
L'eurodeputato Marta Vincenzi replica al ministro Di Pietro con un contro-piano: (Troppo facile affermare che mancano i fondi)) 

d l  Terzo valico si pu0 realizzare 
risparmiando 2 miliardi di euro» 

Strasburgo. Avviare I l  Terzo 
valico ferroviario dei Giovi 
utilizzando metà del progetto 
esecutivo, come ha fatto la 
Svizzera con i l  traforo del Loe- 
tschberg. Quindi abbattendo 
del 35-40% il costo, complessi- 
vamente indicato i 5 miliardi 
di euro. La proposta viene 
da I I 'e ur opar I a ment a re d i ess i - 
no Marta Vincenzi ed è frutto, 
come in spiega i questa inter- 
vista al Secolo XIX. m o n  di so- 
litarie invenzioni, ma di una 
analisi compiuta con tecnici di 
fiducia)). Un'ipotesi che spinge 
l'ex presidente della Provincia 
di Genova, e as irante sindaco 
del capoluogo [gure. anche a 
"bacchettare" i l  ministro .della 
Infrastrutture. Antonio Di Pie- 
tro: «Non si può liquidare l'ar- 
gomento senlplicenlente af- 
erniando che non ci sono soi- 

di». 
Onorevole, ia contestatissi- 

nia Finanziaria appena vara- 
ta dal governo prevede oltre 
16 miliardi per lo sviluppo, 
grandi opere comprese. Ma 
nella lista delle priorità i l  
Terzo valico non c'e. 

((Questo dispiace a tutti i 
sostenitori di questo interven- 
to che, peraltro. e necessario 
al Paese, non solo a Genova. 
Credo, tuttavia, che ci fosse 
un'esigenza di chiarezza e tra- 
sparenza, rispetto all'eredita 
lasciata dal precedente esecu- 
tivo, e da questo punto di vista 
le parole pronunciate da Di 
Pietro hanno il merito di aver 
rimesso le cose al loro posto)). 

Dunque ci si può mettere il 
cuore in pace: niente soldi, 
niente Terzo valico. 

«Eh no, questo propi-io no. 
Sarebbe imperdonabile e de- 
littuoso orre la questione in 
termini d: mancanza di risorse 
e ,  dunque, finirla li. Se Di Pie- 
tro pensa questo sbaglia cla- 
morosamente. Vado oltre: e da 
li, dall'assenza di fondi, che 
bisogna ripartire. E subito)). 

((Basta seguire l'esempio 
della Svizzera. I I  traforo del 
Loetschberg è analogo al no- 
stro, con due "canne", cioè due 
tunnel, e loro per superare 
analoghi problemi finanziari 
hanno compiuto una scelta 
banale: i l  prossimo anno en- 
trerà in funzione una prima 
"canna", mentre per Ilaltra bi- 
sognerà attendere i l  201 3. 
Hanno proceduto per stralci e 
arriveranno alla meta)). 

Non la seguo. 

Ma questo significhereb- 
k... 

«...cambiare progetto? È l'ul- 
tima cosa da fare e non è asso- 
lutamente necessario. Occorre 
solo modificare le vie di fuga 

L'esponente diessina 
propone di avviare 

una prima metà 
del progetto 

sull'esempio svizzero 
del traforo 

del Loetschberg 

dal tunnel per motivi di sicu- 
rezza, ma guai a pensare di 
rivedere completamente il 
piano: costerebbe non meno 
di 400 milioni di penalità, si 

erderebbero le opere di via- 
gilita e di assestamento idro- 
geologico previste nelle pre- 
scrizioni e ,  soprattutto, l'iter 
dovrebbe ripartire da zero, ri- 
chiedendo cin ue sette anni 
d i  tempo. Signixcherebbe dire 
addio all'operan. 

Si è sempre detto, però, che 
non è possibile procedere a 
stralci. 

«Non e cosi. I I  progetto vo- 
luto dalle Ferrovie prevede. la 
doppia ,"canna", ma non e in- 
compatibile con l'avvio di un 
primo traforo, seguito dal se- 
condo. In questo modo, secon- 
do i ,conteggi realizzati , dai 
tecnici, si può operare ridu- 
cendo i l  costo iniziale del 35- 
40% rispetto ai 5 miliardi com- 
plessivi. Siamo nell'ordine dei 
2 miliardi e rotti, dei quali una 
parte coperta dal finananzia- 
mento comunitario, circa 400 
milioni, mentre per l'altra si 
potrebbe davvero avviare un  
discorso di "project financing". 

Sta dicendo che c'è una 
sostenibiliti a fronte della 
quale banche e imprenditori 
potrebbero davvero farsi sot- 
to? 

((Assolutamente sì. E anche 
l'emissione di "bond" garantiti 
dallo Stato, er ]a.quota pub- 
blica, sarebge piu semplice, 
perché non bisogna dimenti- 
care che, in ogni caso, non si 
tratta di cifre da sborsare su- 
bito "cash": possono essere 
spalmata in piu anni, attraver- 
so la Finanziaria. inoltre, si 
può imma inare un coinvolgi- 
mento deife strutture coniuni- 
tarie. come la Bei». 

Troppo facile per essere ve- 
ro, onorevole. 

«Si tratta di crederci e agire 
di conseguenza)). 

Ma una sola "canna" signi- 
fica un senso unico, in quale 
direzione? 

«Da Sud a Nord, non c'è 
dubbio su questo. Se i nostri 
porti devono intercettare i 
traffici, per condurre le merci 
nella "mittel Europa", la dire- 
zione di marcia è imposta da 
questa scelta strategica. Del 
resto non bisogna dimenticare 
un altro aspetto decisivo: il  
Terzo valico è parte integrante 
del corridoio Genova-Rotter- 
dam, sul uale c'e una co-de- 
cisione aqiiveiio comunitario. 
Quindi, non e ,neanche. che 
l'Italia possa dire abbiamo 
scherzato". Quando fu il mo- 
mento di stabilire le priorità, il 
Paese si presentò a Bruxelles 
con il cappello in mano 
strappare quanto più possg r  
le: ora non può tirarsi indie- 
tro». 

Difatti il overnatore Bur- 
lando can&da ia Genova- 
Marsiglia come possibile va- 
riante alla Torino-Lione. 

«Su questo punto vorrei che 
non ci fossero fraintendimen- 
ti. La Genova-Rotterdam sta in 
piedi anche senza Torino-Lio- 
ne, essendo tuttavia evidente 
che interconnettendosi a quei- 
la linea, che integra il "Corri- 
doio V" Lisbona-Kiev, può svi- 
luppare maggiori potenzialità. 
A mio awiso,  però, è bene non 
mischiare i l  Terzo valico con 
ia Torino-Lione, fermo restan- 
do che siamo sempre nel cam- 

o degli impe ni che il Paese l a  assunto e &ve rispettare)). 
Torniamo all'ipotesi di rea- 

lizzare una soia "canna": co- 
me si concilia, questo, con le 
economie di scala dell'infra- 
Stnrttura? 

KAI meglio, nel senso che 
questo argomento è decisa- 
mente a favore della mia pro- 
posta. Intanto ricordiamo che 

er accedere ai fondi europei 
gisogna parlare di un sistema 
integrato merci-passeggeri, 
quindi occorre rimanere nella 
logica che il Terzo valico deve 
servire anche alla mobilità 
delle persone. Ci0 detto, avre- 
mo l'opportunità di testare 
d a w e r o  i livelli di saturazione 
della línea, comprendendo an- 
che gli interventi che le Ferro- 
vie sembrano disoonibili a 

compiere suiie tratt'e esistenti, 
e in questo modo andremo a 
verificare direttamente sul 
campo come stanno davvero 
le cose. La seconda "canna", 
così, si potrà realizzare molto 
più a ragion veduta)). 

I tempi. onorevole? 
«Io mi rifaccio allo scaden- 

ziario noto a tutti: sulla base 
delle decisioni condivise as- 
sunte a livello comunitario, le 
opere vanno iniziate entro il 
2010 e completate entro i l  
2020. Abbiamo ancora un po' 
di tempo, ma ogni anno che 
passa è un'occasione gettata al 
vento. Anche perché gli altri 
Paesi, e la Svizzera è appunto 
un esempio, non stanno a 
guardaren. 

Luigi Leone 
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Lavori in corso per il tunnel del Loetschberg 


