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A passo d’uomo
� La tangenziale di Mestre é lunga 

10 chilometri. 

� Vi transitano 175 mila veicoli al giorno, 
circa 64 milioni all’anno, il triplo 
rispetto a quando fu progettata, nel ‘72.

� Su un periodo standard di 107 giorni 
(tra il 1° giugno e il 15 settembre) 
è stato calcolato che le giornate in cui 
si transita in coda sono in media 70.

� L’Istituto superiore della Sanità ha
accertato che i bambini di Mestre 
offrono d’asma bronchiale per 
inquinamento datraffico con indici 
superiori alla media 
nazionale di oltre il 30 per cento.

ANNI SPRECATI

nità, sulla Repubblica era arrivato a
identificare l’«italiano del Nord-Est» in
Diabolik. E perché mai? «Diabolik ed
Eva Kant lavorano molto, rischiano mol-
to, sono bravi, mettono tutto da parte
senza ostentazioni e senza sprechi, ten-
gono a bada la polizia, vivono bene ma
appartati, cambiano volto con l’espe-
diente delle maschere di plastica e non
pagano le tasse. Sbaglio o questo è il
modello diffuso di una certa Italia, degli
imprenditori del Nord-Est?».
Sbagliava. Ecco spiegato per-
ché Francesco Rutelli e Mas-
simo Cacciari non sono riusci-
ti a sfondare nel Veneto.

Galan aveva provato a fidar-
si di un ulivista doc: Romano
Prodi. «Il 1° agosto ’97» ricor-
da «a Roma firmai col presi-
dente del Consiglio un accor-
do quadro che contemplava le
cinque opere pubbliche più
urgenti per i veneti. Attorno al
tavolo l’intesa era unanime:
governo, sindacati, Ferrovie
dello Stato, persino gli enti fie-
ristici. Poi Prodi è stato sfrat-
tato da Palazzo Chigi e

Restare al palo: per il Veneto non è
un modo di dire. «Se in giunta de-
cidiamo di piantare una bricola,

uno di quei pali biancoazzurri che af-
fiorano dall’acqua a Venezia» esempli-
fica il presidente della regione, il forzi-
sta Giancarlo Galan, «prima di confic-
carla in mare tra una storia e l’altra pas-
sano sei anni. L’intervento richiede l’as-
senso di 24 uffici, dei quali 11 hanno se-
de a Roma. Servono 37 firme. E stiamo
parlando di un palo».

Rimasto al palo per decenni, «anzi,
impalato dallo Stato» corregge Galan, il
Veneto vede in Silvio Berlusconi il ven-
dicatore che porrà fine al supplizio. Area
test per il premier nei primi 100 giorni
di governo: un quinto degli impegni in-
seriti nel piano decennale delle grandi
opere presentato dalla Casa delle libertà
(7 su 35) riguarda questa regione, dove

la stragrande maggioranza delle ammi-
nistrazioni locali è saldamente presidia-
ta dal centrodestra (fanno eccezione
Venezia e Belluno).

La viabilità, ferma all’epoca napoleo-
nica, è un cappio soffocante per una re-
gione che da sola esporta come Grecia
e Portogallo messi insieme. Non a caso
il piano decen-
nale di Berlu-
sconi contiene
tutte le proposte
che la Confin-
dustria veneta
aveva presenta-
to alla Regione
Veneto per il
quinquennio
2000-2005: dal
passante di Me-
stre alla ferrovia

ad alta capacità Milano-Venezia.
Su strade e infrastrutture il conten-

zioso con Roma è storico, aggravato dal
fatto che per ogni veicolo circolante lo
Stato spende 18 milioni in Molise, 13
in Puglia, 11 in Basilicata, 9 in Cam-
pania e Sicilia, 7 in Calabria e appena
3 in Veneto. Una situazione intollera-
bile perché, come spiega lo scrittore
padovano Ferdinando Camon, non so-
spettabile di simpatie leghiste, «allo
Stato abbiamo dato mille e ricevuto in
cambio zero virgola qualcosa». 

Non hanno saputo fare meglio gli ul-
timi governi di centrosinistra. Del resto

Furio Colombo,
allora deputato
dell’Ulivo e oggi
direttore dell’U-
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In tre anni gli austriaci
costruirono la ferrovia
del Brennero. In più di un
secolo gli italiani non so-
no riusciti a raddoppiarla
nel tratto Bologna-Vero-
na. Fra le due città i tre-
ni da e per il Nord Euro-
pa viaggiano ancora su
binario unico. E le Fs
prevedono di non com-
pletare l’adeguamento
prima del 2007.

Più che uno scandalo
veneto, è una vergogna
nazionale. Soprattutto se
si considera che quando
il 23 febbraio 1864 gli
Asburgo diedero il via ai
lavori di posa dei 118 chi-
lometri di strada ferrata
tra Innsbruck e Bolzano,
che compor tarono l’e-
scavazione di quattro gal-
lerie, la costruzione di sei
ponti e il superamento di
pendenze del 25 per mil-
le, il progettista Carlo von
Etzel ebbe la lungimiran-
za di programmare una
sede suf ficientemente
larga per ospitarvi un se-
condo binario. Nemmeno
la Terza guerra d’indi-
pendenza riuscì a far po-
sticipare l’inaugurazione,
avvenuta il 18 maggio
1867, sebbene l’anno
prima l’Austria fosse sta-
ta costretta a distaccare

al fronte 14 mila dei
20.600 lavoratori impe-
gnati nei cantieri.

«E pensare che una li-
nea ferroviaria efficiente
eliminerebbe ogni anno
dalle strade 36 mila Tir»
s’indigna Giordano Vero-
nesi, a capo dell’impero
economico Mangimi Ve-
r ones i -A ia -Monto rs i
(2.500 miliardi di fattu-
rato, 6.200 dipendenti)
che muove 20 mila ton-
nellate di merci al giorno
con una flotta di 1.280
automezzi.

«I nostri veicoli» infor-
ma l’imprenditore vero-
nese «percorrono quoti-
dianamente 280 mila chi-
lometri, sette volte la cir-
conferenza della Terra.
Ma appena escono dagli
stabilimenti trovano an-
cora le strade che mio pa-
dre Apollinare percorreva
in bicicletta nel 1958,
quando creò quest’azien-
da. Le stesse progettate
da Napoleone». 

Oltre al raddoppio del-
la Bologna-Verona e al-
l’apertura del nuovo vali-
co del Brennero, il piano
decennale del governo
Berlusconi punta su una
linea ferroviaria Verona-
Parma e soprattutto sul-
la tratta ad alta capacità

Lione-Torino-Milano-Vero-
na-Venezia-Trieste-Lubia-
na-Kiev. «Doveva essere
già pronta nel ’97: tra Pa-
dova e Mestre ormai
transita un treno ogni cin-
que minuti» dice il gover-
natore del Veneto, Gian-
carlo Galan. 

«Il guaio è che per un
secolo questo Paese ha
privilegiato il trasporto su
gomma anziché su rotaia
e su acqua» argomenta
Veronesi. «Col risultato
che ora, per aggirare l’o-
stacolo delle assegna-
zioni dei transiti imposte
dall’Austria, dobbiamo ri-
correre agli autotraspor-
tatori olandesi. Per le
idrovie siamo rimasti gli
ultimi d’Europa. A Norim-
berga le chiatte galleg-
gianti superano dislivelli
di 90 metri. A Bruxelles
ci sono ascensori che
elevano di 73 metri bat-
telli del peso di 2.000
tonnellate. Da Basilea a
Rotterdam il Reno è
un’autostrada per decine
di zone industriali. Invece
noi riusciamo a malape-
na a ricevere da Chiog-
gia, via Po, le merci per il
nostro stabilimento di
Acquanegra, presso Cre-
mona».

L’altra idrovia veneta,
che mette in collegamen-
to l’Adriatico con Manto-
va, non è ancora a regi-
me, nonostante sia stata

proget ta ta ne l
1938. Intanto però
sono riusciti a cam-
biarle nome: Fisse-
ro-Tar taro-Canal-
bianco. Passati 60
anni, Canale Mus-
solini sarebbe suo-
nato male.

Ancora a binario unico
Il raddoppio di Verona-Bologna? Tra sei anni, forse

Tra Verona
e Bologna, i treni
da e per il Nord
Europa viaggiano
ancora su 
un solo binario.

Ordinarie code
sulla tangenziale

di Mestre. 
Un’arteria che è

come la parte
centrale di una

clessidra: due sole
corsie per ogni 

senso di marcia.
Deve sopportare,

oltre al traffico 
urbano di Mestre, 

il passaggio
di tutti i veicoli che

provengono dalla
Bologna-Mestre,

dalla Torino-Mestre,
dalla Trieste-Mestre

e dalla Belluno-
Mestre. 

NORD-EST CHE NON FUNZIONA LA REGIONE DOVE IL TRAFFICO È SEMPRE UN’EMERGENZA 

Veneto: prendi l’auto e scappa
Superstrade in costruzione da 20 anni, ferrovie insufficienti,
una famigerata tangenziale. Benvenuti in questo pezzo
d’Italia dove la viabilità è ferma ai tempi di Napoleone.
� di STEFANO LORENZETTO
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A passo d’uomo
# La tangenziale di Mestre è lunga 

10 chilometri. 

# Vi transitano 175 mila veicoli al giorno, 
circa 64 milioni all’anno, il triplo 
rispetto a quando fu progettata, nel ’72.

# Su un periodo standard di 107 giorni 
(tra il 1° giugno e il 15 settembre) 
è stato calcolato che le giornate in cui 
si transita in coda sono in media 70.

# L’Istituto superiore della sanità ha 
accertato che i bambini di Mestre 
soffrono d’asma bronchiale per 
inquinamento da traffico con indici 
superiori alla media 
nazionale di oltre il 30 per cento.
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Massimo D’Alema 
e Romano Prodi, i due
ex premier accusati 
da Giancarlo Galan, 
presidente del Veneto.
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Massimo D’Alema ha chiuso il piano
in un cassetto nella speranza di rovinarci
la reputazione. Quattro anni buttati  per
colpa della sinistra». 

Controprova: di quell’accordo quadro
è stata avviata soltanto l’unica opera in-
teramente dipendente dal governo di
Venezia. Si tratta del Servizio ferrovia-
rio metropolitano regionale, 660 miliar-
di di investimenti, che nella prima fase
d’attuazione interesserà sei tratte: Ve-
nezia Santa Lucia-Mestre-Quarto d’Al-
tino; Mestre-Treviso; Padova-Mestre;
Padova-Castelfranco Veneto; Mestre-
Mira; Mestre-Castelfranco Veneto. Gli

interventi riguardano 150 km di linee
ferroviarie, coinvolgono i territori di 23
comuni e prevedono la ristrutturazione
di 22 stazioni esistenti, la realizzazione
di 12 nuove fermate ferroviarie, l’elimi-
nazione di 56 passaggi a livello. «Ab-
biamo già acquistato i primi 22 treni»
gongola Galan.

Delle altre quattro opere arenatesi
nelle secche romane il passante di Me-
stre figura in cima alle priorità del pros-
simo governo Berlusconi. «Un olocau-
sto della pazienza, l’ineluttabile marti-
rio di un popolo impotente» secondo l’i-

spirata definizione che ne dà Giorgio
Panto, imprenditore trevigiano dei ser-
ramenti che dopo aver sponsorizzato
per anni gli spogliarelli di Colpo gros-
so s’è scoperto la vocazione di tribuno
del popolo. Il famigerato casello di Vil-
labona, con i 10 chilometri di coda per-
manente sulla tangenziale che aggira
Mestre, è una forca caudina per chiun-
que voglia arrivare a Venezia o prose-
guire sulla A4 verso Trieste. Panto ha
comprato una pagina del Gazzettino
per caldeggiare la costruzione di un
passante sopraelevato a tre corsie. Un
progetto che allettava gli industriali, so-
prattutto per i tempi rapidi di costru-
zione: appena un anno e sei mesi. «Par-
liamoci chiaro: oggi nessuno rifarebbe
la sopraelevata di Genova, anche se mi
rendo conto che il capoluogo ligure sa-
rebbe schiattato senza quell’orribile via
di scorrimento» taglia corto Galan.
«Nel caso di Mestre la soluzione c’è,
già approvata da tutte le parti sociali:
una nuova tangenziale di 28 km, 1.800
miliardi di spesa, da Dolo a Quarto
d’Altino. Purtroppo occorrono cinque
anni per farla. Se Prodi, D’Alema e Giu-
liano Amato avessero rispettato gli im-
pegni presi, l’avremmo inaugurata tra
un anno».

Bocciata senza appello, invece, la pro-
posta del gruppo norvegese Nocom, che
presentava come credenziale il tunnel
di 14 chilometri fra Oslo e l’aeroporto di
Gardermoen e consigliava di scavare

due gallerie, una per
ciascun senso di
marcia, dal costo
contenuto: 700 mi-
liardi. Prive di svin-
coli, non risolvereb-
bero il problema
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IIll  ccaasseelllloo  ddii  VViillllaabboonnaa,,  ccoonn  llaa  ssuuaa  ccooddaa  ppeerrmmaanneennttee,,

èè  uunnoo  ssttoopp  oobbbblliiggaattoo  ppeerr  cchhii  vvuuoollee  aarrrriivvaarree  aa  VVeenneezziiaa

Il sindaco di Padova Giustina
Destro e, a sinistra, 
gli striscioni contro i ritardi
per la Transpolesana, dove c’è
un cantiere aperto da 20 anni.

VOGLIA DI RACCORDO
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Le opere più urgenti
Nella cartina, 
i collegamenti stradali 
e ferroviari esistenti e quelli
in cantiere o progettati. 
Tra le opere più urgenti, 
il nuovo passante di Mestre
da Dolo a Quarto d’Altino.
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«SIAMO RIMASTI AL PALO»
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del traffico locale che gravita su Ve-
nezia e Treviso. E poco importa che que-
sta soluzione sotterranea piaccia persi-
no agli ambientalisti: «I verdi veneti so-
no i peggiori del mondo» ironizza Ga-
lan.

La bestia nera del governatore è Ma-
ria Rosa Vittadini, direttore generale
della valutazione dell’impatto ambien-
tale presso il ministero guidato da Wil-
ler Bordon, una docente universitaria
veneziana che è stata consulente del
sindaco Massimo Cacciari, candidata al
Senato per i Verdi nel ’92, amica e col-
lega a Ca’ Foscari del professor Stefano
Boato, ex assessore verde e padre del-
l’ambientalismo lagunare. «Sono questi
signori ad aver bloccato per 27 anni il
Mose, il sistema di dighe mobili che sal-
verebbe Venezia dall’acqua alta» accu-
sa Galan. «Fosse dipeso dai verdi, la Se-
renissima non sarebbe mai nata, giac-
ché nei secoli scorsi fu deviato persino
il corso dei fiumi Sile e Brenta pur di di-
fendere la laguna. Parlano tanto di im-
patto ambientale dimenticando che ai
tempi della Repubblica veneta chi spa-
rava “monade” finiva dritto ai Piombi.
Ma dico io: deturpano di più il paesag-
gio i murazzi di Pellestrina costruiti dai
dogi o le paratie metalliche che si alze-
rebbero dal fondo dell’Adriatico soltan-
to per poche ore in caso di alta marea?».

Gli stessi verdi, secondo Galan, han-
no stoppato la Pedemontana friulana
Conegliano-Pordenone, con la scusa
che la costruzione di un ponte pregiu-
dicherebbe le falde acquifere. La Casa
delle libertà ha comunque promesso di
eseguire un’altra Pedemontana, quella
veneta, che da Schio, passando per Bas-
sano e Montebelluna, sfocierebbe una
sessantina di chilometri più a Est, im-
mettendosi sull’autostrada Treviso-Bel-
luno. La progettazione preliminare del-

la Pedemontana veneta ha richiesto al-
la regione tre mesi, per quella definiti-
va l’Anas ha impiegato la bellezza di tre
anni. Dopo estenuanti discussioni sulla
tipologia dell’opera (autostrada o su-
perstrada?), risolte con un bizantinismo
(sarà una superstrada, però a paga-
mento), è saltato fuori che lo Stato non
ha neppure assicurato la copertura fi-
nanziaria: mancano all’appello 400 mi-
lioni. Provvederà San Silvio.

La Pedemontana veneta è il rimedio più
atteso per la viabilità vicentino-trevigiana,
collassata sotto il peso del traffico pe-
sante che serve una miriade di industrie
locali. Ma non vi è località del Veneto
che non possa accampare le medesime
urgenze. «La nostra tangenziale Ovest
di raccordo fra A4 e A13 passa intera-
mente in città: ce ne serve un’altra, con
un prolungamento di sette chilometri fi-
no ad Abano per la zona delle terme» fa
presente Giustina Destro, sindaco di Pa-
dova, che da qualche mese ha venduto
l’azienda per dedicarsi a tempo pieno
all’amministrazione comunale. La sua
collega Michela Sironi Mariotti, sinda-
co di Verona, attende l’apertura dell’ul-

timo tratto della Transpolesana,
dalla città a Pozzo, un cantiere
aperto da 20 anni per meno di 10
chilometri d’asfalto. Verrà così
completata la statale 434, «lo
scandalo infinito» come si legge
sugli striscioni appesi dalla po-
polazione. In origine veniva pom-
posamente chiamata la super-
strada Verona-Mare. In realtà si
ferma molto prima dell’Adriatico:
nelle campagne intorno a Rovi-
go. E per il modo dissennato in
cui è stata progettata, con incro-
ci a raso e assenza di guard rail,
ha già provocato 113 morti.

Usciranno dal libro dei sogni, ma non
in tempi brevi, anche la Nuova Romea,
145 chilometri da Venezia a Ravenna,
1.800 miliardi di spesa, e la Verona-Par-
ma. È destinata invece a rimanervi l’au-
tostrada della Val d’Astico, oggi ferma
al tratto di appena 37 chilometri Vicen-
za-Piovene Rocchette. L’ideale sarebbe
farla proseguire a nord fino a Trento e a
sud fino a Badia Polesine, dove conflui-
rebbe nella Transpolesana. Ma il cen-
trosinistra che governa a Trento si op-
pone. La Val d’Astico è sempre stata av-
versatissima dagli ecologisti. La chia-
mavano con disprezzo Pirubi, dalle sil-
labe iniziali di Flaminio Piccoli, Maria-
no Rumor e Antonio Bisaglia. Pareva
che i tre leader dc, oggi defunti, l’aves-
sero concepita soltanto in funzione
clientelare per i rispettivi collegi eletto-
rali di Trento, Vicenza e Rovigo. Eppu-
re il loro erede Carlo Bernini, ex presi-
dente della Regione Veneto che oggi in-
segna economia dei trasporti («L’unica
materia che conosco») all’Università di
Malta, da ministro era stato facile pro-
feta: «Il traffico continuerà a crescere, lo
dico con la saggezza di Bertoldo. Le stra-
de non si autodilatano. Grandi progetti
non sono alle viste. La catastrofe è scon-
tata». L’avessero ascoltato... �PPeerr  iill  mmooddoo  ddiisssseennnnaattoo  iinn  ccuuii  èè  ssttaattaa  pprrooggeettttaattaa,,  

llaa  ssttaattaallee  443344  hhaa  ggiiàà  pprroovvooccaattoo  111133  mmoorrttii

Giancarlo Galan, presidente 
del Veneto. «Il 1° agosto ’97 fir-
mai col presidente del Consiglio 
un accordo per le opere pubbli-
che più urgenti. Poi Prodi è stato
sfrattato e D’Alema ha chiuso
quel piano in un cassetto».
Qui a fianco, l’autostrada
della Val d’Astico, interrotta.
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