La truffa della Tav: i privati sprecano e lo Stato paga. Costo: 13 miliardi. Su questo scandalo ci vuole una commissione d’inchiesta

a cura di Paolo Cacciari – parlamentare Prc/Se
Scheda
La TAV in Finanziaria

I commi dal 966 al 971, i 974 e 975, infine il 1364, l’ultimo dell’articolo unico della Finanziaria 2007 sono stati inseriti ex novo o modificati con il maxiemendamento del Governo e riguardano in un modo o nell’altro il sistema Alta velocità/Alta capacità. Tramite essi vengono compiute alcune operazioni di grande rilevanza.
1. Lo Stato si accolla direttamente tutti “gli oneri per capitali ed interessi dei titoli emessi e dei mutui contratti” dalle varie società che avrebbero dovuto finanziare le diverse tratte della Tav (assorbite prima nella Infrastrutture Spa poi, da quest’anno, direttamente dalla Cassa depositi e prestiti) nonché si procede all’”estinzione dei debiti di Ferrovie dello Stato Spa e di società del gruppo”, tra cui la Tav spa che ha concessionato le opere ai vari consorzi di grandi imprese private “contraenti generali”.
2. Si pone fine così alla finzione  escogitata fin dal lontano 1991 e perfezionata con la legge obiettivo sulle “grandi opere strategiche” (2001) per cui il debito accumulatosi nel tempo dalla Tav SpA veniva nascosto nel bilancio dello Stato e pareggiato da un credito (palesemente inesigibile) da parte delle Ferrovie.
3. L’operazione è concepita in modo da ricadere direttamente sul bilancio in corso del 2006. Ciò in forza di una norma “retroattiva”: il comma 1364 è stato infatti così modificato: “La presente legge entra in vigore il 1° gennaio 2007, ad eccezione dei commi 966,967, 968 e 969, che entrano in vigore dalla data di pubblicazione della presente legge”. Una evidente forzatura tant’è che lo stesso Servizio Studi della Camera non può non scrivere la seguente durissima nota: “Si osserva che la legge che definisce il contenuto proprio della legge finanziaria, dispone che la legge finanziaria contiene esclusivamente norme tese a realizzare effetti finanziari con decorrenza dal primo anno considerato nel bilancio pluriennale”: il 2007, quindi (p.161). 
4. Quanto potrà venire a costare questa operazione?  Esplicitamente non viene detto, ma il Servizio studi della Camera ricorda che un documento dell’agenzia Eurostat del maggio 2005 ebbe a riclassificare le passività della Infrastrutture SpA e concludeva che: “Questa operazione comporterà un peggioramento dell’indebitamento netto della pubblica amministrazione per il 2006 di circa 13 miliardi”. Più precisamente il Servizio Bilancio dello Stato rivela che tale operazione di emersione del debito contratto da Ispa  al 31 dicembre 2005 avrà un effetto di incremento del debito delle pubbliche amministrazioni  di 12.950 mln.
5. Va ricordato che in origine la realizzazione della Tav avrebbe dovuto essere realizzato con un concorso almeno del 60% da parte di capitali privati e che il restante avrebbe dovuto essere remunerato dai flussi di cassa connessi ai proventi della gestione delle nuove linee ferroviarie. Ciò non è avvenuto e lo Stato si trova oggi a dover garantire i prestiti bancari (contratti con la Bei e altri istituti) che non sono stati sostenuti dall’emissione di titoli collocati nel mercato.

6. L’operazione avrà effetti sulla contabilità dell’opera in corso, sui suoi costi e quindi sugli oneri di ammortamento conteggiabili dalla Rete Ferrovie Italiane. Il comma 970 prevede una revisione annuale del canone di concessione delle tratte  della Tav non inferiore al 2% (l’unica in esercizio è la Roma-Napoli). Una norma assolutamente fantasiosa, priva di riscontri sui reali costi di gestione delle linee TAV e quindi sulle tariffe praticabili. 
7. Non può sfuggire che a fronte del colossale impegno di spesa che lo Stato si è assunto per ripianare i debiti della Tav gli impegni per investimenti sulla rete tradizionale ferroviaria nazionale vengono ridotti (nel passaggio da Camera a Senato) da 2.000 a 1.600 mln annui per il 2007 e il 2008. Il 50% dei quali, per di più, dovrà essere  dedicato alle reti regionali e locali.

Commento 
Con alcune norme inserite all’ultimo momento, senza alcun dibattito parlamentare, senza informare i contribuenti si è giunti all’epilogo del più grande scandalo finanziario pubblico dal dopoguerra. Una somma di denaro gigantesca,  13 miliardi di euro, un terzo di tutta la prossima Finanziaria, andranno subito, già da quest’anno, a pagare i debiti fin qui maturati dalle società delle Ferrovie dello Stato che hanno dato in concessione la realizzazione del Treno ad Alta Velocità. Le banche che hanno anticipato i denari e le grandi imprese che li stanno spendendo a piene mani possono stare tranquilli. A pagare a piè di lista sono i contribuenti, il popolo che paga le tasse, compresi quelli che sulla Tav non ci saliranno mai. Compresi gli abitanti di tutte le valli e di tutte le pianure italiane devastate dalla nuova mega infrastruttura.
Il “modello Tav”, era stato sbandierato come il più efficace mezzo per raccogliere finanziamenti privati e per mettere a reddito le infrastrutture. Né l’una, né l’altra condizione si è verificata. Anzi, le concessioni dirette, senza gare, ai “general contactors” si sono rivelate un pozzo a fondo perduto per le finanze dello Stato: preventivi raddoppiati, consuntivi quadruplicati, capitali da rimborsare con interessi stabiliti dalle banche. Il tabù dei “parametri di Maastricht” che  - quando vogliono – le autorità monetarie fanno valere per imporre  tagli a pensioni, sanità e scuola non contano quando si tratta di ingrassare con denari pubblici gli affari privati di grandi imprese e banche. 13 miliardi sono una enormità; quasi un punto in più sul deficit di quest’anno: che per questa ragione aumenterà dal 4 e mezzo a oltre il 5%. E poco meno di un punto del famoso prodotto interno lordo. E non saranno nemmeno gli ultimi!  Non c’è segno di rinsavimento nei dicasteri che governano lo “sviluppo”. 
I lavori per la continuazione della Tav trovano in altri commi della legge Finanziaria altri denari freschi (per la precisione 8 miliari e 100 milioni da qui al 2021), anche se non si conoscono ancora i progetti esecutivi dei “nodi” come il sottopasso in galleria della città di Firenze e che i preventivi per la tratta Bologna Firenze sono quadruplicati. Ma, come noto, c’è ancora chi insiste sulle tratte Torino Lione, Milano Trieste, Milano Genova. Vi sono poi le bombe ad orologeria accese con la “legge obiettivo” di Berlusconi (ma che piace tanto anche ad alcuni ministri di questo governo) che ha dato il via libera ad una serie di opere (più di 350) senza adeguata copertura finaziaria e senza seri piani tecnico-finanziari di gestione. Se non verranno subito fermate e azzerati i relativi contratti con i concessionari la voragine del debito pubblico sarà tale da devastare le finaze pubbliche per la prossima generazione. E non ci si venga a dire che non lo si sapeva. Con il “modello Tav” – scriveva Marco Travaglio nel 2004, in Le grandi opere del Cavaliere di Ivan Cicconi -  “Si riesce addirittura a nascondere sotto il tappeto del bilancio dello Stato la montagna di debiti che il nuovo sistema produrrà, anzi sta già producendo. Li vedremo affiorare tra qualche anno, quando sarà troppo tardi e ai cittadini non resterà che mettere mano al portafogli per evitare la bancarotta dello Stato”. Il triste momento è giunto.
Sarebbe giusto e saggio aprire una riflessione pubblica e trasparente (Rifondazione ha proposto una legge per l’istituzione di una commissione parlamentare di inchiesta sulla Tav), dichiarare pubblicamente il default della Tav e fare per tutte le altre “grandi opere” ciò che si è fatto per il Ponte dello Stretto: azzerarle. Bisognerebbe finirla con i giochi finanziari di prestigio, con le opere di regime, con le procedure speciali che mortificano i poteri locali e favoriscono i grandi gruppi di imprese. La sfida del debito pubblico va accettata; sono sicuro che faremo delle scoperte interessanti su chi sono i veri beneficiari, a partire dall’energia e dagli investimenti militari.                
