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I rilievi mossi alle valutazioni «MIT»
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▪ Avete ignorato i benefici ambientali della ferrovia

▪ In assenza di cambio modale l’inquinamento aumenterà

▪ Mettete in discussione la politica europea dei trasporti



«Nessun beneficio ambientale»
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Esternalità «da manuale»

4

-7.658

-222

-1.619

1.785
1.000 1.370 1.218

-2.913

44

-10.000

-8.000

-6.000

-4.000

-2.000

0

2.000

4.000

In
ve

st
im

en
to

(-
 v

al
or

e 
re

si
du

o
)

Co
st

o
 d

i
m

an
u

te
n

zi
o

n
e

En
tr

at
e 

de
llo

 S
ta

to

Es
te

rn
al

ità

Co
ng

es
ti

on
e 

st
ra

da
le

Su
rp

lu
s

m
er

ci

Su
rp

lu
s

pa
ss

eg
ge

ri

Su
rp

lu
s 

co
nc

es
si

on
ar

i
au

to
st

ra
da

li

S
u

rp
lu

s 
o

p
e

ra
to

ri
fe

rr
o

v
ia

ri
 p

ro
d

u
tt

o
ri

Non utenti Utenti Produttori

[m
il

io
ni

]

Costi e benefici nuovo collegamento ferroviario Torino - Lione



«Trasformare la valle di Susa in una camera a gas»

▪ «Nello studio “analisi costi-benefici del nuovo collegamento ferroviario Torino -
Lione, redatta dal Gruppo di Lavoro sulla valutazione dei progetti del MIT coordinato
da Marco Ponti pur di non fare il nuovo tunnel del Moncenisio, si magnifica la
capacità del tunnel autostradale del Frejus, costruendo così i presupposti per
trasformare la valle di Susa in una camera a gas…»

Fonte: Osservatorio per l’asse ferroviario Torino – Lione, Quaderno n. 15
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Camera a gas o aria sempre più pulita?
Il passato /1
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Fonte: MIT, 2019. Analisi Costi-Benefici del nuovo collegamento ferroviario Torino - Lione



Camera a gas o aria sempre più pulita?
Il passato /2
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Camera a gas o aria sempre più pulita?
Il futuro ai valichi

8

100 

20 23 

0

20

40

60

80

100

2016 2030 (+2% p.a.) 2030 (+3% p.a.)

N
u
m

e
ri
 i
n
d
ic

i 
(2

0
1
6
 =

 1
0
0
)

Emissioni di NOx dei veicoli pesanti in transito al traforo del M. Bianco nell’anno 2016 e stima per l’anno 2030 

Fonte: MIT, 2019. Analisi Costi-Benefici del nuovo collegamento ferroviario Torino - Lione



Camera a gas o aria sempre più pulita?
Il futuro in Piemonte

▪ «Per quanto riguarda il PM10, al 2030 si nota una riduzione delle emissioni legate ai
trasporti stradali, principalmente legata all’evoluzione tecnologica dei veicoli.»

▪ «Le emissioni di NOx risultano in forte calo dal 2010 al 2030, soprattutto grazie al
miglioramento dal punto di vista emissivo del comparto trasporti»

▪ «Si prevede una consistente e diffusa riduzione delle concentrazioni di 
biossido di azoto, mentre, per quanto riguarda il particolato, si osserva una 
riduzione delle concentrazioni in particolare nell’Agglomerato di Torino e in altre 
aree urbane, legato alla prevista riduzione delle emissioni da traffico per le 
innovazioni tecnologiche ed il miglioramento dei carburanti.»

Fonte: ARPA Piemonte, 2017, Piano Regionale della Qualità dell’aria
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Camera a gas o aria sempre più pulita?
Il futuro in Veneto

Fonte: Piano Regionale dei Trasporti 2020-2030
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Emissioni di PM nella Regione Veneto per l’anno 2030 



-98%
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Fonte: EU, 2019. Handbook on the external costs of transport



Messa in discussione delle politiche UE

▪ «Le affermazioni contenute nello studio «analisi costi-benefici del nuovo
collegamento ferroviario Torino – Lione avrebbero effetti rilevanti sull’ambiente e
sulle politiche in materia ambientale fino ad oggi perseguite dall’Europa e
dall’Italia»

Fonte: Osservatorio per l’asse ferroviario Torino – Lione, Quaderno n. 15

▪ «I criteri adottati per il calcolo dei benefici ambientali (esternalità) si fondano su
presupposti volti a mettere in discussione (volutamente o no) gli obiettivi stessi
stabiliti dalle politiche nazionali e comunitarie»

Fonte: Ordine degli Ingegneri della Provincia di Milano, Ordine degli Ingegneri della
Provincia di Torino, Critica costruttiva alle due acb della NLTL e del Terzo Valico
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ACB vs. «cura del ferro»

▪ «Lascio la valutazione delle dinamiche dei flussi agli esperti di analisi costi e
benefici… L’opera risulta “giustificata” a prescindere dalla crescita prevista dei
flussi di traffico; è sufficiente raggiungere l’obiettivo di trasferimento modale
programmato dall’Europa con i flussi di traffico già oggi esistenti… Il Libro bianco sui
trasporti del 2011 ha determinato l’impegno di trasferire su ferrovia il 30% di traffico
delle merci al 2030 ed il 50% al 2050. L’adeguamento dell’asse ferroviario Torino -
Lione è condizione indispensabile e necessaria per raggiungere sull’Arco Alpino
Occidentale tale obiettivo.»

Fonte: Osservatorio per l’asse ferroviario Torino – Lione, Quaderno n. 10
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Perché il prezzo è preferibile agli standard
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“Why is putting a price on carbon better than direct regulation of emissions?

Every economist knows the arguments: efforts to reduce emissions can take

place along many “margins,” and we should give people an incentive to exploit all

of those margins. Should consumers try to use less energy themselves? Should they

shift their consumption toward products that use relatively less energy to produce?

Should we try to produce energy from low-emission sources or non-emission

sources? Should we try to remove CO2 after the carbon is burned? The answer is, all

of the above. And putting a price on carbon does, in fact, give people an incentive to

do all of the above.

By contrast, it would be very hard to set rules to accomplish all these goals; in

fact, even figuring out the comparative emissions from a simple choice, like

whether to drive or fly to a city a few hundred miles away, is by no means a

simple problem. So carbon pricing is the way to go.



Qual è il «prezzo giusto» di una tonnellata di CO2?
La versione di Nordhaus
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Fonte: Nordhaus, W. 2019. NBER Reporter 2017 Number 3



Qual è il «prezzo giusto» di una tonnellata di CO2?
La versione di Weitzman
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Fonte: Daniel, Litterman & Wagner. 2019. Declining CO2 price paths. Proceedings of the National 

Academy of Sciences



17

▪ «Like in the previous versions of this Handbook, we use the avoidance cost
approach. Damage costs have serious limitations because potentially catastrophic
effects... The GHG emission reductions agreed in the Paris Agreement are based on
preventing temperature rises above 1.5-2 degrees Celsius. Exceeding this level is
considered to be too risky for future generations. Therefore, it makes sense to
formulate climate change costs as avoidance costs, based on the target agreed in
the Paris Agreement. The avoidance costs used in this Handbook are based on an
analysis of recent literature which revealed that the central value is € 100/tCO2 »

Fonte: EU, 2019. Handbook on the external costs of transport

Qual è il «prezzo giusto» di una tonnellata di CO2?
La versione della UE
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Costo esterno CO2 vs. prelievo fiscale carburanti
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Costi esterni + consumo infrastruttura vs. prelievo 
fiscale e pedaggio
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Fonte: elaborazione su dati EU, 2019. Handbook on the external costs of transport
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Troppe tasse e troppi pochi pedaggi e/o tpl (in città)
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Fonte: elaborazione su dati EU, 2019. Handbook on the external costs of transport
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Esiste un livello di esternalità ottimo (≠ 0)
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In(efficienza) e in(efficacia) /1

▪ Imporre target relativi ad aree geografiche e/o singoli settori economici che
presentano costi di abbattimento delle emissioni diverse comporta:

▪ A parità di emissioni abbattute, un costo maggiore

▪ A parità di costo, una minor riduzione delle emissioni

▪ “A country interested in carbon emission reduction in the world can achieve a larger
total emission reduction by shifting the emphasizing from activity reduction to
technology improvements. The reason is that the technology improvements can
spill over to the rest of the world while the activity reduction is per definition
local”

Fonte: Eliasson, J., Proost, S., 2015. Is sustainable transport policy sustainable?. Transport
Policy
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In(efficienza) e in(efficacia) /2
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In(efficienza) e in(efficacia) /3

“Given the severity of the crisis, it is remarkable how much of the debate in advanced
economies is entirely inward-looking, without recognizing that the real growth in
carbon dioxide emissions is coming from emerging Asia.”

Rogoff, K., 2019. Project Syndicate, How to Support Developing Countries in Energy Transition
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Conclusioni

▪ Le politiche di cambio modale possono avere ricadute solo marginali sia con
riferimento alla qualità dell’aria che ai cambiamenti climatici

▪ L’attuale tassazione sui carburanti è quasi sempre superiore ai costi esterni
(eccetto la congestione)

▪ In questa condizione la riduzione ulteriore delle esternalità non è efficiente

▪ C’è incongruenza tra obiettivi politici della UE e stima dei costi esterni

▪ Le esternalità si ridurranno ulteriormente (in particolare la sicurezza, grazie a guida
autonoma) ma la congestione potrebbe aumentare

▪ Nel breve periodo Radicali riduzioni delle emissioni di CO2 possono essere ottenute
solo imponendo carbon tax >> del livello ottimale (e riducendo significativamente il
surplus attuale degli utilizzatori dell’auto)

▪ “Whatever it takes” or cost-benefit analysis?
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