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Analisi Costi Benefici  

 

Il  ministero dell’ambiente   ha richiesto l’analisi costi benefici  con determinazione 

del VAN   , il SIR , l’analisi  di  sensitività   e  infine il  periodo di recupero 

dell’investimento  al general concractor Iricav 2 che ha attivato la procedura di 

verifica della compatibilità ambientale in data 30 gennaio 2016. 

 Le  determinazioni di VAN  e SIR sono  richieste dal DPCM 27/12/1988  all’art 4 

comma 3.  L’art 2 punto 3 PRESCRIVE che “L'esattezza delle allegazioni è attestata 

da apposita dichiarazione giurata resa dai professionisti iscritti agli albi professionali, 

ove esistenti, ovvero dagli esperti che firmano lo studio di impatto ambientale”.  A 

produrre  l’integrazione afferente l’analisi costi benefici  richiesta è stato  RFI  e non 

il general contractor non rispettando gli art 2 e 4 del DPCM 27/12/1988 . 

L’Analisi costi benefici (ACB) si rifersisce all’intera tratta Verona/Padova al “netto” 

del nodo di Verona compreso nell’analisi costi benefici presentata nel 2003 e oggetto 

di parere commissione Via e successivamente di approvazione da parte del Cipe con 

delibera 94/2006. Risulta inolte non compresa nell’analisi l’attraversamento del 

territorio di San Bonifacio che costituisce variante rispetto al progetto preliminare 

approvato nel 2006. Progetto preliminare approvato nel 2006 e  confermato con  

delibera n 45/2014 pubblicata in GU n.57 del 10 marzo 2015 relativamente al tratto 

Verona/Montebello. Ignoti i riferimenti normativi di soggetti incompetenti ai sensi 

dell’art 165 a modificare progetti come l’attarversamento di San Bonifacio 

attualmente modificato e non considerato nell’analisi costi benefici.  



L’attraversamento del territorio del comune di Vicenza è compreso nell’analisi 

costi/benefici considerando non un progetto preliminare o definitivo, ma uno studio 

di fattibilità.  Ignorando per un attimo che le opere strategiche devono essere oggetto 

di progettazione e  considerando legittimo l’uso dello studio di fattibilità, non è 

comunque rispettato l’art 161 del Codice Appalti è stato rispettato e che prescrive ” i 

soggetti aggiudicatori predispongono studi di fattibilità delle infrastrutture strategiche 

da realizzare secondo modelli definiti con delibera del CIPE, e acquisiscono sugli 

stessi le valutazioni dell’Unità Tecnica Finanza di Progetto”.  A queste difformità 

rispetto a quanto prescritto dalle norme vigenti si evidenzia inoltre che: 

a) Pag 31. I  costi di investimento sono pari a  4531 mln di euro ( tutte e tre i lotti) 

mentre il solo primo lotto costa 4483 mln di euro come risulta da Allegato 

Infrastrutture al DEF 2015 e Contratto di Programma 2012/2016 tra Mitt e Rfi.  

Si riporta per il progetto approvato nel 2006 e identificato come “Scenario A”  

un costo errato di 5861 milioni di euro difforme  rispetto a  delibera 94/2006. 

Incredibilmente per il lotto Verona PV/ Bivio Vicenza viene  riportano un 

costo di 2410 mln di euro contro i 4153 mln di euro. 

b) Pag 33. Dati traffico del 1999.  Notoriamente più elevati sia pax che merci 

come risulta  dall’ultimo  Conto Nazionale dei Trasporti . I passeggeri di media 

e lunga distanza ammontavano nel 2001  a 27.280 mlioni mentre nell’ultimo 

dato del MIT siamo a 18.862 ( questi dati di media /lunga percorrenza 

contengono non solo le frecce rosse ma le bianche , quelle d’argento e gli 

intercity). 



c) Pag 48. L’orizzonte temporale preso a riferimento nell’analsi costi benefici è di 

estrema importanza . Nella Guida UE sui Fondi Strutturali questo parametro 

per le ferrovie è pari a 30 anni. RFI invece fa partire l’analisi dal 2016 la 

operatività dal 2025 e fino al 2060. Anni 35. 

d) Il load factor dei treni av risulta pari al 51% e per le frecce rosse al 57%. 

Questo dato non è verificabile in nessuna delle fonti citate. Nel documento del 

Parlamento accluso il load factor per la media e lunga distanza ( frecce rosse , 

bianche e d’argento più i pochi Intercity circolanti) è pari al 53 % (ultimo dato 

rilevato ). 

Sulla base di tali osservazioni e considerata la inadempienza del MITT a quanto 

disposto dal  Dlgs 228 del 2011 che  obbliga, all’art. 2, alla valutazione ex ante della 

spesa in conto capitale si richiede una nuova analisi costi benefici rispondente in 

contenuto e forma a quanto diposto dalla vigente legislazione. 
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