoscenze propongano ancora una volta ragionati dubbi, 
la scelta intransigente di proseguire ad oltranza la costruzione dell’opera porti a doversi dolere in 
futuro di questa leggerezza ingiustificabile. 
Pertanto chiediamo rispettosamente di rimettere in discussione in modo trasparente ed oggettivo le 

Qualora la nostra istanza non venisse accolta, e le perplessità in essere si rivelassero fondate in fase 
di realizzazione ed esercizio dell’opera, la presente resterà a futura memoria.”
http://rossocetraro.blogspot.com/2011/07/tav-val-di-susa-docenti-e-ricercatori.html

tema trasportistico, e  della Torino-Lione in particolare, 
volumetto del 2007 pubblicato presso l’Istituto Bruno Leoni ed è proseguita sempre con la 

TAV: le ragioni liberali del no – A.Boitani, F. Ramella, M.Ponti – Istituto Bruno Leoni 
Il dibattito sulla Tav è stato finora caratterizzato da un alto tasso di ideologia. Gli autori ritengono 

a economici sia ambientali, siano inferiori ai costi. 
“L’autostrada esistente è infatti largamente sottoutilizzata: vi transitano in media 12mila veicoli al 
giorno contro, ad esempio, i 34mila della Torino – Piacenza, tratta caratterizzata da traffico int
ma lontana dalla saturazione. Non bisogna inoltre dimenticare che il Governo italiano e quello 
francese hanno già deciso di realizzare parallelamente al tunnel esistente un traforo di sicurezza. La 
costruzione di un tunnel aperto al transito commerciale invece che ai soli mezzi di soccorso avrebbe 
un impatto marginale assai modesto e comporterebbe benefici superiori in termini di sicurezza 
della circolazione (il costo marginale sarebbe dell’ordine di un decimo o forse meno del tunnel 

ebbe essere interamente sopportato dagli utenti dell’infrastruttura)”
http://www.brunoleoni.it/bp-41-tav-le-ragioni-liberali-del-no 

pubblicazioni, sempre insieme a Marco Ponti. 

 Sperperi e abusi nel settore dei trasporti: che fare?
Istituto Bruno Leoni ­ 2015 

settore dei trasporti è caratterizzato da un intervento e da una spesa pubblica rilevanti. La 
necessità dell’intervento dello Stato in tale ambito è generalmente data per scontata
ritenuta inevitabile alla luce di obsolete convinzioni, mai riviste nonostante i radicali 
cambiamenti sociali e tecnologici sopravvenuti. Ma è davvero tanto indispensabile l'intervento 
dello Stato? E, se sì, è bene che avvenga con i margini di discrezionalità correnti? 
Questo libro mostra come la necessità dell’intervento dello Stato non sia affatto ovvia e debba 

provata. Se si ricorre al settore pubblico, peraltro, è necessario che la sua 
azione sia vincolata da regole, e non caratterizzata dalla piena discrezionalità. Se l’azione 
pubblica è del tutto imprevedibile, anche investitori e cittadini agiranno in condi
incertezza e faranno a loro volta scelte sbagliate.” 

Trasporti. Conoscere per deliberare - Marco Ponti ­ Francesco Ramella, Egea

“Il libro di Marco Ponti e Francesco Ramella si pone come obiettivo quello di mostrare casi di 
applicazione nel settore dei trasporti di “buone pratiche” internazionali per supportare scelte 
politiche. In Italia tali analisi non sono mai state fatte. I conti però vanno fatti e devono essere più 

i possibile, diventando linguaggio corrente, anche per “informare” il 
dibattito pubblico e quindi la dialettica democratica. L’alternativa sono le scelte arbitrarie del 
Principe eletto, e quanto questo sia onnisciente e benevolo è lasciato all’esperienza p

(Dalla presentazione del volume – primo evento pubblico -  20 dicembre 2018 

­trasporti­conoscere­per­deliberare­53338187956 
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Non vorremmo che, nonostante le attuali conoscenze propongano ancora una volta ragionati dubbi, 
porti a doversi dolere in 

Pertanto chiediamo rispettosamente di rimettere in discussione in modo trasparente ed oggettivo le 

à in essere si rivelassero fondate in fase 
di realizzazione ed esercizio dell’opera, la presente resterà a futura memoria.” 

ricercatori.html 

Lione in particolare, è  iniziata con il 
volumetto del 2007 pubblicato presso l’Istituto Bruno Leoni ed è proseguita sempre con la collaborazione 

Istituto Bruno Leoni ­2007 
Il dibattito sulla Tav è stato finora caratterizzato da un alto tasso di ideologia. Gli autori ritengono 

a economici sia ambientali, siano inferiori ai costi.  
“L’autostrada esistente è infatti largamente sottoutilizzata: vi transitano in media 12mila veicoli al 

Piacenza, tratta caratterizzata da traffico intenso 
ma lontana dalla saturazione. Non bisogna inoltre dimenticare che il Governo italiano e quello 
francese hanno già deciso di realizzare parallelamente al tunnel esistente un traforo di sicurezza. La 

le invece che ai soli mezzi di soccorso avrebbe 
un impatto marginale assai modesto e comporterebbe benefici superiori in termini di sicurezza 
della circolazione (il costo marginale sarebbe dell’ordine di un decimo o forse meno del tunnel 

ebbe essere interamente sopportato dagli utenti dell’infrastruttura)” 

Sperperi e abusi nel settore dei trasporti: che fare?  - M.Ponti,  

a spesa pubblica rilevanti. La 
necessità dell’intervento dello Stato in tale ambito è generalmente data per scontata; spesso 
ritenuta inevitabile alla luce di obsolete convinzioni, mai riviste nonostante i radicali 

enuti. Ma è davvero tanto indispensabile l'intervento 
dello Stato? E, se sì, è bene che avvenga con i margini di discrezionalità correnti?  
Questo libro mostra come la necessità dell’intervento dello Stato non sia affatto ovvia e debba 

. Se si ricorre al settore pubblico, peraltro, è necessario che la sua 
azione sia vincolata da regole, e non caratterizzata dalla piena discrezionalità. Se l’azione 
pubblica è del tutto imprevedibile, anche investitori e cittadini agiranno in condizioni di costante 

Egea editore – 5 dicembre 

vo quello di mostrare casi di 
applicazione nel settore dei trasporti di “buone pratiche” internazionali per supportare scelte 
politiche. In Italia tali analisi non sono mai state fatte. I conti però vanno fatti e devono essere più 

i possibile, diventando linguaggio corrente, anche per “informare” il 
dibattito pubblico e quindi la dialettica democratica. L’alternativa sono le scelte arbitrarie del 
Principe eletto, e quanto questo sia onnisciente e benevolo è lasciato all’esperienza passata dei 

20 dicembre 2018 – Milano) 



                                                      On. Dav

 
CV DISPONIBILE ON LINE 
 

• https://www.campusnet.unito.it/docenti/att/_rpezza.cv.pdf

•  http://www.brunoleoni.it/chi-siamo/executive

• http://trasparenza.polimi.it/sites/default/files/ugov_files/250403_cv_Ramella%20Pezza%20Francesco.

pdf  

• http://www.sipotra.it/?p=6784

. Davide GARIGLIO 

https://www.campusnet.unito.it/docenti/att/_rpezza.cv.pdf  

siamo/executive-team/francesco-ramella 

http://trasparenza.polimi.it/sites/default/files/ugov_files/250403_cv_Ramella%20Pezza%20Francesco.

http://www.sipotra.it/?p=6784  
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http://trasparenza.polimi.it/sites/default/files/ugov_files/250403_cv_Ramella%20Pezza%20Francesco.



                                                      On. Dav

5 - ALFREDO DRUFUCA (1956)

Laureato in Ingegneria dei Trasporti al Politecnico di Milano, nel 
1991 fonda Polinomia Srl di cui nel 2006 diventa AD.
esperienza professionale collaborando con diversi studi professionali 
e società di ingegneria (1980-83) e svolgendo attività di 
collaboratore alla didattica per il corso di Tecnica Urbanistica presso 
il Politecnico (81-83). Dal 1983 al 1990 lavora come dipendente nella 
società Transystem di Milano. 
 
È stato dal 1991 al 1993 è per conto di 
Consiglio di Amministrazione e responsabile per l’ingegneria dei 
trasporti della società TRT di Milano (TRT Trasporti e Territorio, 
società di consulenza specializzata in economia, pianificazione e 
modellistica dei trasporti diretta da
Presidente e di Silvia Maffi che ne è AD).
 
Le sue posizioni pregiudiziali Notav
2000 51 : 

• "La cura del ferro e l'arco alpino" I progetti dell'Alta Velocità
rilanciare la ferrovia Breve storia di due (inutili) Commissioni di verifica del progetto di Alta 
Velocità Ferroviaria - di Alfredo Drufuca 
 

“Quali considerazioni trarre da tutto ciò? La vicenda dell'Alta 
quella della realizzazione delle autostrade e di ogni altro grande investimento in opere pubbliche
nostro paese, è chiaramente guidata e retta dai 'poteri forti', affatto esterni alle istituzioni. Se
queste ultime non dispongono di robusti strumenti formali di inquadramento e di valutazione dei
progetti, e cioè di atti di Pianificazione generale e settoriale, e di serie e vincolanti procedure di
valutazione tecnica, economica ed ambientale dei progetti (ma quale è sta
tutto questo?), esse si rivelano estremamente fragili di fronte a tali pressioni ed incapaci di
governare i processi decisionali ed attuativi. Se saltano anche gli strumenti di informazione, di
tutela, di partecipazione, della stess
obiettivo, ci si trova di fronte ad un grave problema di rottura del funzionamento del sistema
democratico. 
La storia che si è brevemente qui richiamata è nata e si è sviluppata sotto governi di s
hanno oggettivamente dimostrato, in questa opaca vicenda di subalternità ai disegni dei grandi
gruppi di interesse, di non aver saputo perseguire una sia pur vaga difesa degli interessi della
collettività nemmeno pretendendo, a parità di spesa,
minimamente razionale o una progettazione quantomeno decente
http://www.notavtorino.org/documenti/cura

 
Esemplificativo delle sue posizioni pregiudiziali, Drufuca è stato fra i primi firmatari di un ideologico  
appello52  “ambientalista” per Lega
Notav Angelo Tartaglia  nel quale si sosteneva ch
 

“Diversi studi dimostrano che la Torino 
trasporto. Dal 2000 al 2010 il traffico totale (strada+ferrovia) di merci tra Francia e Italia è 
diminuito da 49,7 milioni di tonnellate/anno a 42,5, mentr
29,5 a 38,4, e quello con l’Austria da 58,3 a 66,4. Quello di transito, che più esplicitamente riguarda 
il corridoio 5, è sceso da 18,7 a 13,5 milioni di tonnellate/anno.

                                                           
51

 http://www.notavtorino.org/documenti/sito
52

 http://www.ilcambiamento.it/articoli/tav_scienziati_associazioni_firmano_appello_legambiente

. Davide GARIGLIO 

(1956) MILANO 

Laureato in Ingegneria dei Trasporti al Politecnico di Milano, nel 
di cui nel 2006 diventa AD. Inizia la propria 

esperienza professionale collaborando con diversi studi professionali 
83) e svolgendo attività di 

collaboratore alla didattica per il corso di Tecnica Urbanistica presso 
83). Dal 1983 al 1990 lavora come dipendente nella 

dal 1991 al 1993 è per conto di Polinomia membro del 
Consiglio di Amministrazione e responsabile per l’ingegneria dei 
trasporti della società TRT di Milano (TRT Trasporti e Territorio, 
società di consulenza specializzata in economia, pianificazione e 
modellistica dei trasporti diretta da Marco Ponti che ne è anche 

Silvia Maffi che ne è AD). 

Notav e in generale contro le linee ferroviarie AV-AC 

"La cura del ferro e l'arco alpino" I progetti dell'Alta Velocità e le proposte alternative per 
rilanciare la ferrovia Breve storia di due (inutili) Commissioni di verifica del progetto di Alta 

di Alfredo Drufuca ­ Polinomia srl 

Quali considerazioni trarre da tutto ciò? La vicenda dell'Alta Velocità, come è stata ed è tuttora
quella della realizzazione delle autostrade e di ogni altro grande investimento in opere pubbliche
nostro paese, è chiaramente guidata e retta dai 'poteri forti', affatto esterni alle istituzioni. Se

n dispongono di robusti strumenti formali di inquadramento e di valutazione dei
progetti, e cioè di atti di Pianificazione generale e settoriale, e di serie e vincolanti procedure di
valutazione tecnica, economica ed ambientale dei progetti (ma quale è sta
tutto questo?), esse si rivelano estremamente fragili di fronte a tali pressioni ed incapaci di
governare i processi decisionali ed attuativi. Se saltano anche gli strumenti di informazione, di
tutela, di partecipazione, della stessa sussidiarietà, come ha poi definitivamente fatto la legge
obiettivo, ci si trova di fronte ad un grave problema di rottura del funzionamento del sistema

La storia che si è brevemente qui richiamata è nata e si è sviluppata sotto governi di s
hanno oggettivamente dimostrato, in questa opaca vicenda di subalternità ai disegni dei grandi
gruppi di interesse, di non aver saputo perseguire una sia pur vaga difesa degli interessi della
collettività nemmeno pretendendo, a parità di spesa, una allocazione degli investimenti che fosse
minimamente razionale o una progettazione quantomeno decente”. 
http://www.notavtorino.org/documenti/cura­ferro­drufuca.pdf / 

ificativo delle sue posizioni pregiudiziali, Drufuca è stato fra i primi firmatari di un ideologico  
“ambientalista” per Legambiente il cui primo firmatario è l’“esperto” della commissione tecnica 

Angelo Tartaglia  nel quale si sosteneva che: 

Diversi studi dimostrano che la Torino – Lione non si giustifica dal punto di vista della domanda di 
trasporto. Dal 2000 al 2010 il traffico totale (strada+ferrovia) di merci tra Francia e Italia è 
diminuito da 49,7 milioni di tonnellate/anno a 42,5, mentre quello con la Svizzera è cresciuto da 
29,5 a 38,4, e quello con l’Austria da 58,3 a 66,4. Quello di transito, che più esplicitamente riguarda 
il corridoio 5, è sceso da 18,7 a 13,5 milioni di tonnellate/anno. 

http://www.notavtorino.org/documenti/sito­no­serve­tav­10­11­09.htm  
http://www.ilcambiamento.it/articoli/tav_scienziati_associazioni_firmano_appello_legambiente
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AC sono note sin dagli anni 

e le proposte alternative per 
rilanciare la ferrovia Breve storia di due (inutili) Commissioni di verifica del progetto di Alta 

Velocità, come è stata ed è tuttora 
quella della realizzazione delle autostrade e di ogni altro grande investimento in opere pubbliche nel 
nostro paese, è chiaramente guidata e retta dai 'poteri forti', affatto esterni alle istituzioni. Se 

n dispongono di robusti strumenti formali di inquadramento e di valutazione dei 
progetti, e cioè di atti di Pianificazione generale e settoriale, e di serie e vincolanti procedure di 
valutazione tecnica, economica ed ambientale dei progetti (ma quale è stato il ruolo del CIPE in 
tutto questo?), esse si rivelano estremamente fragili di fronte a tali pressioni ed incapaci di 
governare i processi decisionali ed attuativi. Se saltano anche gli strumenti di informazione, di 

a sussidiarietà, come ha poi definitivamente fatto la legge 
obiettivo, ci si trova di fronte ad un grave problema di rottura del funzionamento del sistema 

La storia che si è brevemente qui richiamata è nata e si è sviluppata sotto governi di sinistra che 
hanno oggettivamente dimostrato, in questa opaca vicenda di subalternità ai disegni dei grandi 
gruppi di interesse, di non aver saputo perseguire una sia pur vaga difesa degli interessi della 

una allocazione degli investimenti che fosse 

ificativo delle sue posizioni pregiudiziali, Drufuca è stato fra i primi firmatari di un ideologico  
il cui primo firmatario è l’“esperto” della commissione tecnica 

Lione non si giustifica dal punto di vista della domanda di 
trasporto. Dal 2000 al 2010 il traffico totale (strada+ferrovia) di merci tra Francia e Italia è 

e quello con la Svizzera è cresciuto da 
29,5 a 38,4, e quello con l’Austria da 58,3 a 66,4. Quello di transito, che più esplicitamente riguarda 

http://www.ilcambiamento.it/articoli/tav_scienziati_associazioni_firmano_appello_legambiente  



                                                      On. Dav

La nuova linea ferroviaria Torino
passeggeri non sarebbe nemmeno ad Alta Velocità perché, essendo quasi interamente in galleria, la 
velocità massima di esercizio sarà di 220 km/h, con tratti a 160 e 120 km/h, come risulta dalla VIA 
presentata dalle Ferrovie Italiane. Per effetto del transito di treni passeggeri e merci, l’effettiva 
capacità della nuova linea ferroviaria Torino
linea storica, attualmente sottoutilizzata nonostante il suo ammo
e per il quale sono stati investiti da Italia e Francia circa 400 milioni di euro. La stessa Agenzia per 
l’Ambiente francese ha dichiarato che ammodernando l’attuale linea ferroviaria si potrebbe arrivare 
a gestire un traffico pari a 19 milioni di T/anno, a fronte oggi di circa 4 milioni di tonnellate (le 
Ferrovie dello Stato parlano addirittura di 32 milioni di tonn 
pag.32).  
 
Infine le previsioni di sviluppo del volume di traffico (merci
conto economico, anche nella versione low cost, non giustificano l’investimento: la nuova linea sarà 
fonte continua di passività, che saranno a carico della finanza pubblica. La mancanza di un
qualsivoglia piano finanziario non può che accrescere la nostra preoccupazione e contrarietà, 
soprattutto oggi, data la particolare congiuntura economica in cui versa l’Europa ed il nostro paese. 
 
Tutto ciò non ha nulla a che vedere con una contrapposizione ideologica o di princ
Non siamo contro la modernizzazione del paese. Siamo per investire nelle opere e nelle 
infrastrutture che davvero servono.
 
Occorre individuare le priorità e la Torino
passeggeri. Investendo in un’opera inutile, come vogliono le lobby del cemento, si sottraggono 
preziose risorse ad altri settori ancora più strategici per il Paese: la sicurezza sismica ed 
idrogeologica, il trasporto pendolare e urbano, la riqualificazione energetica del patrimonio
immobiliare e gli investimenti sulle energie rinnovabili, il sostegno al lavoro giovanile e alla 
diminuzione del carico fiscale, la ricerca e l’innovazione tecnologica, la piccola e media impresa e 
la cultura.” 
https://www.legambiente.it/appello

 
La stesa posiziona pregiudizievole e pregiudiziale la ha espressa sulla tratta Brescia
Mediterraneo, insieme a Ponti e Maffii di TRT, 
appello promosso da LegaAmbiente
 

“(…) Anche alla luce dell'esempio negativo di un'opera già realizzata con abnormi investimenti, la 
linea TAV Torino ­ Milano, in cui proprio l'esercizio esclus
stazioni intermedie, determina una condizione di intollerabile sottoutilizzo (36 treni giornalieri a
fronte di una capacità di 280 treni giorno), tali alternative andrebbero seriamente valutate e
confrontate con il progetto attuale.
Premesso tutto ciò, rivolgiamo il presente 
dello Sviluppo Economico affinché vengano valutati, per la tratta Brescia
Milano - Venezia, i limiti e i vant
sistema tecnologico rispetto al previsto by
gardesano, anche in considerazione dei futuri utilizzi della linea posteriormente all'apertura dei 
nuovi assi transalpini e segnatamente del Brennero. 
approvazione del progetto definitivo, si voglia esperi
assuma anche i costi ambientali e di sistema (consumo di suolo, consumi energetici, perdita di 
aree agricole produttive, impatti sul sistema turistico, ecc.) per valutare l'investimento più 
efficace ed a far fronte all'auspicabile aumento dei volumi di
direttrice” 

 

. Davide GARIGLIO 

La nuova linea ferroviaria Torino­Lione, tra l’altro, attualmente percorsa da pochissimi treni 
passeggeri non sarebbe nemmeno ad Alta Velocità perché, essendo quasi interamente in galleria, la 
velocità massima di esercizio sarà di 220 km/h, con tratti a 160 e 120 km/h, come risulta dalla VIA 

ta dalle Ferrovie Italiane. Per effetto del transito di treni passeggeri e merci, l’effettiva 
capacità della nuova linea ferroviaria Torino­Lione sarebbe praticamente identica a quella della 
linea storica, attualmente sottoutilizzata nonostante il suo ammodernamento terminato un anno fa 
e per il quale sono stati investiti da Italia e Francia circa 400 milioni di euro. La stessa Agenzia per 
l’Ambiente francese ha dichiarato che ammodernando l’attuale linea ferroviaria si potrebbe arrivare 

co pari a 19 milioni di T/anno, a fronte oggi di circa 4 milioni di tonnellate (le 
Ferrovie dello Stato parlano addirittura di 32 milioni di tonn – Osservatorio Virano, Quaderno n.1, 

Infine le previsioni di sviluppo del volume di traffico (merci e passeggeri), dal punto di vista del 
conto economico, anche nella versione low cost, non giustificano l’investimento: la nuova linea sarà 
fonte continua di passività, che saranno a carico della finanza pubblica. La mancanza di un

ziario non può che accrescere la nostra preoccupazione e contrarietà, 
soprattutto oggi, data la particolare congiuntura economica in cui versa l’Europa ed il nostro paese. 

Tutto ciò non ha nulla a che vedere con una contrapposizione ideologica o di princ
Non siamo contro la modernizzazione del paese. Siamo per investire nelle opere e nelle 
infrastrutture che davvero servono. 

Occorre individuare le priorità e la Torino-Lione non è una priorità, né per le merci, né per i 
un’opera inutile, come vogliono le lobby del cemento, si sottraggono 

preziose risorse ad altri settori ancora più strategici per il Paese: la sicurezza sismica ed 
idrogeologica, il trasporto pendolare e urbano, la riqualificazione energetica del patrimonio
immobiliare e gli investimenti sulle energie rinnovabili, il sostegno al lavoro giovanile e alla 
diminuzione del carico fiscale, la ricerca e l’innovazione tecnologica, la piccola e media impresa e 

https://www.legambiente.it/appello-oltre-la-val-susa-le-priorita 

La stesa posiziona pregiudizievole e pregiudiziale la ha espressa sulla tratta Brescia
Mediterraneo, insieme a Ponti e Maffii di TRT, Paolo Beria e Raffaele Grimaldi di TRASPOL, siglando un altro 
appello promosso da LegaAmbiente: 

Anche alla luce dell'esempio negativo di un'opera già realizzata con abnormi investimenti, la 
Milano, in cui proprio l'esercizio esclusivo ad alta velocità, oltre alla mancanza di

stazioni intermedie, determina una condizione di intollerabile sottoutilizzo (36 treni giornalieri a
fronte di una capacità di 280 treni giorno), tali alternative andrebbero seriamente valutate e

il progetto attuale. (…) 
Premesso tutto ciò, rivolgiamo il presente appello ai Ministri delle Infrastrutture e dei Trasporti e 
dello Sviluppo Economico affinché vengano valutati, per la tratta Brescia

Venezia, i limiti e i vantaggi della possibile alternativa di tracciato, di esercizio e di 
sistema tecnologico rispetto al previsto by-pass ad alta velocità della città di Brescia
gardesano, anche in considerazione dei futuri utilizzi della linea posteriormente all'apertura dei 
nuovi assi transalpini e segnatamente del Brennero. Chiediamo che, prioritariamente alla 
approvazione del progetto definitivo, si voglia esperire una rigorosa analisi costi
assuma anche i costi ambientali e di sistema (consumo di suolo, consumi energetici, perdita di 
aree agricole produttive, impatti sul sistema turistico, ecc.) per valutare l'investimento più 

te all'auspicabile aumento dei volumi di traffico ferroviari sull'intera 
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l’altro, attualmente percorsa da pochissimi treni 
passeggeri non sarebbe nemmeno ad Alta Velocità perché, essendo quasi interamente in galleria, la 
velocità massima di esercizio sarà di 220 km/h, con tratti a 160 e 120 km/h, come risulta dalla VIA 

ta dalle Ferrovie Italiane. Per effetto del transito di treni passeggeri e merci, l’effettiva 
Lione sarebbe praticamente identica a quella della 

dernamento terminato un anno fa 
e per il quale sono stati investiti da Italia e Francia circa 400 milioni di euro. La stessa Agenzia per 
l’Ambiente francese ha dichiarato che ammodernando l’attuale linea ferroviaria si potrebbe arrivare 

co pari a 19 milioni di T/anno, a fronte oggi di circa 4 milioni di tonnellate (le 
Osservatorio Virano, Quaderno n.1, 

e passeggeri), dal punto di vista del 
conto economico, anche nella versione low cost, non giustificano l’investimento: la nuova linea sarà 
fonte continua di passività, che saranno a carico della finanza pubblica. La mancanza di un 

ziario non può che accrescere la nostra preoccupazione e contrarietà, 
soprattutto oggi, data la particolare congiuntura economica in cui versa l’Europa ed il nostro paese.  

Tutto ciò non ha nulla a che vedere con una contrapposizione ideologica o di principio.  
Non siamo contro la modernizzazione del paese. Siamo per investire nelle opere e nelle 

Lione non è una priorità, né per le merci, né per i 
un’opera inutile, come vogliono le lobby del cemento, si sottraggono 

preziose risorse ad altri settori ancora più strategici per il Paese: la sicurezza sismica ed 
idrogeologica, il trasporto pendolare e urbano, la riqualificazione energetica del patrimonio 
immobiliare e gli investimenti sulle energie rinnovabili, il sostegno al lavoro giovanile e alla 
diminuzione del carico fiscale, la ricerca e l’innovazione tecnologica, la piccola e media impresa e 

La stesa posiziona pregiudizievole e pregiudiziale la ha espressa sulla tratta Brescia-Verona del Corridoio 
Paolo Beria e Raffaele Grimaldi di TRASPOL, siglando un altro 

Anche alla luce dell'esempio negativo di un'opera già realizzata con abnormi investimenti, la 
ivo ad alta velocità, oltre alla mancanza di 

stazioni intermedie, determina una condizione di intollerabile sottoutilizzo (36 treni giornalieri a 
fronte di una capacità di 280 treni giorno), tali alternative andrebbero seriamente valutate e 

appello ai Ministri delle Infrastrutture e dei Trasporti e 
dello Sviluppo Economico affinché vengano valutati, per la tratta Brescia-Verona della linea 

aggi della possibile alternativa di tracciato, di esercizio e di 
pass ad alta velocità della città di Brescia e del bacino 

gardesano, anche in considerazione dei futuri utilizzi della linea posteriormente all'apertura dei 
Chiediamo che, prioritariamente alla 

re una rigorosa analisi costi-benefici, che 
assuma anche i costi ambientali e di sistema (consumo di suolo, consumi energetici, perdita di 
aree agricole produttive, impatti sul sistema turistico, ecc.) per valutare l'investimento più 

traffico ferroviari sull'intera 
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https://www.ferpress.it/tav
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Economico-e-delle-Infrastrutture

 
Ha partecipato a molti eventi Notav sul territorio soprattutto nel periodo in cui era
Comune di Sant’Antonino di Susa quale “tecnico” su posizioni di opposizione alla NLTL  collaborando 
strettamente con la AD di TRT Silvia Maffii 
 
E’ stato componente accreditato dell’Osservatorio per la Torino
Con Marco Ponti (e altri) è coautore dei volumi  

• “Innovazioni tecnologiche e governo della mobilità Innovazioni tecnologiche e governo della 
mobilità -Rapporto 2018” -
 

• “NO SPRAWL - Perché necessario controllare la dispersione urbana e il consumo di suolo
– Alinea Editore 2002 
“I soli effetti di un pur robusto riequilibrio della ripartizione modale e di quel
della evoluzione tecnologica del 
corso degli ultimi dieci anni, hanno subito consumi energetici ed emissioni climalteranti da trafï¬
co significa infatti che i pur interessanti avanzamenti compiuti sul versante tecnologic
sistematicamente sopravanzati dall

Deve essere inoltre chiaro che la trasformazione del sistema non pu
versante delle tradizionali politiche di riequilibrio modale
Cit.) 
 

 

CV disponibili on line 

• http://polinomia.it/CV_Drufuca.html

• https://www.itassicura.it/project/alfredo

• https://areablu.trasparenza

i?p_p_id=jcitygovalbobenefici_WAR_jcitygovalbiportlet&p_p_lifecycle=2&p_p_state=pop_up&p_p_

mode=view&p_p_resource_id=downloadAllegato&p_p_cacheability=cacheLevelPage&_jcitygovalb

obenefici_WAR_jcitygovalbiportlet_downloadSigned=true&_jcitygovalbobenefici_WAR_jcitygovalbi

portlet_id=984678&_jcitygovalbobenefici_WAR_jcitygovalbiportlet_action=mostraDettaglio&_jcity

govalbobenefici_WAR_jcitygovalbiportlet_fromAction=recuperaDettaglio
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E’ stato componente accreditato dell’Osservatorio per la Torino-Lione tra il 2010 e 20
Con Marco Ponti (e altri) è coautore dei volumi   

“Innovazioni tecnologiche e governo della mobilità Innovazioni tecnologiche e governo della 
-AAVV – Maggioli Editore – 2018 realizzato dalla Si.Po.Tra. 

Perché necessario controllare la dispersione urbana e il consumo di suolo

I soli effetti di un pur robusto riequilibrio della ripartizione modale e di quel
della evoluzione tecnologica del settore, non sarebbero in­fatti sufficienti. L'incremento che, nel 
corso degli ultimi dieci anni, hanno subito consumi energetici ed emissioni climalteranti da trafï¬

infatti che i pur interessanti avanzamenti compiuti sul versante tecnologic
sistematicamente sopravanzati dall’ncremento della domanda di mobilità. 

ssere inoltre chiaro che la trasformazione del sistema non può essere ottenuta soltanto sul 
versante delle tradizionali politiche di riequilibrio modale” 

http://polinomia.it/CV_Drufuca.html 

https://www.itassicura.it/project/alfredo­drufuca/ 

https://areablu.trasparenza­valutazione­merito.it/web/trasparenza/pab­

i?p_p_id=jcitygovalbobenefici_WAR_jcitygovalbiportlet&p_p_lifecycle=2&p_p_state=pop_up&p_p_

mode=view&p_p_resource_id=downloadAllegato&p_p_cacheability=cacheLevelPage&_jcitygovalb

ici_WAR_jcitygovalbiportlet_downloadSigned=true&_jcitygovalbobenefici_WAR_jcitygovalbi

portlet_id=984678&_jcitygovalbobenefici_WAR_jcitygovalbiportlet_action=mostraDettaglio&_jcity

govalbobenefici_WAR_jcitygovalbiportlet_fromAction=recuperaDettaglio 
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ai-ministri-rivedete-

dello-Sviluppo-
Brescia-Verona.pdf 

Ha partecipato a molti eventi Notav sul territorio soprattutto nel periodo in cui era stato incaricato dal 
Comune di Sant’Antonino di Susa quale “tecnico” su posizioni di opposizione alla NLTL  collaborando 

Lione tra il 2010 e 2012 in questa veste. 

“Innovazioni tecnologiche e governo della mobilità Innovazioni tecnologiche e governo della 
realizzato dalla Si.Po.Tra. 54  

Perché necessario controllare la dispersione urbana e il consumo di suolo – AAVV 

I soli effetti di un pur robusto riequilibrio della ripartizione modale e di quel­lo, assai più efficace, 
cienti. L'incremento che, nel 

corso degli ultimi dieci anni, hanno subito consumi energetici ed emissioni climalteranti da trafï¬  
infatti che i pur interessanti avanzamenti compiuti sul versante tecnologico sono stati 

 
essere ottenuta soltanto sul 

i?p_p_id=jcitygovalbobenefici_WAR_jcitygovalbiportlet&p_p_lifecycle=2&p_p_state=pop_up&p_p_

mode=view&p_p_resource_id=downloadAllegato&p_p_cacheability=cacheLevelPage&_jcitygovalb

ici_WAR_jcitygovalbiportlet_downloadSigned=true&_jcitygovalbobenefici_WAR_jcitygovalbi
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