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Perché tiene in stand by un
intero settore da cui ci si
aspetta il rilancio in tempi
stretti del Pil (quello degli

investimenti pubblici) se insieme a 
Tav ci sono in discussione il terzo 
valico, l’Av Brescia-Padova, il Tap, 
l’aeorporto di Firenze e così via. 
Senza contare che sub iudice c’è pure 
l’Ilva di Taranto, oggetto di trattativa 
a sé con il gruppo indiano Arcelor 
Mittal, vincitore della gara svolta dal 
precedente governo e messa in 
discussione dall’attuale.

Sul territorio, tra le imprese, c’è 
preoccupazione per le decisioni che 
prenderà il governo. Le infrastruttu-
re sono non solo prioritarie in sé (al 
Pil italiano manca l’apporto degli 
investimenti pubblici ridotto del 25% 
in dieci anni) ma anche strumento 
fondamentale di efficienza del 
sistema economico perché consente 
puntualità e velocità di consegna 
delle nostre merci in Italia e all’este-
ro. Sace calcola che il gap infrastrut-
turale e logistico provoca perdita di 
export per 70 miliardi. 

Il governo vuole fare una review
dei piani infrastrutturali ereditati. 
L’operazione è legittima perché un 
governo deve poter correggere la 
rotta tracciata inserendo le proprie 
priorità. Toninelli, per altro, l’ha 
affrontata con razionalità dichiaran-
do che «le infrastrutture sono volano 
di sviluppo» e che avrebbe mandato 
avanti quel che era giusto e avrebbe 
corretto quel che riteneva da correg-
gere. Un atteggiamento “laico” 
contraddetto a volte da qualche post 
minaccioso che guarda più ai propri 
elettori che all’interesse generale del 
Paese. Quel che è importante è non 
fare di questi temi un oggetto di 
battaglia politica fine a se stessa. Il 
richiamo all’analisi costi-benefici è 
giusto ma fra i costi e i benefici non 
dovrebbero essere inclusi i sondaggi 
presso i propri elettori. 

Alcune priorità indicate da Toni-
nelli vanno comunque in direzione 
di una modernizzazione: più tecno-
logia che consente di fludificare il 
traffico a costi ridotti rispetto a opere 
pesanti; più servizi di mobilità per 
passeggeri e di logistica per imprese 
(l’infrastruttura, in fondo, non è altro 
che un “contenitore” di servizi - che 
però vanno esplicitati e sviluppati); 
più attenzione alla domanda di 
cittadini e imprese; potenziamento 
del trasporto locale; riduzione di 
costi; manutenzione; piattaforme 
digitali per progettare, realizzare e 
comunicare meglio; più partecipa-
zione dei cittadini. Questi elementi è 
giusto che entrino nella valutazione: 
troppo a lungo ne sono rimasti fuori 
e dove erano stati “abbozzati” (per 
esempio nella project review e nel 
débat public del precedente governo) 
vanno tradotti in risultati. 

Quel che va però evitato è un 
blocco assoluto di quanto si sta 
facendo, in attesa che arrivi l’analisi 
costi-benefici. La nostra economia 
ha bisogno di accelerare, non di 
fermarsi. Le forze politiche sottova-
lutano spesso l’impatto del tempo 
delle loro politiche sull’economia 
come dimostra l’errore clamoroso 
fatto dal governo Renzi nel non 
prevedere un periodo transitorio (di 
almeno un anno) per l’entrata a 
regime del codice appalti e l’errore 
non meno clamoroso fatto da que-
sto governo sul «decreto dignità» 
prevedendo l’applicazione delle 
nuove norme ai contratti in essere 
(solo in queste ore si sta ponendo 
riparo con un periodo transitorio). 
Per evitare di fermare tutto servono 
non solo analisi costi-benefici, ma 
anche idee chiare su dove si vuole 
andare e come fare sintesi. Perché 
rivedere un piano aeroportuale che 
è una delle migliori cose fatte negli 
ultimi 20 anni e ha colmato un 
vuoto trentennale? Giusto chiedere 
più attenzione ai pendolari. Ma 
senza negare il riconoscimento che 
il modello concorrenziale dell’Alta 
velocità ha dato non solo a risanare i 
bilanci Fs, ma anche a cambiare la 
mobilità in Italia. Basta leggere le 
quote modali del treno, dell’auto e 
dell’aereo di 10 anni fa e di oggi per 
capire che rivoluzione sia stata.
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L’ANALISI

L’incertezza
e i costi 
per il sistema 
economico

Filomena Greco
Marco Morino 

Tav, terzo valico, Ilva, Tap: costa 60 
miliardi lo stop alle grandi opere che 
potrebbe arrivare dal governo giallo-
verde. Ieri è riesplosa la tensione nella
maggioranza sul «caso Tav» con Mat-
teo Salvini che ha riconfermato che 
l’opera «deve andare avanti» e la base
M5S sempre schierata contro, a in-
fluenzare i ministri grillini. Il presiden-
te del Consiglio Conte ha smentito voci
di stampa secondo cui avrebbe già de-
ciso di fermare l’opera. «Il dossier non
è ancora sul tavolo», ha smentito Pa-
lazzo Chigi. Il fronte delle grandi opere
resta comunque uno dei più conflit-
tuali fra i due partiti di governo e fra i 
loro elettorati, la base produttiva del 
Nord per la Lega, i «no Tav» per M5S.
Quanto potrebbe costare il blocco? Ec-
co i casi principali. 

Tav
La Torino-Lione ha assorbito risorse
finora per oltre 1,5 miliardi, l'ultima 
delle gallerie geognostiche è in fase di
scavo sul versante francese, in asse 
con il tracciato del futuro tunnel di ba-
se. La prima partita economica che si
aprirebbe se il Governo italiano deci-
desse di rinunciare all’opera sarebbe

questa: metà delle risorse spese fanno
capo all’Ue, il resto è suddiviso tra Ita-
lia e Francia. Con quest’ultima e con 
l’Unione si dovrebbe negoziare una 
restituzione (come ha precisato Bru-
xelles). La seconda partita è quella dei
ricorsi delle aziende che si sono già ag-
giudicate un appalto. La Torino Lione
è nella fase iniziale di affidamento del-
le gare: degli 81 previsti, 24 sono stati
assegnati e 7 in corso, per un totale di
240 milioni impegnati sull’opera, se-
condo l’aggiornamento Telt. Terza 
partita: per la messa in sicurezza dei 
cantieri e ripristino delle condizioni di
sicurezza servirebbero altri 200 milio-
ni, mentre nella valutazione andrebbe
inserita la partita degli 813 milioni as-
sicurati dall’Europa per coprire il 40%
della spesa nella prima fase di lavori:
l’Italia rinuncerebbe alla sua parte per
un’opera che non vuole più, mentre la
Francia potrebbe puntare i piedi e ri-
valersi. Sommando queste voci si arri-
va alla stima di 2 miliardi di cui ha par-
lato il commissario di governo Paolo
Foietta. Considerando possibili con-
tenziosi potrebbe salire a 3 miliardi.

Terzo valico
Il progetto prevede la costruzione di 
un collegamento ferroviario Alta velo-
cità/Alta capacità tra Genova e Torto-
na, per 54 chilometri, 39 dei quali in 
galleria. L’opera, finalizzata a miglio-
rare i collegamenti del sistema portua-

le ligure con Nord Italia ed Europa, è 
suddivisa in 6 lotti, interamente finan-
ziata per il costo di 6,2 miliardi; 2,5 mi-
liardi sono già stati spesi. L’opera è ap-
paltata per circa l’80% e realizzata per
il 25 per cento. Nel contratto di gover-
no Lega-M5S, dopo un lungo tira e 
molla (Lega favorevole, M5S contra-
rio), è spuntato un ambiguo sì con ri-
serva. Il costo della rinuncia dovrebbe
corrispondere a una porzione signifi-
cativa dell’intero investimento, quindi
potrebbe sfiorare i 6 miliardi. 

Ilva
Per ricostruire l’effetto di un annulla-
mento della gara che ha assegnato ad
ArcelorMittal gli asset del gruppo side-
rurgico Ilva bisogna scindere due sce-
nari. Un’ipotesi A che comporterebbe
il rifacimento della gara (o di una fase)
e la riassegnazione ad ArcelorMittal o
a una cordata alternativa laddove si 
manifestasse. Un’ipotesi B, estrema, 
che porterebbe all’addio della produ-
zione di acciaio. Nel primo scenario bi-
sognerebbe calcolare il rifinanzia-
mento della gestione commissariale 
per almeno 20-30 milioni al mese per
tutta la durata della nuova procedura
di gara. Potrebbe passare un anno, 
considerando la riattivazione dell’esa-
me Ue. Quindi, in totale, 300-400 mi-
lioni. A parte andrebbero conteggiati
gli ammortizzatori sociali necessari 
per il periodo. L’impatto potrebbero 
fermarsi qui se ArcelorMittal decides-
se di adeguarsi senza avviare cause per
risarcimenti danni.

Quest’ultima ipotesi sarebbe invece
altamente probabile se si optasse per 
l’annullamento in autotutela. Non è 
questione di penali da contratto, ma di
azioni legali. L’Ilva resta un’impresa 
privata, per quanto sottoposta a proce-
dura concorsuale, e le controversie 
coinvolgerebbero i giudici ordinari. In
un caso simile, secondo gli esperti, 
un’azione risarcitoria difficilmente 
punterebbe a meno di 2 miliardi di eu-
ro. L’addio all’acciaio sembra uno sce-
nario residuale e, nonostante le ragioni
di consenso, il ministro Di Maio è con-
sapevole dei rischi occupazionali. A 
ogni modo, un teorico abbandono del-
la siderurgia cancellerebbe anche gli 
investimenti pianificati (2,4 miliardi 
tra ambiente e tecnologie) e le entrate
derivanti da cessione (1,8 miliardi de-
stinati a ridurre la massa debitoria). 
Non da ultime, andrebbero valutate le
pesanti complicazioni per il rimborso
di oltre 900 milioni di prestito statale.
Un conto totale - in uno scenario estre-
mo - tra i 5 e i 7 miliardi.

Tap
Per i rischi connessi alla mancata ese-
cuzione del Tap, il gasdotto transa-
driatico che dovrebbe portare in Italia
e in Europa il gas azero, le stime oscil-
lano tra 40 e 70 miliardi di euro e ten-
gono conto dei costi di approvvigiona-
mento maggiori, ma anche di tutte le
possibili azioni risarcitorie che potreb-
bero determinarsi, in caso di stop, lun-
go tutta la catena del valore (si veda Il
Sole 24 Ore di ieri).
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ALTA VELOCITÀ NEL NORD EST 

«Brescia-Padova essenziale»

Grandi opere,
i costi del «no»
ammontano
a 60 miliardi
Lo scontro. Su Tav, Ilva, Terzo valico, Tap crescono 
le tensioni Lega-M5S. Salvini: la Torino-Lione deve 
andare avanti. Conte: dossier non ancora sul tavolo 

*Acquisto e investimenti da parte di Am   **Il blocco del progetto Verona-Vicenza appena deliberato dal Cipe 
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Per Taranto si punta a un programma
di riconversione basato sul progressiva 
chiusura delle fonti inquinanti, sviluppo
della Green economy e delle rinnovabili, 
economia circolare
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Contrari da sempre alla Tap
i Cinquestelle. La ministra per
il Sud Lezzi l'ha de�nita opera inutile 
vecchia e dannosa. Per Salvini necessario 
individuare soluzioni alternative
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AV BRESCIA-PADOVA

Il ministero delle infrastrutture 
ha chiesto di valutare i costi
di un eventuale stop all'opera su cui da 
sempre i 5 stelle si dicono contrari. 
Opposta la posizione della Lega
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TERZO VALICO

Nel contratto di governo Lega-M5S,
dopo un lungo tira e molla
(Lega totalmente favorevole, M5S
fortemente contrario), per il Terzo valico
è spuntato un ambiguo sì con riserva
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AEROPORTO FIRENZE

Non esplicitamente citata
nel contratto, il governo
ha annunciato che è in atto
la revisione del progetto «relativa
alla sostenibilità dell’opera»
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Al centro dello scontro 

Per gli industriali è un’opera 
vitale per il territorio. 
Dallo stop effetti gravi 

Barbara Ganz

Un’opera complessa, fatta di lotti af-
fidati a differenti general contractor
e in differenti fasi della procedura.
Sull’alta velocità Brescia Verona il
ministero delle Infrastrutture ha
detto di voler valutare l’entità delle
penali in caso di rescissione dei con-
tratti: uno eventuale stop coinvol-
gerebbe inevitabilmente il restante
tratto veneto che comprende Vicen-
za, tanto da mettere in allarme l’as-
sociazione degli industriali.
«L’Alta Velocità è una necessità non
solo per il Nordest, ma per tutto il
Paese – spiega Gaetano Marangoni,
vicepresidente della territoriale -.
Si tratta di dotare un territorio che
trascina il Pil nazionale e che porta
un contributo determinante ai con-
ti dello Stato, visto che la bilancia

commerciale è fortemente positiva,
di un’infrastruttura vitale per il tra-
sporto delle persone e delle merci,
che sempre più hanno bisogno di
spostarsi con efficienza e velocità
per essere competitivi con il resto
dei Paesi europei e non. L’ennesi-
mo slittamento dei tempi di inizio
lavori o, peggio, il drammatico stop
all’opera comporterebbero un dan-
no inimmaginabile sia lungo l’inte-
ra tratta Milano-Venezia, sia per le
negative ricadute a pioggia sull’as-
se del Brennero e sulla mobilità lo-
cale dell’intera pianura e pedemon-
tana veneta». 
Nel dettaglio, in direzione Brescia-
Venezia, ci sono lavori già affidati
nella tratta fino a Verona (la delibera

del Cipe risale a un anno fa), e pro-
prio su questa firma il ministero ha
parlato di una «fuga in avanti». 
Nel tratto Verona-Padova, invece, è
già stata approvata la progettazione
definitiva (è di pochi giorni fa, 18 lu-
glio, la pubblicazione in Gazzetta 
ufficiale della delibera Cipe, datata
22 dicembre 2017, che ha approvato
il progetto per collegare Verona,
escluso il nodo urbano, al bivio Vi-
cenza, fino cioè alle porte della città,
ai confini con il comune di Altavilla)
ed è stata autorizzata la realizzazio-
ne per lotti costruttivi.
Quanto all’attraversamento del
nodo urbano di Vicenza città, l’11
luglio scorso è stato pubblicato
l’avviso di Rfi sul deposito della do-
cumentazione richiesta dai mini-
steri competenti ad integrazione
del progetto preliminare attual-
mente sottoposto a valutazione
d’impatto ambientale ed alla con-
ferenza di servizi tra gli enti inte-
ressati, e sono scattati i 30 giorni
per le eventuali osservazioni. 
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L’AMPLIAMENTO DELL’AEROPORTO 

Firenze, la pista è «strategica»
Salvadori (Confindustria 
Firenze): opera che porterà 
più business e turisti

Silvia Pieraccini

Stava per toccare il traguardo dei can-
tieri, atteso da più di 20 anni, e invece 
rischia di fare marcia indietro la nuova
pista lunga 2.400 metri dell’aeroporto
di Firenze, invocata da Enac per mi-
gliorare la sicurezza, dalle categorie
economiche per potenziare i collega-
menti, dalla società di gestione Tosca-
na Aeroporti per spingere lo sviluppo.
La previsione è di passare dai 2,7 milio-
ni di passeggeri nel 2017 a 4,5 milioni 
nel 2029. Tutti ora sono in attesa delle
mosse del ministro grillino Toninelli, 
dopo che - con comunicato del 10 luglio
scorso - il suo dicastero ha annunciato
che è in atto la revisione del progetto 
«relativa alla sostenibilità dell’opera»,
gelando le speranze di chi il giorno pri-
ma aveva esultato per la convocazione
della conferenza dei servizi fissata il 

prossimo 7 settembre: «Quella convo-
cazione è un atto procedurale che non
incide in alcun modo sulla project re-
view in corso», ha precisato il ministe-
ro dei Trasporti. La stoccata è sembrata
diretta innanzitutto a Marco Carrai, 
presidente di Toscana Aeroporti, che 
ha definito la conferenza dei servizi 
«l’ultimo e definitivo tassello procedu-
rale» per il via alla pista e al nuovo ter-
minal. Un’opera richiesta e sostenuta
prima di tutti dagli industriali: «Per fa-
re il salto di qualità in ambito interna-
zionale – dice il presidente di Confin-
dustria Firenze, Luigi Salvadori – serve
una nuova pista che porterà più busi-
ness e più turismo di qualità. È un'ope-
ra strategica che avrà effetti benefici su
Firenze e gran parte della Toscana». 

Una visione lontana da quella di Giaco-
mo Giannarelli, capogruppo M5S in 
Consiglio regionale, che si è spinto a 
parlare di «ridimensionamento dello 
scalo fiorentino» e di potenziamento 
dei collegamenti con l’aeroporto di Pi-
sa, definito «unico aeroporto strategi-
co» per la Toscana. In realtà, la qualifica
di «strategico» è attribuita dal Piano
nazionale aeroporti al sistema aero-
portuale formato da Firenze e Pisa. La
situazione è dunque di attesa. I vertici
di Toscana Aeroporti ieri hanno pre-
sentato il progetto di ampliamento del
terminal dell’aeroporto di Pisa (inve-
stimento da 37 milioni che porterà la 
capacità dello scalo da 5,2 a 6,5 milioni
di passeggeri) evitando di commentare
l'impasse di Firenze. La nuova pista fio-
rentina prevede un investimento di ol-
tre 330 milioni, di cui 150 finanziati dal
Governo: secondo uno studio Aci Euro-
pe, porterà un incremento dell'occupa-
zione di oltre 2.000 posti di lavoro di-
retti e 8.400 indiretti. L’indotto genera-
to dal nuovo aeroporto è stimato (stu-
dio Irpet) in 730 milioni di euro.
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Il ministro dei 
Trasporti. Danilo 
Toninelli ha 
avviato l’analisi 
costi-benefici 
sulla Tav e sulle 
principali opere 
già programmate 
e ricevute in 
eredità. I risultati 
degli esami svolti 
sulle singole 
opere dovrebbe 
cominciare ad 
arrivare da 
settembre 

ANSA

11
LUGLIO 
Pubblicato 
l’avviso di Rfi sul 
deposito della 
documentazione 
richiesta ad 
integrazione del 
progetto 
preliminare 
sull’attraversame
nto del nodo 
urbano di Vicenza

4,5 
I MILIONI DI 
PASSEGGERI
Con la nuova 
pista dello scalo 
fiorentino si 
stima di passare 
dai 2,7 milioni di 
passeggeri nel 
2017 ai 4,5 milioni 
nel 2029

IN GAZZETTA
La delibera Cipe

su progettazione
definitiva

della tratta
Verona- Padova

18
Luglio

INVESTIMENTO
L’investimento per 

la nuova pista 
dell’aeroporto di 

Firenze, di cui 150 
finanziati dal 

governo

330
milioni

LA STIMA
I costi dello stop ai 
progetti Tav, Terzo 
valico , Av Brescia-
Padova , Tap, Ilva e 

aeroporto di 
Firenze

60
miliardi

Appuntamento a 
settembre.  «Il 
dossier non è 
ancora sul 
tavolo». È 
l’espressione con 
cui Palazzo Chigi 
ha seccamente 
smentito ieri 
indiscrezioni di 
stampa secondo 
cui il presidente 
del Consiglio 
avrebbe già 
deciso di fermare 
la Tav

Sul versante 
francese.  Il 
tunnel ferroviario 
della Tav Torino-
Lione. L’opera ha 
assorbito finora 
1,5 miliardi. Metà 
delle risorse 
spese fanno capo 
alla Ue 


