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Per le ferrovie i 40 miliardi di euro previsti  sono interamente destinati all’Alta
velocità.  La  maggior  parte  degli  interventi  risultano  privi  di  “obbligazioni
giuridiche  vincolanti”.  Significa   che  si  potrebbero  ancora  cancellare.
Altraeconomia,  23  marzo  2017

Nel Paese delle “grandi opere”, c’è chi attende con trepidazione il 10 aprile. Entro
quel giorno, infatti,  il  Consiglio dei ministri dovrebbe licenziare il  nuovo DEF
(Documento  di  economia  e  finanza)  per  il  2017,  e  il  primo  DPP,  ovvero  il
“Documento pluriennale di pianificazione”. Si capirà, insomma, se il governo –che
nel 2017 dovrebbe tagliare altri 1,6 miliardi di euro alle Province– continuerà ad
allargare i cordoni della borsa per finanziare le grandi infrastrutture. Quel che è
certo, intanto, è che tra il 31 marzo e il 31 dicembre del 2016 sono state stanziate
risorse pari a circa 6 miliardi di euro per “coprire” gli interventi sulle cosiddette
“infrastrutture strategiche”.Una fotografia dello stato dell’arte è scattata nella
nota di sintesi elaborata dal Servizio studi della Camera dei deputati in merito allo
“stato di attuazione del programma”, che fa riferimento alla fine dello scorso anno
(e pubblicato a marzo). Spiega che il valore complessivo delle future “grandi
opere” è pari a quasi 280 miliardi di euro. La lettura integrale della relazione
offre però ulteriori spunti di analisi.
 
1) Non è più possibile stabilire con certezza, né ha alcun valore giuridico
farlo, quante siano in totale le “grandi opere”. È vero che vengono elencate
le  25  opere  considerate  “prioritarie”,  ma  per  quelle  “non  prioritarie”  anche
nell’analisi del Servizio studi della Camera si fa ormai riferimento a “lotti”, in
totale 981. Gli interventi infrastrutturali, infatti, possono anche avanzare per fasi
successive,  e  anche  tutte  quelle  attività  che  dovrebbero  essere  considerate
propedeutiche -come la progettazione e la copertura del finanziamento- possono
essere completate in momenti successivi: non c’è alcune certezza, insomma, che
un’opera  di  cui  viene  posata  la  prima  pietra  verrà  in  futuro  effettivamente
terminata; la legge offre infatti anche la possibilità di procedere alla realizzazione
di “lotti costruttivi non funzionali”.Un effetto di questo paradosso -senza entrare
per il momento nel merito degli interventi- è che mentre mancano 25,5 miliardi di
euro al fabbisogno delle “opere prioritarie”, il CIPE (Comitato interministeriale

https://www.perunaltracitta.org/homepage/2017/03/29/grandi-opere-scommessa-vale-quasi-280-miliardi/
https://www.perunaltracitta.org/homepage/2017/03/29/grandi-opere-scommessa-vale-quasi-280-miliardi/


per  la  programmazione  economica)  ha  già  deliberato  finanziamenti  per  74
miliardi di euro a favore di lotti di opere non prioritarie.

2) A leggere in modo superficiale l’elenco delle opere prioritarie, si potrebbe
immaginare che (alla fine) l’esecutivo si sia adeguato alle richieste di chi,

come il Wwf o Legambiente, criticava da anni la netta prevalenza di strade e
autostrade tra le infrastrutture strategiche ereditate dalla legge Obiettivo del
2001. Oggi, infatti, il 63% delle opere, in valore, riguarda progetti per la mobilità
collettiva, ferrovie (per 41,08 miliardi di euro, pari al 46% del costo complessivo
delle 25 opere prioritarie) e metropolitane (per 14,94 miliardi di euro, il 17% del
totale).

Alle  “strade”  restano appena 28 miliardi  di  euro,  cioè  il  31% del  totale.  Le
ferrovie di cui si parla, però, sono esclusivamente nuove linee ad Alta
velocità: 26 miliardi di euro servirebbero per quello che la relazione definisce un
“completamento” della rete al Nord (comprende il  Terzo Valico tra Genova e
l’alessandrino, la Torino-Lione attraverso la Valsusa, la Brescia-Padova, la galleria
di base del Brennero, tutte opere contestate da comitati locali ed organizzazioni
ambientaliste, e in alcuni casi anche al centro dell’interesse della magistratura
per casi di corruzione e di infiltrazioni da parte della criminalità organizzata,
mentre  è  in  corso  di  revisione  l’intervento  per  il  sotto-attraversamento  di
Firenze); altri 15,1 miliardi di euro, invece, andranno a finanziarie due itinerari
nel Meridione, cioè la Napoli-Bari e la Palermo-Catania-Messina (ricordiamo che il
governo Renzi con lo Sblocca-Italia ha “sottratto” queste due infrastrutture ai
normali  iter  procedurali,  assegnandone  la  gestione  ad  un  commissario
straordinario che sta procedendo a colpi  di  ordinanze,  ben 27,  emesse tra il
dicembre del 2014 e il primo dicembre 2016).

3) Allargando lo sguardo a tutto l’elenco delle opere strategiche, si scopre che «il
59% del costo complessivo delle opere non prioritarie, 112,2 miliardi su
188,6 miliardi totali, riguarda opere stradali». Per questi interventi, il CIPE
ha già impegnato il 38% dei finanziamenti richiesti, pari a oltre 42 miliardi e
mezzo  di  euro;  il  62%  delle  opere  (in  termini  di  costi)  risulta  in  fase  di
progettazione.

4) Nella nota di sintesi viene utilizzato un acronimo (da addetti ai lavori) che
potrebbe rappresentare l’architrave di un cambiamento, se davvero il governo
volesse arrivare a ridiscutere le “infrastrutture strategiche” per il Paese. È OGV, e
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sta per “obbligazioni giuridicamente vincolanti”. Indica, cioè, quelle opere
per cui esiste un contratto,  e quindi un legittimo vincolo nei  confronti  di  un
soggetto che si è aggiudicato o è stato incaricato dell’esecuzione dell’opera. Sono
quelli, cioè, che in caso di cancellazione, potrebbero aprire per lo Stato la porta di
contenziosi.

Ecco, la maggioranza delle opere non risulta coperta al 31 dicembre 2016 da
obbligazioni giuridicamente rilevanti: ben 178 miliardi di euro, pari al 64% del
totale, riguardano infatti opere «in fase di progettazione (circa 152 miliardi), in
gara o aggiudicate (circa 25 miliardi) e con contratto risolto (meno di 1 miliardo),
che dovrebbero rappresentare le opere senza OGV». Così è scritto nella nota di
sintesi del Servizio studi, che nell’elaborazione si è avvalso della collaborazione
dell’Autorità nazionale anticorruzione, che svolge anche la funzione di autorità di
vigilanza sui contratti pubblici. Se consideriamo che «l’84% del costo delle opere
senza OGV, pari a circa 150 miliardi di euro, riguarda opere non prioritarie», è
plausibile auspicare un ripensamento. E un rimaneggiamento dell’elenco delle
infrastrutture strategiche, in particolare per quanto riguarda l’Alta velocità e le
autostrade.

5)  A  meno  che  governo  e  Parlamento  non  subiscano  l’influenza  di
portatori  di  interesse  come  AITEC,  l’associazione  italiana  dell’industria
cementiera. Nel mese di febbraio, in audizione di fronte alla Commissione lavori
pubblici del Senato, i  rappresentanti dell’organizzazione confindustriale hanno
chiesto «il rilancio di una politica infrastrutturale italiana effettuata con risorse
pubbliche credibili». Di fronte al “fenomeno della corruzione”, che viene definito
“un problema grave” e riguarda -secondo la campagna “Riparte il futuro”- oltre la
metà delle infrastrutture strategiche, si spiega che «inseguire il ‘sistema perfetto’
non deve fermare la macchina di investimenti pubblici che alimenta e, in questi
anni  di  crisi  tiene  in  vita,  la  filiera  dei  lavori  pubblici  e  dei  materiali  da
costruzione».

Tra il 2007 e il 2016 la produzione di cemento in Italia è calata del 59,3%, da 47,5
a 19,3 milioni di tonnellate. Guardando ai bilanci delle aziende del comparto, tra il
2010 e il 2015 si è registrata una perdita complessiva pari a 1,23 miliardi di euro,
solo parzialmente mitigata dalla possibilità di vendere sul mercato i “diritti di
emissione” assegnati gratuitamente dalla Commissione europea.
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