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0. Presentazione 
 
Il presente documento sintetizza gli elementi salienti ed i risultati delle valutazioni 
Benefici-Costi effettuate sull’introduzione del Sistema Ferroviario Metropolitano nel 
sistema dei trasporti dell’area torinese. 

L’esigenza di effettuare queste valutazioni è stata esplicitata nell’ambito dei lavori 
dell’Osservatorio per la Nuova Linea ferroviaria Torino Lione (NLTL); in particolare nel 
Gruppo di Lavoro “Analisi Costi Benefici e Démarche  Grand Chantier” (GdL-ACB), è 
emersa la necessità di effettuare alcune attività complementari all’analisi Costi-Benefici 
della NLTL per evidenziare con maggiore approfondimento gli effetti territoriali a scala 
locale dell’opera. Si vuole sottolineare come l’opera debba risultare sostenibile non 
solo a livello generale ma anche nei territori da essa attraversati, e quindi 
maggiormente coinvolti nella sua realizzazione.  

Per approfondire questi temi, è stato deciso di affiancare alla analisi Costi Benefici 
della linea Torino-Lione anche una analoga valutazione Costi-Benefici, ad essa 
assimilabile per metodologia applicata, del progetto del Sistema Ferroviario 
Metropolitano.  

L’Osservatorio ha quindi richiesto all’Agenzia di predisporre uno specifico studio sul 
tema considerando che le competenze dell’Agenzia possono fornire un valido supporto 
per definire costi e benefici territoriali non altrimenti evidenziabili con l’analisi riferibile 
all’intero progetto. 

Indipendentemente da questa esigenza contingente era comunque intenzione 
dell’Agenzia pervenire ad una valutazione Benefici-Costi dell’introduzione del Sistema 
Ferroviario Metropolitano da prevedere nel contesto dello sviluppo del sistema dei 
trasporti previsto dai propri documenti di pianificazione e programmazione e dagli 
strumenti di pianificazione e programmazione dei propri consorziati. 

Le valutazioni sono state quindi effettuate in coerenza ed in continuità con gli studi 
pregressi sullo sviluppo del sistema dei trasporti in area torinese a partire da quelli 
contenuti nel documento “La Linea 2 di Metropolitana nel quadro dello sviluppo del 
Sistema di Trasporto Pubblico di Torino” del marzo 2006 evoluti nei successivi 
aggiornamenti “La Linea 2 di Metropolitana nel quadro dello sviluppo del Sistema di 
Trasporto Pubblico di Torino – Aggiornamento 2009” dell’Agosto 2009 e “La Linea 2 di 
Metropolitana nel quadro dello sviluppo del Sistema di Trasporto Pubblico di Torino – 
Aggiornamento 2010” dell’Aprile 2010. 

Nello specifico lo studio del 2006 contiene la più recente proiezione in orizzonte 2020-
2025 dello scenario di domanda di mobilità nell’area metropolitana torinese, scenario 
poi mantenuto nei successivi aggiornamenti, mentre lo studio del 2010 contiene la 
definizione dello scenario di offerta di trasporto pubblico a medio e lungo termine che 
recepisce le più recenti ipotesi di configurazione della rete di metropolitana automatica. 
In tutti gli studi citati è prevista la presenza del Sistema Ferroviario Metropolitano 
anche se descritto con un grado di definizione inferiore a quello consentito dagli 
elementi acquisiti nel corso degli approfondimenti nel frattempo effettuati. 

Nelle presenti valutazioni è stato pertanto mantenuto invariato rispetto allo studio del 
2006 (e successivi aggiornamenti 2009 e 2010)  lo scenario di mobilità motorizzata 
futura mentre è stato mantenuto invariato rispetto allo studio del 2010 lo scenario di 
offerta di trasporto pubblico nonché quello di offerta stradale, apportando le sole 
modifiche alla descrizione del sistema ferroviario conseguenti alla miglior definizione 
dell’offerta futura intervenuta tra il 2006 ed oggi. 
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Tale scelta ha consentito di acquisire i risultati ottenuti nello studio del 2010 in termini 
di diversione modale (nello Scenario di Intervento, vedi oltre) e, per le valutazioni delle 
prestazioni del sistema di trasporto privato (uso dell’auto), ha permesso l’adozione di 
un modello descrittivo deterministico in luogo di modelli comportamentali simulativi. 

Entrambe le cose hanno semplificato e velocizzando il percorso di valutazione; d’altro 
canto hanno giocoforza escluso l’eventuale presa in carico di alcuni elementi non 
contemplati negli studi pregressi tra i quali le variazioni socioeconomiche e insediative 
connesse all’approvazione della variante 200 al PRG della Città di Torino e possibili 
interventi sul sistema della viabilità quali la realizzazione della quarta corsia delle 
Tangenziali Nord e Sud, la realizzazione della Tangenziale Est e la realizzazione di 
una bretella di collegamento da Abbadia di Stura/Pescarito (sulla tangenziale)  a Sassi 
(via Agudio). 

Va precisato che, comunque, la presa in carico degli elementi citati avrebbe effetti dello 
stesso segno (e, verosimilmente, di entità comparabile) sia sulle variabili di stato dello 
Scenario di Intervento che su quelle dello Scenario Zero di confronto (vedi oltre), con 
effetti limitati sulle variazioni delle stesse tra uno scenario e l’altro; variazioni sulle 
quali, come è noto, è basata la valutazione Benefici-Costi.  

 

1. Inquadramento generale 
L’intervento sottoposto a  valutazione è l’introduzione del Sistema Ferroviario 
Metropolitano (SFM), posto ad operare in uno scenario (orizzonte 2023) nel quale il 
sistema di trasporto pubblico sarà caratterizzato dalla presenza di altre importanti 
componenti di potenziamento (Scenario di Intervento). 

Lo scenario di confronto, o  “Scenario Zero”, rispetto al quale vengono valutate de 
variazioni di costo e di beneficio, si differenzia da quello di intervento per un diverso 
modello di esercizio del trasporto ferroviario locale, mentre mantiene invariati tutti gli 
altri elementi infrastrutturali e di esercizio. 

 
2. Percorso di valutazione  
Come già detto, l’analisi effettuata ha acquisito i risultati delle valutazioni pregresse, in 
particolare quelli dello studio “La linea 2 di metropolitana nel quadro di sviluppo del 
sistema di trasporto pubblico di Torino” del Marzo 2006 e del successivo 
aggiornamento “La linea 2 di metropolitana nel quadro di sviluppo del sistema di 
trasporto pubblico di Torino. Aggiornamento 2010” dell’Aprile 2010. Questo studio 
contiene l’ultima estensiva proiezione della mobilità in orizzonte 2020-2025 nell’area 
metropolitana torinese (vedi http://www.mtm.torino.it/it/piani-progetti/linea-2-metro). 

E’ stato seguito il percorso di valutazione di seguito descritto. 

La quantificazione dei “volumi” delle grandezze di comando (“drivers”) per il calcolo dei 
costi e dei benefici è stata effettuata mediante l’applicazione dei modelli di trasporto del 
sistema ISTMO (modelli di assegnazione ISTMO_PUB e ISTMO_PRIV e modello di 
ripartizione modale ISTMO_MOST) e mediante l’inferenza di modelli deterministici 
descrittivi ricavati da risultati pregressi dell’applicazione di tali modelli.  

Per quanto riguarda l’area di riferimento, la sua zonizzazione, il quadro di domanda di 
mobilità motorizzata futura e le domande di mobilità modale “inerziali” (quelle che si 
avrebbero in assenza di interventi rispetto alla situazione “attuale”) si sono acquisiti gli 
elementi risultanti dagli studi citati.  
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E’ stata operata una disaggregazione territoriale della direttrice della Valle di Susa con 
conseguente disaggregazione dei dati di mobilità con origine o destinazione nella 
direttrice. 

Per quanto riguarda l’offerta di trasporto nello “Scenario di Intervento”, è stato 
acquisito, sia per il sistema di trasporto pubblico sia per il sistema di trasporto privato 
(auto) lo scenario configurato nell’”Aggiornamento 2010” del citato studio sulla linea 2 
di metropolitana. E’ stata operata una maggior definizione ed un maggior dettaglio 
nella schematizzazione del sistema di trasporto ferroviario recependo le più recenti 
ipotesi sul modello di esercizio del Sistema Ferroviario Metropolitano e dei Servizi 
Regionali Coordinati.  

Conseguentemente sono stati acquisiti i quadri di domanda di mobilità modale risultanti 
nell’ “Aggiornamento 2010” del citato studio sulla linea 2 di metropolitana ottenuti 
mediante l’applicazione del modello ISTMO_MOST.  

L’offerta di trasporto pubblico nello “Scenario Zero” è stata costruita, a partire dallo 
Scenario di Intervento, per sottrazione sostituendo al modello di esercizio del sistema 
ferroviario di progetto un altro modello di esercizio basato su una contenuta evoluzione 
del modello in funzione nel 2010. 

La ripartizione modale nello Scenario Zero è stata inferita riproporzionando, per ogni 
relazione origine/destinazione, l’entità del trasferimento modale (da ripartizione 
inerziale a ripartizione di scenario) all’entità degli aumenti di velocità di spostamento 
realizzabili nello Scenario Zero rispetto a quelli realizzabili nello Scenario di Intervento. 

Le prestazioni del sistema di Trasporto Pubblico sono state valutate mediante 
l’applicazione del modello di assegnazione ISTMO_PUB. Le prestazioni del sistema di 
mobilità con uso dell’auto all’interno dell’area metropolitana (tempo medio di viaggio, 
percorrenze totali) sono state calcolate mediante un modello deterministico descrittivo: 
i valori dei tempi medi di viaggio e delle percorrenze totali su auto (con scenario di 
offerta invariato) ottenuti mediante l’applicazione del modello di assegnazione 
ISTMO_PRIV nell’ “Aggiornamento 2010” del citato studio sulla linea 2 di metropolitana 
sono stati utilizzati per inferire la dipendenza funzionale delle grandezze dalla 
numerosità della domanda di mobilità su auto. 

Tutte le quantificazioni dei volumi “drivers” effettuate tramite l’uso di tali modelli sono 
riferite all’ora di punta 7.36-8.35; il riporto al giorno feriale medio e all’anno è stato 
effettuato tramite coefficienti di espansione. 

L’elenco delle infrastrutture necessarie per il funzionamento del Sistema Ferroviario 
Metropolitano e la quantificazione dei relativi costi di investimento sono tratti dai 
documenti “Il Sistema Ferroviario Metropolitano dell’area Torinese” del Giugno 2008 e 
“Primo Atto Aggiuntivo alla Intesa Generale Quadro tra il Governo e la Regione 
Piemonte” del Gennaio 2009. 

La quantificazione dei costi unitari del TP è stato effettuato sulla base delle 
informazioni di dettaglio in possesso dell’Agenzia; la quantificazione dei costi unitari 
dell’uso dell’auto, è avvenuta sulla base di informazioni reperite nel sito web 
dell’Automobile Club d’Italia. 

La quantificazione del valore del tempo è avvenuta facendo riferimento alle 
informazioni reperite nel documento “Linee guida per la misura dei costi esterni 
nell’ambito del PON Trasporti 2000-2006” del Gennaio 2008. 

Per quanto riguarda le esternalità, le quantificazioni degli impatti e le loro valorizzazioni 
economiche sono state effettuate mediante l’utilizzo di valori dei coefficienti di impatto 
e dei costi unitari reperiti nei documenti “Linee guida per la misura dei costi esterni 
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nell’ambito del PON Trasporti 2000-2006” del Gennaio 2008 e “CORINAIR – EMEP / 
EEA emission inventory guidebook 2009”. 

La valutazione benefici-costi è stata effettuata in una prima fase in modo semplificato, 
considerando un anno a regime e senza attualizzazione dei costi e dei benefici; 
nell’ambito di questa fase sono state effettuate le analisi di sensitività alle variazioni dei 
parametri per la valorizzazione dei benefici.  

In una seconda fase è stato definito lo sviluppo temporale degli investimenti, del 
servizio e del traffico; si è quindi provveduto al calcolo del Valore Attualizzato Netto  e 
del Tasso interno di Redimento considerando un periodo di 60 anni; nel calcolo è stato 
introdotto un valore residuo al 60° anno e sono stati introdotti i costi per la 
manutenzione straordinaria delle infrastrutture.  

Nell’ambito di questa fase sono state effettuate le analisi di sensitività ai possibili 
incrementi dei costi (di investimento e di gestione) e quelle di sensitività alle variazioni 
del tasso di attualizzazione. Contestualmente a queste ultime è stata effettuata la 
riconciliazione con i risultati ottenuti nell’analisi semplificata.  

 

3. Area di riferimento e zonizzazione 
E’ stata adottata la zonizzazione utilizzata di prassi  nelle analisi di mobilità e nelle 
valutazioni quantitative dei sistemi di trasporto nell’area torinese. Tale zonizzazione, 
già utilizzata nei citati studi sulla linea 2 di metropolitana, suddivide il territorio in:  

• Città di Torino (suddivisa in 170 zone di origine/destinazione di mobilità)  
• Cintura metropolitana costituita dai 31 comuni di competenza dell’Agenzia 

(suddivisi in 93 zone di origine/destinazione di mobilità) e dai due Comuni di 
Castiglione e Gassino (corrispondenti a due zone di origine/destinazione di 
mobilità), inclusi per rendere più convessa l’area interna di studio. 

• 11 direttrici di accesso all’area interna (corrispondenti ad 11 zone di 
origine/destinazione di mobilità). 

 

 
 

Per garantire la possibilità di  effettuare eventuali valutazioni focalizzate sulla Valle di 
Susa,  la corrispondente direttrice è stata disaggregata territorialmente nelle 5 zone 
campionarie definite per le Indagini sulla Mobilità delle persone e la Qualità dei 
trasporti in Area Metropolitana e Provincia di Torino: 

1 Canavese2 Valli di Lanzo

3 Valle di Susa

4 Giaveno

5 Pinerolo

6 Cuneo - Savona

7 Asti - Alessandria

8 Chieri

9 Casale

10 Chivasso

11 Ivrea

C
astiglione

G
assino
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• Alta Valle di Susa (con centroide in Oulx)  
• Bussoleno-Susa (con centroide in Bussoleno) 
• Bassa Valle di Susa (con centroide in Condove) 
• Avigliana-Buttigliera-Rosta (con centroide in Avigliana) 
• Val Ceronda (con centroide in Caselette)  

 

 
 

4 Il quadro di mobilità motorizzata futura 
E stato recepito ed assunto a riferimento il quadro di domanda motorizzata 
complessiva previsto al completamento del sistema (orizzonte 2020-2025) nello studio 
studio “La linea 2 di metropolitana nel quadro di sviluppo del sistema di trasporto 
pubblico di Torino” opportunamente integrato per tenere conto della disaggregazione 
territoriale operata sulla direttrice della Valle di Susa. Secondo queste previsioni la 
domanda di mobilità motorizzata è stimata passare dal valore attuale (2004) di 336 
mila a 359 mila spostamenti in ora di punta (+7%), con una ripartizione modale 
“inerziale” (in assenza di interventi) di 112 mila spostamenti con uso del trasporto 
pubblico e 247 mila spostamenti con l’uso dell’auto. 
 

 
 

5. L’offerta di trasporto ferroviario 

OulxOulx

BussolenoBussoleno CondoveCondove CaseletteCaselette

AviglianaAvigliana

111,6111,6111,6 224,4224,4224,4

336,0336,0336,0

359,1359,1359,1

111,9111,9111,9 247,2247,2247,2

33%33% 67%67%

31%31% 69%69%

PROIEZIONEPROIEZIONE+7%+7%

+62%+62%
+10%+10%

Scenario Attuale

Ripartizione Inerziale

Migliaia di Migliaia di 
spostamenti spostamenti 

in ora di in ora di 
punta punta 

7.367.36--8.358.35
(esclusi 

spostamenti 
interni ad una 
stessa zona)

MOBILITAMOBILITA’’
PUBBLICAPUBBLICA

MOBILITAMOBILITA’’
PRIVATAPRIVATA

+0,3%+0,3%

La configurazione 
della mobilità futura

Scenario Futuro
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Lo Scenario di Intervento da valutare (orizzonte 2023) è caratterizzato dalla presenza 
di importanti elementi di innovazione: 

• nodo ferroviario potenziato 
• Sistema Ferroviario Metropolitano 
• rete di metropolitana automatica costituita da 2 linee, 
• rete tranviaria ampliata e potenziata 
• rete stradale completata con nuovi collegamenti e nuove infrastrutture.  
 

 
 

Lo scenario di confronto, denominato “Scenario Zero” si differenzia da quello di 
intervento per un diverso modello di esercizio del trasporto ferroviario locale, mentre 
mantiene invariati tutti gli altri elementi di innovazione 
 

 

CASELLE  AEROPORTO
CASELLE

BORGARO

S.MAURIZIO

VENARIA

BARDONECCHIA

BEAULA
RD

OULX

CHIO
MONTE

MEANA

SALB
ERTRAND

BARDONECCHIA

BEAULA
RD

OULX

CHIO
MONTE

MEANA

SALB
ERTRAND

S.A
MBROGIO

CONDOVE

S.ANTONIN
O

BORGONE

BRUZOLO

BUSSOLE
NOSUSA

S.A
MBROGIO

CONDOVE

S.ANTONIN
O

BORGONE

BRUZOLO

BUSSOLE
NOSUSA

PORTA NUOVA

CIR
IÈGERMAGNANO

LANZO

BALANGERO

MATHI

VILL
ANOVA

NOLE
PESSIN

ETTO

LO
SA
TRAVES

FUNGHERA

MEZZE
NILE

CERES

M. CAMPAGNA
RIGOLA

NONE

CANDIO
LO

NIC
HELIN

O

MONC.SANGONE

AIR
ASCA

PISCIN
A

PIN
EROLO

PIN
EROLO

OLIM
PIC

A
VIN

OVO

PONT

FELETTO
BOSCONERO

S.BENIGNO

RIVAROLO

CUORGNE’

FAVRIA
SALASSA

VALPERGA

CAMPORE

VOLPIANO

CHIERI

IVREA
STRAMBINO

MERCENASCO

CANDIA

CALUSO

RODALLO

MONTANARO

CHIVASSO

BRANDIZZO

VILLASTELLONE

CAMBIANO SANTENA

CARMAGNOLA
BANDITO

SANFRÉ

SOMMARIVA

BRA

ROSTA

ALP
IG

NANO

COLL
EGNO

GRUGLIA
SCO

AVIG
LIA

NA
ROSTA

ALP
IG

NANO

COLL
EGNO

GRUGLIA
SCO

AVIG
LIA

NA

LINGOTTO

TROFARELL
O

MOCALIERI

PORTA SUSA

DORA

REBAUDENGO

STURA

SETTIMO

CUNEO
SAVONA

AOSTA

NOVARA
CASALE

ASTI

ASTI

MODANE

FM1 CHIERI – RIVAROLO - PONT 

FM2 TORINO – GERMAGNANO - CERS

FM3 TORINO – SUSA / BARDONECCHIA

FM4 TORINO – CHIVASSO – MIlLANO / AOSTA / BIELLA

FM5 TORINO – PINEROLO – TORRE P.

Scenario Zero - Schema delle linee ferroviarie

FM4 TORINO – CHIVASSO – CASALE / VERCELLI - NOVARA

TORRE P.

FM4 TORINO – CARMAGNOLA – CUNEO / SAVONA / BRA
FM4 TORINO – VILLANOVA – ASTI

FM4 TORINO – ASTI – ACQUI / GENOVA - LA SPEZIA / PIACENZA - BOLOGNA

BARDONECCHIA

BEAULA
RD

OULX

CHIO
MONTE

MEANA

SALB
ERTRAND

BARDONECCHIA

BEAULA
RD

OULX

CHIO
MONTE

MEANA

SALB
ERTRAND

S.A
MBROGIO

CONDOVE

S.A
NTONIN

O

BORGONE

BRUZOLO

BUSSOLE
NOSUSA

S.A
MBROGIO

CONDOVE

S.A
NTONIN

O

BORGONE

BRUZOLO

BUSSOLE
NOSUSA

PORTA NUOVA

CIR
IÈ

S.MAURIZIO
CASELLE  AEROPORTO

CASELLE
BORGARO

GERMAGNANO

LANZO

BALANGERO

MATHI

VILLANOVA

NOLE
PESSIN

ETTO

LOSA
TRAVES

FUNGHERA

MEZZENILE

CERES

GROSSETO
RIGOLA

VENARIA

NONE

CANDIO
LO

NIC
HELINO

MONC.SANGONE

AIR
ASCA

PISCINA

PIN
EROLO

PINEROLO

OLIM
PIC

A
VIN

OVO

CIR
IÈ

S.MAURIZIO
CASELLE  AEROPORTO

CASELLE
BORGARO

GERMAGNANO

LANZO

BALANGERO

MATHI

VILLANOVA

NOLE
PESSIN

ETTO

LOSA
TRAVES

FUNGHERA

MEZZENILE

CERES

GROSSETO
RIGOLA

VENARIA

NONE

CANDIO
LO

NIC
HELINO

MONC.SANGONE

AIR
ASCA

PISCINA

PIN
EROLO

PINEROLO

OLIM
PIC

A
VIN

OVO

PONT

FELETTO
BOSCONERO

S.BENIGNO

RIVAROLO

CUORGNE’

FAVRIA
SALASSA

VALPERGA

CAMPORE

VOLPIANO

MAD. D
ELLA SCALA

CHIERI

PONT

FELETTO
BOSCONERO

S.BENIGNO

RIVAROLO

CUORGNE’

FAVRIA
SALASSA

VALPERGA

CAMPORE

VOLPIANO

MAD. D
ELLA SCALA

CHIERI

IVREA
STRAMBINO

MERCENASCO

CANDIA

CALUSO

RODALLO

MONTANARO

CHIVASSO

BRANDIZZO

VILLASTELLONE

SANTENA

CARMAGNOLA
BANDITO

SANFRÉ

SOMMARIVA

BRA

ROSTA

ALP
IG

NANO

COLL
EGNO

GRUGLIA
SCO

AVIG
LIA

NA
ALLAMANO

CAPITOL

ORBASSANO

SAN PAOLO

ALLAMANO

CAPITOL

ORBASSANO

SAN PAOLO

ZAPPATA

LINGOTTO

TROFARELLO
MOCALIERI

PORTA SUSA

DORA

REBAUDENGO

STURA

SETTIMO

ZAPPATA

LINGOTTO

TROFARELLO
MOCALIERI

PORTA SUSA

DORA

REBAUDENGO

STURA

SETTIMO

CUNEO SAVONA

AOSTA

NOVARA
CASALE

ASTI

ASTI

MODANE

FM1 CHIERI - RIVAROLO

FM2 PINEROLO - GERMAGNANO

FM3 AVIGLIANA - STURA
FM4 CARMAGNOLA - CHIVASSO

FM5 ORBASSANO - STURA

ESTENSIONE PONT

ESTENSIONE CERES

ESTENSIONE BRA E IVREA

FM1 CHIERI - RIVAROLO

FM2 PINEROLO - GERMAGNANO

FM3 AVIGLIANA - STURA
FM4 CARMAGNOLA - CHIVASSO

FM5 ORBASSANO - STURA

ESTENSIONE PONT

ESTENSIONE CERES

ESTENSIONE BRA E IVREA

Scenario di intervento - Schema SFM

SERVIZI REGIONALI COORDINATI
R

BUTTIG
LIE

RA A
.



 

9 
 

 

 
5.1 Infrastrutture specifiche 
Le preminenti infrastrutture specifiche da realizzare per il funzionamento del Sistema 
Ferroviario Metropolitano considerate nella valutazione sono le seguenti: 

• interconnessione della linea Torino-Ceres con il Passante alla stazione 
Rebaudengo con realizzazione del tunnel sotto corso Grosseto e della fermata 
sotterranea Grosseto 

• raddoppio della linea Sangone-Pinerolo ed interramento della stazione di 
Nichelino 

• allestimento delle fermate Dora e Zappata sul Passante 
• raddoppio del tratto Settimo-Volpiano sulla linea Settimo-Rivarolo 
• realizzazione della stazione di Madonna della Scala nuovo punto di incrocio 

sulla linea Trofarello-Chieri  
• rifunzionalizzazione dello Scalo Orbassano con realizzazione della nuova 

fermata S. Luigi 
alle quali si aggiungono opere minori funzionali alla realizzazione delle nuove fermate e 
degli attestamenti per le linee del SFM 

 
5.2 Produzione chilometrica 
Il modello di esercizio SFM + Servizio Regionale Coordinato comporta la produzione 
aggiuntiva di 621 treni-km e di 560 mila posti-km in ora di punta. 

Nell’evoluzione dell’offerta complessiva del sistema di trasporto pubblico si osserva 
che tra lo Scenario Attuale e lo Scenario Zero gli incrementi di offerta sono dovuti 
essenzialmente al sistema di metropolitana automatica, mentre tra lo Scenario Zero e 
lo Scenario di Intervento gli incrementi di offerta sono dovuti solo al servizio ferroviario. 
 

 
 
5.3 Fabbisogno di materiale rotabile 
Il modello di esercizio SFM + Servizio Regionale Coordinato adottato nello Scenario di 
Intervento richiede un impegno massimo in ora di punta pari a 11 convogli in più ed un 
parco di 14 convogli in più rispetto alla Scenario Zero.. 
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6. Previsioni di traffico 
Nello Scenario Zero, in una configurazione del trasporto pubblico molto più potente di 
quella attuale, la domanda pubblica è pari a 170 mila spostamenti e quella privata è 
pari a 189 mila spostamenti in ora di punta. 

Nello Scenario di Intervento l’introduzione del SFM è stimata produrre una diversione 
dall’uso dell’auto a quello del trasporto pubblico di 11 mila spostamenti in ora di punta, 
portando la domanda pubblica a 181 mila e quella privata a 178 mila spostamenti in 
ora di punta. 
 

 
 

La diminuzione di domanda di mobilità con uso dell’auto comporta una diminuzione 
delle percorrenze pari a 84 mila veicoli-km in ora di punta. 

 
7. Tempi di percorrenza 
Il decongestionamento della rete stradale comporta una diminuzione del tempo medio 
di viaggio in ora di punta pari a 1,2 minuti.  

Il potenziamento del trasporto pubblico comporta una diminuzione del tempo medio di 
viaggio in ora di punta pari a circa 0,5 minuti per i 170 mila spostamenti degli utenti che 
già usavano il trasporto pubblico. 

Per gran parte di questi spostamenti si registrano variazioni del tempo di percorrenza 
nulle o minime (inferiori al minuto). Adottando per le variazioni una soglia di 
“indifferenza” pari a  1  minuto in valore assoluto, la quota di spostamenti “sensibili” 
risulta pari al 20% del totale; per questi spostamenti il risparmio medio di tempo risulta 
pari a  2,63 minuti in ora di punta. 
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Assumendo una mobilità individuale di 2 spostamenti/giorno per 200 giorni 
lavorativi/anno risulta che: 

• per la quota di mobilità che continua ad usare l’auto privata si realizza un 
risparmio di tempo medio di viaggio in area metropolitana pari a 8 ore all’anno 
pro capite. 

• per la quota di mobilità che già utilizzava il trasporto pubblico si realizza un 
risparmio di tempo medio di viaggio pari a 3 ore e un quarto all’anno pro capite 

• per la quota di mobilità “sensibile” che già utilizzava il trasporto pubblico si 
realizza un risparmio di tempo medio di viaggio pari a 17 ore e mezza all’anno 
pro capite. 

Per gli 11 mila viaggiatori in ora di punta che passano dall’uso dell’auto a quello del 
trasporto pubblico, è attribuito un risparmio del tempo medio di viaggio pari a metà di 
quello che si realizza per i viaggi che già utilizzavano il Trasporto Pubblico. 
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7.1 Focalizzazione sui tempi di viaggio da e/o per la Valle di Susa 
Per ottenere una stima dei benefici di tempo per la mobilità con uso del trasporto 
pubblico che interessa la Valle di Susa è stata effettuata una ponderazione dei tempi di 
viaggio per O/D, risultanti dalla simulazione, con la domanda di mobilità con uso del TP 
con origine e/o destinazione in Valle di Susa. 

Il risparmio sul tempo medio di viaggio in ora di punta, per gli spostamenti con origine o 
destinazione nella Valle di Susa che già venivano effettuati con uso del trasporto 
pubblico risulta  pari a 2,4 minuti, quasi cinque volte il valore medio  relativo alla totalità 
degli spostamenti considerati nelle valutazioni. 

Per una parte di questi spostamenti si registrano variazioni del tempo di percorrenza 
nulle o minime (inferiori al minuto). Adottando per le variazioni una soglia di 
“indifferenza” pari a  1  minuto in valore assoluto, la quota di spostamenti “sensibili” 
risulta pari al 56% del totale; per questi spostamenti il risparmio medio di tempo di 
viaggio in ora di punta risulta pari a  4,36 minuti. 

 

 
 

Assumendo una mobilità individuale di 2 spostamenti/giorno per 200 giorni 
lavorativi/anno risulta che  

• per gli spostamenti che già venivano effettuati con uso del trasporto pubblico il 
risparmio di tempo medio di viaggio è pari a 16 ore all’anno pro capite  

• considerando solo la quota di mobilità “sensibile” il risparmio del tempo medio 
di viaggio sale a 29 ore all’anno pro capite.  

 

Variazioni del tempo di viaggio
 Relazioni O/D che interessano la Valle di Susa
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Per quanto riguarda l’uso dell’auto, l’utilizzo di un modello descrittivo del tempo medio 
di viaggio in area metropolitana in funzione della domanda complessiva, non permette 
una valutazione separata  delle percorrenze e dei tempi di viaggio per la mobilità che 
interessa la Valle di Susa.  

 

8. Costi e benefici considerati nell’analisi 
Le categorie di costo considerate sono:  

• ammortamento delle infrastrutture specifiche, 
• ammortamento del materiale rotabile,  
• costi di gestione del Trasporto Pubblico 
• costi di manutenzione straordinaria per il mantenimento delle infrastrutture.  

Le categorie di beneficio considerate sono:  

• risparmi di tempo degli utilizzatori del TP consentiti dal miglioramento del 
sistema TP;  

• risparmi di tempo degli utilizzatori dell’auto consentiti dal decongestionamento 
della rete a seguito della diversione modale;  

• risparmi di tempo degli utenti che cambiano modo;  
• eventuali risparmi di costi vivi per il minor uso dell’auto;  
• minori costi esterni per minor uso dell’auto. 

 
Tutti i valori esposti sono da intendersi esclusa I.V.A. 

 
8.1 Costi di investimento 
L’attivazione del SFM richiede la realizzazione di infrastrutture specifiche il cui costo è 
stimato in 403,73 milioni € e l’acquisto di convogli aggiuntivi rispetto allo Scenario Zero 
per un importo di 112 milioni €. 

Per le infrastrutture è assunta una vita tecnica media di 30 anni, per il materiale rotabile 
è assunta una vita tecnica di 25 anni. 

Con queste assunzioni risulta un costo di investimento non attualizzato pari a 18 milioni  
€/anno. 

 

8.2 Costi di gestione del TP ferroviario 
Il modello di esercizio SFM + Servizio Regionale Coordinato adottato nello Scenario di 
Intervento sviluppa 4 milioni di treni-km/anno in più rispetto allo Scenario di Zero, con 
un costo di gestione aggiuntivo di  73 milioni €/anno. 
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8.3 Risparmi connessi al minore uso dell’auto (costi interni). 
La minore domanda di mobilità con uso dell’auto nello Scenario di Intervento rispetto 
allo Scenario Zero produce una diminuzione delle percorrenze su auto stimata essere 
pari a 220 milioni di veicoli-km/anno.  

Alle minori percorrenze consegue una diminuzione dei costi d’uso complessivi. I 
risparmi possono essere contabilizzati secondo un valore chilometrico che può variare 
da 0,0 a 0,2 €/km a seconda delle voci di costo considerate. Nelle presenti valutazioni 
è assunto il valore di 0,141 €/km che copre i costi di manutenzione ed il 
deprezzamento dell’auto. Con tale assunzione si contabilizza un risparmio di 31 milioni 
€/anno. 

 
8.4 Minori esternalità connesse al minore uso dell’auto. 
Le minori percorrenze su auto producono una diminuzione delle emissioni in 
atmosfera: 84 tonnellate/anno di emissioni di inquinanti ed oltre 46 mila tonnellate/anno 
di emissioni di gas serra in meno. 

Le minori percorrenze su auto producono inoltre una diminuzione del numero di 
incidenti pari a 116 eventi/anno con una diminuzione del numero di feriti pari a 40 
unità/anno e del numero di decessi  pari a 2 unità/anno.  

La diminuzione dei costi esterni dell’uso dell’auto è stimata in 6 milioni €/anno per 
minori danni ambientali ed in 14 milioni €/anno per minore incidentalità. 

 

8.5 Risparmi di tempo  
Per i  viaggi che già venivano effettuati con uso del trasporto pubblico si realizza una 
diminuzione del tempo complessivamente speso pari a 2,7 milioni di ore/anno, 
corrispondenti ad un valore di 17 milioni €/anno.  

Per i viaggi che sono passati dall’uso dell’auto a quello del trasporto pubblico risulta un 
risparmio complessivo di tempo pari a  115 mila ore/anno corrispondenti a 750 mila 
€/anno (attribuendo un risparmio del tempo medio di viaggio pari a metà di quello che 
si realizza per i viaggi che già utilizzavano il trasporto pubblico). 

Per i  viaggi che continuano ad essere effettuati con uso dell’auto si realizza un 
risparmio complessivo di tempo pari a 9,4 milioni di ore/anno,  corrispondenti ad un 
valore di 61 milioni €/anno.  

E’ stata ipotizzata inoltre la  generazione di una domanda giornaliera con uso del 
trasporto pubblico proporzionale alla domanda giornaliera trasferita dall’uso dell’auto. 
Per il coefficiente di proporzionalità è stato assunto il medesimo valore (17,6%) 
adottato nelle valutazioni LTF. Si è ipotizzato che tale domanda sia generata al di fuori 
dell’ora di punta.  

A questa domanda generata è stato attribuito lo stesso risparmio del tempo medio di 
viaggio attribuito ai i viaggi che sono passati dall’uso dell’auto a quello del trasporto 
pubblico (pari a metà di quello che si realizza per i viaggi che già utilizzavano il 
trasporto pubblico). Il risultante risparmio complessivo di tempo è pari a 20 mila 
ore/anno,  corrispondenti ad un valore di 132 mila €/anno.  

Il risparmio totale di tempo risulta pari a 12 milioni di ore/anno,  corrispondenti ad un 
valore di 79 milioni €/anno. 
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9. Valutazione semplificata in termini di differenza Benefici-Costi e di 

rapporto Benefici/Costi su base annua “a regime” 
La tabella che segue riassume quanto esposto. 
 

 
 

Per quanto sopra, in un anno “a regime” risulta una differenza Benefici-Costi pari a 39 
milioni €/anno ed un rapporto  Benefici/Costi  pari a 1,427. 
 

 
 
9.1 Analisi di sensitività 
Le analisi di sensitività del rapporto Benefici/Costi in funzione dei vari parametri che 
entrano nel calcolo dei benefici hanno evidenziato che tale rapporto si mantiene 
superiore ad 1 anche con ampie variazioni dei valori di riferimento assunti per ciascun 
parametro. 

Variazione Intervento- Zero
Quantità Valore

Costi del Trasporto Pubblico
opere infrastrutturali TP (3,3% /anno) 13.457.742,56 €
materiale rotabile (4% /anno) 14 convogli 4.480.000,00 €
gestione ferrovie 4.079.367 treni-km 73.421.173,35 €

TOTALE costo TP 91.358.915,91 €

Costi di uso dell'auto
TOTALE -220.444.650 veicoli-km -31.157.095,72 €

Costi esterni dell'uso dellauto
emissioni inquinanti -84 ton. -1.264.746,07 €
emissioni gas serra -46.638 ton. -4.663.771,10 €
incidentalità -116 eventi -14.336.220,92 €

TOTALE esternalità auto -20.264.738,09 €

Tempi di viaggio
utenti TP -2.654.533 ore -17.227.919,13 €
utenti auto -9.381.260 ore -60.884.378,85 €
utenti TP trasferiti da auto -115.177 ore -747.496,66 €
utenti TP generati -20.325 ore -131.911,18 €

TOTALE tempi -12.171.295 ore -78.991.705,82 €
Totale -39.054.623,71 €
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In particolare il rapporto Benefici/Costi risulta sempre superiore ad 1 anche non 
considerando singolarmente uno dei seguenti benefici: 

• risparmi sui costi interni di uso dell’auto 
• risparmi sui costi esterni di uso dell’auto per emissioni in atmosfera di gas serra 

e di inquinanti 
• risparmi sui i costi esterni di uso dell’auto per incidentalità 
• i risparmi di tempo con uso del Trasporto Pubblico. 

 

 
 

 
 
10. Calcolo di Valore Attualizzato Netto  e Tasso Interno di Rendimento 
Lo Scenario di Intervento è stato valutato nell’arco di 60 anni, dal 2013 al 2072; la 
costruzione delle infrastrutture è ipotizzata iniziare nel 2013 per concludersi nel 2019. 

E’ stato previsto un costo di manutenzione straordinaria pari al 3% del costo 
complessivo di costruzione contabilizzato con cadenza decennale (corrispondente a 
60.559.842 € nell’arco di 60 anni). 

Per il materiale rotabile è stato contabilizzato il costo di 4.480.000 €/anno 
corrispondente a 268.800.000 € nell’arco di 60 anni. 
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Il potenziamento del servizio ferroviario è considerato iniziare nel 2013 - con l’avvio del 
cadenzamento dei servizi Torino-Bardonecchia e Torino-Susa - e raggiungere a regime 
la configurazione completa (con un costo di gestione di 73.421.173 €/anno) nel 2022. 

Il dispiegarsi dei benefici è considerato iniziare nel 2013 e completarsi a regime (con 
una valorizzazione di 130.413.540 €/anno)  nel 2023. 

Dal 2023 al 2072 la condizione di regime si considera invariata, senza ulteriori 
incrementi di domanda e di offerta. 
 

 
 

Gli andamenti della differenza Benefici – Costi, della differenza attualizzata con un 
tasso del 3,5% annuo, e della relativa cumulata sono riportati in figura; è contabilizzato 
un valore residuo di 121.119.683 € pari al 30% del valore delle infrastrutture 
complessivamente investito. 
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Risulta un Valore Attualizzato Netto (VAN) di 616.213.665 € e un Tasso Interno di 
Rendimento (TIR) pari a 9,07%  (tutti valori IVA esclusa). 

 
10.1 Analisi di Sensitività del VAN all’incremento dei costi ed alla variazione 

del Tasso di Attualizzazione 
Nella figura è riportato l’andamento del Valore Attualizzato Netto (VAN) in funzione 
dell’incremento dei costi di investimento (infrastrutture, materiale rotabile, 
manutenzione straordinaria) e dell’incremento dei costi di gestione del trasporto 
pubblico ferroviario. Il VAN si decrementa del 2,7% per ogni punto percentuale di 
aumento del costo di gestione e si decrementa dello 0,82% per ogni punto percentuale 
di aumento del costo di investimento. 

Il VAN si azzera in corrispondenza di un aumento dei costi di investimento del 122,5% 
(con aumento nullo del costo di gestione) oppure con un aumento del 37% dei costi di 
gestione (con aumento nullo del costo di investimento) 
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Nella figura che segue è riportato l’andamento del Valore Attualizzato Netto (VAN) in 
funzione del Tasso di Attualizzazione (TA); si evidenzia l’annullamento del VAN in 
corrispondenza del valore di TA pari al 9%. 
 

 
 

10.2. Riconciliazione con i risultati della Valutazione Semplificata  
Nella valutazione semplificata non era stato contabilizzato il valore residuo delle opere 
infrastrutturali e non era stato considerato il costo di manutenzione straordinaria delle 
infrastrutture per il mantenimento in efficienza delle stesse.  

Tenendo conto di questi fattori ed adottando nella Valutazione semplificata le stesse 
ipotesi utilizzate nel calcolo di VAN e TIR si ottiene un abbassamento del costo annuo 
delle infrastrutture che fa salire la differenza Benefici-Costi da 39 a  42 milioni €/anno e 
fa salire il rapporto Benefici/Costi da 1,427 a 1,473. 
 

 
 

Nella figura è riportato l’andamento del rapporto Benefici/Costi (a valori attualizzati) in 
funzione del Tasso di Attualizzazione (TA); si evidenzia il valore B/C=1,485 (prossimo 
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al valore B/C=1,473 della Valutazione Semplificata riconciliata) in corrispondenza del 
valore TA=0%. 

 

 
 

Sentitività del Rapporto Benefici/Costi al Tasso di attualizzazione

1,0

1,1

1,2

1,3

1,4

1,5

0,0% 1,0% 2,0% 3,0% 4,0% 5,0% 6,0% 7,0% 8,0% 9,0% 10,0%
Tasso di attualizzazione (%)

Va
lo

re
 A

ttu
al

iz
za

to
 N

et
to

 (€
) RiferimentoRiferimento

Valutazione 
semplificata
riconciliata

Valutazione 
semplificata
riconciliata



 

21 
 

 

 


