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EUROCHUNNEL AL VIA. 
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L'uomo costruttore, la natura, l'economia, il progresso 
Al di là della retorica le nuove sfide dell'architettura 

«Non so se è utile 
ma cambia la civiltà» 
Con Piano tra i simboli del futuro 
«Noi pensiamo di dover sempre giustificare utilitaristi- C a l t a d ' idOi l tKa 
camente le cose. Il tunnel si deve quindi presentare 
quindi come un'opera utile. Però ha un valore simboli­
co: due paesi forse vogliono sottolineare che una civiltà 
legata a un'idea di isolamento e di separazione finisce 
e ne comincia una nuova». Così Renzo Piano, il celebre 
architetto, ragiona sull'eurotunnel. «La vera sfida è il ri­
torno al progetto, senza timore della complessità». 

ORKSTE RIVETTA 

• i MILANO. Si inventa la «realtà vir­
tuale» anche per il sesso. Possibile 
che non si possa inventare una In­
ghilterra virtuale per chi sta di qua " 
e un'Europa altrettanto virtuale per 
chi sta di la. Philip Dick l'aveva pre- : 
visto con generosità: ricordate nel ' 
film il muscolare Schwarzenegger ' 
che si presenta all'agenzia dei,' 
viaggi (virtuali) e viene proiettato 
perle vacanze su Marte o su un al- '• 
tro pianeta a piacere, vero o falso , 
non si capisce, anzi su questa indif­
ferenza e ambiguità si gioca la su­
spense del racconto e del film. 

Il tunnel sotto la Manica sembra 
un regresso, un ritomo al passato. •• 
alle grandi opere ingegneristiche 
dell'Ottocento- Novecento (da Pa­
nama a Suez alla Tour Eiffel) o ad­
dirittura 'alla Bibbia. all'Esodo, 
quando il mar Rosso si ritirò davan­
ti a Mosè e ai suoi, primo esempio 
(scritto) di cospicua deviazione 
delle acque (per mano umana o 
divina non saprei giurare). - « 

«Siamo stati conquistati dall'idea 
che l'informatica abbia preso pos­
sesso jdi tutto, che jimpndq^ia un 
villaggio* globale tenuto'assieme 
dalle fibre ottiche, che* la nostra fi­
nestra si possa affacciare-ormai su 
ari paesaggio virtuale <i scelta. Poi 
ci si accorge che il territorio è ca­
blato ma che la vita è fatta di rap­
porti personali, diretti, che abbia­
mo bisogno di respirare aria vera 
con i suoi odori e di toccare con 
mano. L'Italia è un villaggio globa­
le senza fibre ottiche: perché l'in­
treccio dei percorsi tra un luogo e 
l'altro, tra un'esistenza e l'altra, è 
fittissimo. Molto però vive di scam­
bi immateriali. Lo era anche in 
passato. Ad un progetto ad esem­
pio si comincia a pensare studian­

do carte e immagini, filmati che 
analizzi per ore davanti alla televi­
sione. Ma ad un certo punto viene 
il bisogno del contatto diretto, arri­
va il momento di andare sul posto, 
del sopralluogo. Non solo. Stiamo 
realizzando un museo a Houston 
ed incontrare la gente che un gior­
no quel museo utilizzerà e visiterà 
apre altre strade al progetto, fomi-

- sce ragioni più fondate e più imi-
, i me al nostro lavoro. Anche questa 

modica esperienza spiega la rea­
lizzazione del tunnel della Manica, 
che è la prova del bisogno di mate­
rialità che l'astrazione informatica 

^ non può surrogare. Ecco direi che • 
il tunnel conferma la prevalenza 

" del materiale sull'immateriale». 
Renzo Piano ci racconta cosi le 

sue prime impressioni a proposito 
di quella che è stata definita con 

. buona dose di retorica «la più gran­
de opera del secolo». Lui stesso è 
alle prese con la realizzazione di 
un progetto che potrebbe vantare • 

. questo o qualche altro pnmato: 
l'aereoporto di Osaka, in Giappo­
n e , un'isola artificiale, jcpljegata l 
con la terraferma da un ponte di 

-cinque chilometri; un-'isola cheac-
-coglteoltre che gli aerei dujwtezio-

nli ferroviarie e una (rifinita dt altri • 
servizi. Una meraviglia. Fantascien­
za per viaggi aweninstici alla Flash 
Gordon. Oppure un mito ricreato. 

Perchè queste grandi opere? 
Se devo rispondere per Osaka, la 
ragione sta nelle leggi giapponesi: 
di notte non si può volare nel cielo 
delle grandi città. L'isola aggira la 
legge. Ma forse se ne sarebbe po­
tuto fare a meno. Anche al tunnel 
si sarebbe potuto rinunciare. Non . 
serve al traffico delle merci. E per 
il traffico delle persone ci sono gli 

Renzo Plano 6 uno degli architetti 
italiani più noti. Nato a Genova nel 
1937, laureatoti a Milano al 
Politecnico, ha lavorato nello 
studio di Franco Albini e 
successivamente in quello di Louis 
Kahn. Il progetto che lo rese 
famoso fu per II Centro Culturale 
George Pompldou a Parigi (Insieme 
con Richard Rogers). Altre sue -
realizzazione: l'edificio per uffici 
B&B di Novedrate, l'Istituto per 
ricerche e coordinamento acustico 
musicale di Parigi, la sede della 
Menll Collectlon a Houston, la 
sistemazione del porto antico di • 
Genova. 

aerei e traghetti sempre più veloci. 
Forse attraverso < queste grandi 
opere si vuole dimostrare qualco­
sa. L'architettura e l'ingegneria si 
sono sempre prestate allo scopo: 
le piramidi o i templi greci, gli ar­
chi di trionfo, le cattedrali gotiche, 

, il Beaubourg per Pompidou, il 
Louvre per Mitterrand, i grattacieli 
per il grande capitalismo america­
no. Lorenzo de' Medici procedeva 
con maggior finezza. Noi in com­
penso pensiamo di dover sempre 
giustificare utilitaristicamente le 
cose. Il tunnel si deve presentare 
quindi come un'opera utile. Però 
ha un valore simbolico, di auto-
rappresentazione: due paesi de­
vono dimostrare al mondo quello 
che sanno fare e .forse vogliono, 

pwnasogBurfc 
« vagoni formano du«fltó(jpi: 
da 13 stiomparMtmiMt^i 
Vn gruppo ii mi duo ptarir*tta*tx>em 
«no» 120auto carie»»«fcpwtartotm» 
a più livelli, il tacendo {pappe 6«»urtante 
pano, e trasporta auto, puaman. fouwtw». 
furgoni, moto e biciclette, 

• ln<aso (fi «dio. daragliamemo o Incendio grava, 
i taoseogert postano osdwOaf tram * aspettate neDajaflena 
di servo» lo shuttle «1 salvataggio, «he rimpiazza il servizio 
normabt natia eJlteris.sul lab opposta I corridoi di emergenza 
sonoa 375 mt Se necessario, t» gattona dì servizio può fornire 
una va d scampo alternativa. 

La minaccia dell'Idrofobia sW»; > 
Sor» «tal» prete savore precauzioni per impedire agii 

aroma» di wtmm^mHu galleria. Una mte di onta e*conda 
i penmefft del terminal e 1* armale della gallona. Le gallarla 
sono uHefoqnenl* protette da esche avvelenale e barriere 
a correrne elettrica. Tubi di servizio 

coperti da griglie 

parazione, 'finisce e ne <:omincia 
una nuova... Grazie a loro. 

Anche l'Italia si mette in corsa: 
Berlusconi come il socialista 
Mitterand e II ponte sullo stretto 
come il tunnel della Manica. Ma 
ne saremo capaci? , 

Le difficoltà in questi casi non so­
no tanto tecniche. Sono soprattut­
to organizzative. Sapere mettere 
in campo e gestire una macchina 
di grande complessità, come han- -
no fatto Francia e Gran Bretagna. 
È qui credo si manifesti il nostro 
deficit culturale. Non è neppure 

questione di risorse. L'isola artifi­
ciale l'aereoporto di Osaka costa­
no in fondo solo ventimila miliar­
di. Quanto si è sprecato e rubato 

• BeUivianeiMs^zMLdoJr» ' ter­
remoti dèt^wcrxtaelljrpmia?/ 

Potrebbe venire II momento del-
' l'Italia. Tramontate e sepolte le 

IdeòTogléT'tornaho di moda so­
gni e simboli. C'è anche forse di 
mezzo II disegno (questo tutto ' 

" Ideologico) di rilanciare II mes­
saggio del progresso, dell'uomo 
costruttore, delle volontà e delle 
Intelligenze che vincono la natu­
ra... . . -

SI, è un ritomo alla grande sfida. 
Ci sono sempre una torre di Babe­
le o una'Muraglia cinese nella no­
stra storia. In un modo o nell'altro 
rappresentano un limite da valica­
re. Il tunnel o l'isola di Osaka, im­

percettibili in mezzo al mare, so­
no ì segnali di una lotta titanica 
contro i limiti imposti C'è della re­
torica in tutto questo. Non me ne 
nascondoil pencolo:Peròin'que-
sto imomenKKcerco di'1 coglierne 
un aspetto soltanto positivo. Poi è 
una questione di equilibrio, di mi­
sura, che in questi casi ancora mi 
pare si rispettino. Però non andrei 
più in là nel giudizio. Resterei in 
attesa, in sospeso. 

Ma per un architetto che dise­
gna, Inventa, che è II tramite di 
questa avventura, indicandone 
le strade e le soluzioni tecniche, 
quale significato prende questo 
ritorno della «sfida»? - . , 

È il ritomo al progetto, senza timo­
re della complessità. , 

Renzo Piano è diventato famo-

SU Lo storico Denis Mack Smith: l'insularità è ancora un valore 

«Albione si abituerà all'Europa» 
PAOLA SACCHI 

sa ROMA. La «scoperta» dell'Euro­
pa e dell'Italia soprattutto, mezzo 
secolo fa, il gusto di «mangiar be­
ne» e un sapore un po' avventuro­
so di libertà che proveniva da quel 
«nuovo» mondo, per un inglese, to­
talmente «privo di regole».Le soglie 
della rocciosa «insularità» britanni­
ca il professor Denis Mack Smith -
uno dei più «europei» e sicuramen­
te il più «italiano» degli storici ingle- L 
si - le valicò cosi, con quel lontano • 
viaggio in aereo. Denis Mack Smi­
th, vera autontà nello studio della * 
stona del nostro paese, ora dalla 
sua casa di Oxford - dove lo rag­
giungiamo telefonicamente e dove ' 
insegna al College AIISouls - salu­
ta l'inaugurazione dell'eurotunnel 
sotto la Manica come un «impor­
tante simbolo dell'unità dell'Euro­
pa». ."-•: . .• 

Allora, Slr Denis, che bel carico 
di storia, diffidenze, separatez­
ze, rimpianto di antichi fasti im­
periali si porta dietro questa fer­
rovia costrutta nel mare... 

Intanto, guardi, non so molto di 
questo tunnel. E poi io non ci an­
drò mai... 

Perchè, professore? - • 
Preferisco un viaggio più rapido in 
aereo. -̂  -

Intende dire che l'eurotunnel, 
dal punto di vista pratico, non 
aggiunge granché al collega­
menti Inglesi? 

Diciamo che rappresenta piutto­
sto un fatto sentimentale. È un 
simbolo dell'unità dell'Europa. 

Sull'unità ci sono ancora motte 
resistenze da parte inglese... -

O questa unità esiste ancora, op­
pure non esisterà mai. Ma il tunnel 
non avrà molta influenza sul risul- • 
tato. La gente va già in macchina a * 
Pangi, attraverso la Manica, o in 

, aereo verso il Mediterraneo e la 
galleria marina senz'altro aiuterà 
un po' il traffico. •. 

Ma, ora la tecnologia ha un po' 
rtdlsegnato la geografia. Quella 

. protuberanza artificiale tiene 
definitivamente unita la Gran 
Bretagna all'Europa. E un po' un 
simbolo del venir meno dell'ari­
stocratico distacco Inglese? 

Non so...Questo ritegno aristocra­
tico, basato su una lunga storia, 
perdura, è ancorato ad una sene 

- di cose che attengono a fatti senti­
mentali di un popolo. Ma non du­
rerà ancora molto. 

A quale sentimento Inglese si ri­
ferisce? • •> 

Noi vecchi, almeno, ci ricordiamo 
bene le grandi giornate quando 
l'isolamento dal continente era 
possibile. Ma questo 6 passato da 
molto tempo... 

E come ripensa ora a quelle 
giornate? 

Ripenso alla mia giovinezza, 
quando andare in Europa era ve­
ramente un viaggio di scoperta. 
Non era cosi facile andare all'este­
ro. Ero un ragazzo durante la 
guerra e dopo il secondo conflitto 
mondiale fu quasi un'avventura vi­
sitare il continente. 

La prima volta che ci andò come 
lo vide? 

È sempre stata per me una cosa 
eccitante andare all'estero. Ora si 
va e magari si torna in un solo 
giorno. Ma allora io quel viaggio lo 
vivevo quasi come un cambia­
mento di vita. Se ripenso a quan­
do andai in Italia per la prima vol­
ta... Si mangiava cosi bene in Ita­
lia, lo ero abituato all'austerità in­
glese e arrivando nel vostro paese 
trovai quasi tutto il bene del mon­
do. E l'Italia era anche molto po­
vera allora. Ma per me quella fu 

un'esperienza anche lussuriosa. 
Sembra un paradosso, ma fu cosi. 

Lussuriosa? 
SI, non si può immaginare cos'era 
in quei giorni la vita inglese: i cou-
pons per i vestiti, un etto di burro 
alle settimana... E questo da noi è 
durato fino al '47-48. •-

Ma anche in Italia allora non c'e­
ra molto da stare allegri... • 

Sì, certo. È solo che da voi le rego­
le non c'erano. Da noi erano ri­
spettate. In Italia, invece, c'era più 
libertà, molta più libertà. Qualsiasi 
cosa con il denaro si otteneva. Ma 
era molto tempo fa, cinquant'anni, 
fa... 

Abbiamo parlato finora dell'Ita­
lia. E la Francia, rivale storica, 
ora sarà ancor più vicina? 

Sono centinaia di migliaia gli in­
glesi che hanno una casa in Fran­
cia, adesso. La Francia è sempre 

' stata il paese preferito, ma forse 
anche il più temuto da noi, temuto 
certo soltanto per la storia. 

Già Napoleone pare avesse avu­
to l'Idea di costruire una sorta di 
galleria nella Manica... 

Ah, Napoleone... Tra i miei amici 
e conoscenti qualche volta si usa 
prendere in giro i francesi, ma la 
Francia sta ancora molto a cuore 
all'Inghilterra. 

Cosa si dice per prendere In giro 
I francesi? 

Mah... come c'è una caricatura uf­
ficiale di questi inglesi sempre de­
finiti aristocratici, c'è quella dei 
francesi che mangiano frogs, le ra­
ne. » -

Quella definizione «mangiatori di 
rane» vuol sottolineare una" stra­
vaganza? 

SI, anche se le rane sono una cosa 
buonissima. A me piace molto 
mangiarle. Ma, sa, il popolo ingle­
se è un po'... 

È un po'...? 
In Inghilterra mangiare le rane, e 

anche le lumache, sembra una 
cosa assurda. 

Un atteggiamento snob? 
No, non è snob. Forse è solo un 

• sottolineare una diversità. E poi , 
sono tutti un po' luoghi comuni, 
come quello di dire, ad esempio, ; 

che da noi si mangia male, perchè 
forse amiamo andare nei fast, 
food, dove si pranza con pochi 
soldi. Ma anche qui ad Oxford, in 
realtà, ci sono posti dove si man­
gia benissimo. E così, luogo co­
mune è anche definire gli italiani 
mangiatori di spaghetti. Gli spa­
ghetti ora si trovano sempre più 
frequentemente anche in Inghil- • 
terra, come il caffè espresso. C'è ' 
un'invasione culinaria. 

Anche attraverso I cibi, quindi, 
culture e differenze si stanno 
sempre più avvicinando. Ma I la­
sciti della storia sono più duri da 
rimuovere. Mi riferisco alle resi­
stenze Inglesi al trattato di Maa­
stricht L'eurotunnel la fa un po' 
ripensare a Maastricht? • 

Evidentemente il tunnel sta a si­
gnificare che le distanze tra noi e 
gli altri paesi si accorciano. Ma il 
nostro è un paese piuttosto con­
servatore nel pensiero. E ci vuole 
tempo, non si può cambiare subi­
to. Ci vogliono degli anni per fare 
accettare a tutti Maastricht, per ar­
rivare a quel cambiamento di , 
mentalità, che arriverà, non ho 
dubbi. Il trattato di Maastricht io 
l'ho accettata individualmente già 
molti anni fa. Ma il partito conser­
vatore al governo ha bisogno di 
tempo per accettarlo pienamente. < 

Ma questo atteggiamento non 
crede che possa sembrare an­
che un ritrarsi dal tormentati e 
imprevedibili scenari che l'Euro­
pa, con il suo carico di responsa­
bilità, si trova di fronte dopo la 
caduta del muro di Berlino? 

so per un'opera come il Centre 
Pompidou, che si annuncia attra­
verso un linguaggio di appariscen­
te tecnologia. Però è stato sempre 
«costruttore» jn'*nodi'antjchi.iiat-
tento ,al particolare,, ai materiali 
impiegati, al restauro (dalla scala 
micro dei laboratori per l'Unesco 
o alla archeologia industriale del­
la fabbrica Schlumberger di Parigi 
o del Lingotto ai progetti per il 
centro storico di Genova o per i 
Sassi di Matera). La sfida intellet­
tuale - si può dedurre dalla sua 
«carriera» - non ha necessità di 
clamori o di dimensioni clamoro­
se, di palcoscenici o di spettacoli, 
piuttosto ha bisogno di quelle «dif­
ficoltà» che la sedimentazione sto-
nca del paesaggio e dell'architet­
tura italiani non risparmiano. E' 
più facile il ponte sullo Stretto. 

Carta d Indentata 
La sua «Storia d'Italia dal 1861 al 
1969» è Inserita da tempo nel 
cataloghi assieme al grandi 
capolavori della letteratura La 
profonda conoscenza della storta 
del nostro paese gli sono valsi II 
titolo di Commendatore dell'ordine 
al merito della Repubblica Italiana. 
Denis Mack Smith, che Insegna 
storia d'Italia al college «Ali Souls» 
dell'Università di Oxford, è nato a 
Londra nel 1920. Oltre alla «Storia 
d'Italia», Mack Smith ha scritto . 
numerose altre opere tra cui: «I J 

Savola re d'Italia», «Vittorio 
Emanuele, Cavour e II 
Risorgimento», «Mussolini» e altri 
volumi su Garibaldi. Recentemente 
ha presentato un nuovo lavoro su 
Mazzini, «grande Italiano un po' 
dimenticato dal suoi connazionali». 

Denis Mack Smith Giovanne»/ Effige 'm.'mm'xamx^xmexm^x^Bm 

Personalmente sono d'accordo 
con il fatto che l'Europa si assuma 
le proprie responsabilità. Ma - ri­
peto - non direi che l'atteggia­
mento inglese cambierà subito. A , 
poco, a poco si... - • • •• -, 

La storia dell'isola-grande Impe­
ro pesa ancora cosi tanto? -

No, l'Impero non c'entra affatto. 
L'insularità, invece, si. L'istinto in­
glese è di non cambiare in fretta, 
perchè si ha paura poi di pentirsi. ' 
In tutta la società britannica c'è 
questa idea di andare per gradi, 
passo dopo passo, cautamente. ' 
Gli inglesi - come dire' - hanno 
sempre paura di perdere qualcosa 
che poi non si potrà più recupera­
re. E l'insularità può essere anche 
qualcosa di prezioso. - , 

In che senso? 
Lo è come lo può essere una certa 
italianità, sono i caratten di un po­
polo, di una nazione... • 

Lei è legato a questa Insularità? 
lo no. per me quasi non è esistita. „ 
Mi riferivo a quello che pensa il 
popolo inglese, a quello che vedo. ' 
E, comunque, in genere io penso • 
che quando si cambia bisogna 

sempre farlo pensandoci, non in 
fretta. 

Il contrario di quello che sta ac­
cadendo In Italia, Slr Denis? 

SI. direi di si. Rispetto all'Italia di 
questi giorni sono perplesso. 

Consiglia un po' di flemma in­
glese? *"• • • 

Dare giudizi e consigli, cosi dall'e­
stero, non mi piace. Dico solo che 
cambiando di colpo, qualcosa si 
perde sempre... • ~.~ -

In conclusione, prof. Mack Smi­
th, con questo eurotunnel avre­
mo un'Inghilterra meno distac­
cata? "- •. -

Per me, in realtà, il collegamento 
vero con il continente fu costituito 
da quella grande novità che fu il 
primo volo aereo tra la Gran Breta­
gna e la Francia. Chissà, magari gli 
inglesi si riverseranno in massa 
nel tunnel. Ma ho i miei dubbi. . 

Ancora l'Insularità? r -.-.; 
No. non è questo. Ma, non è più 
bello andare in aereo o in nave, 
con la luce ed i colori del mare di 
fronte? Ma, sa, forse qui incide un 
pochino la mia., claustrofobia. Si 
dice cosi, no? 

- <* " .# ! *? ,& , - • 

m In pillole tutte le «parole-chia­
ve» che fanno da guida ad una mi­
gliore lettura dell'Eurotunnel. Cu-
nositàenonsolo. 

Azioni. Il titolo Eurotunnel ha avu­
to un andamento altalenante nei 
sette anni che sono passati dalla 
sua emissione. Da 35 franchi (pan 
a 9.800 lire, considerando il valore 
di un franco pari a 280 lire) ha avu­
to giorni di gloria nel maggio 1989 
arrivando a 126 franchi. Una fortu­
na di breve durata con un ntorno 
dell'azione Eurotunnel a 50 fran­
chi. All'inizio dell'anno il valore si 
era assestato a 60 franchi per poi 
ridiscendere a 40. Secondo gli 
esperti il titolo resterà «otto i colpi 
della speculazione finché l'intera 
operazione Eurounnel non si asse­
sterà. 

Azionisti. Oscillano tra 640mila e 
un milione e trecentomila e sono 
soprattutto francesi (62%) e picco­
li nsparmiaton (54%). Secondo un 
recente sondaggio il 69% dei fran­
cesi pensa che l'azione Eurotunnel 
salirà, ma per il 58% solo dopo il 
1996. Un aumento di capitale di al­
meno 5 miliardi di franchi è previ­
sto entro il mese di maggio. 

Banche. 220 banche un po' in tutti 
i paesi del mondo, europee in 
maggioranza, hanno finanziato 
Eurotunnel. Le giapponesi sono 
moltissime, le amencane non han­
no partecipato. La Banca europea 
degb investimenti ha essa stessa 
accordato dei prestiti. 

Cantiere. Sono state utilizzate 
4.100 persone da parte france­
se, anche di più da parte Ingle­
se. Nove operai sono morti, di 
cui sette britannici. 

Citta1 dell'Europa. Questo li nome 
del futuro 'e spettacolare centro 
commerciale che aprirà ' l'anno 
prossimo sul terminal francese: oc­
cuperà uno spazio di 59mila metn 
quadrati, di cui 1 Ornila dedicati a 
ristoranti e stands con la gastrono­
mia di tutti i paesi europei. 

Contenziosi. Ce ne sono ancora 
numerosi e soprattutto riguardano 
questioni di danaro. Ne resta da re­
golare uno di somma importanza, 
quello con le compagnie delle fer­
rovie. 

Costruzione. La trivellazione delle 
gallerie è durata cinque anni, due 
volte meno nspetto al tunnel che 
collega l'isola principale di Hon-
shu con quella di Hokkaido in 
Giappone, lungo 54 chilometri, l'u­
nico comparabile nel mondo a Eu­
rotunnel. 

Costi. Alla fine si raggiungerà la 
magniloquente cifra di 100 miliardi 
di franchi, circa 28.000 miliardi di 
lire, due volte più di quanto era sta­
to previsto. 

Eurostar. Il nome che prenderà, 
quando entrerà in funzione il Tgv 
(Tram grande vitesse) ovvero un 
tipo di treno veloce specialmente . 
concepito per il tunnel che metterà 
in comunicazione Londra con Pa­
ngi in sole tre ore. 

Eurotunnel. Ovviamente la parola 
magica di tutta questa operazione 
che oggi verrà consacrata. L'origi­
ne sta, comunque, nella denomi­
nazione della società privata fran-
co-bntannica con 2.500 salariati, 
concessionana fino al 2052 del 
tunnel. La società ha una sede lon­
dinese e una parigina. 

Frequenza. Nelle ore di punta, nel 
1995, ci sarà un treno, per entram­
bi i sensi di marcia, ogni tre minuti. 

Sicurezza Ovviamente uno dei 
particolan su cui la società costrut-
tnce ha messo la massima cura-
terrcmon, attentati, incendi, il tun­
nel è stato approntato per poter 
«reggere» tutte queste eventualità. 

Margaret Thatcher. La «Lady di 
ferro» impose il progetto Eurotun­
nel ai suoi compatrioti, vincendo 
ogni tipo di resistenze, numerose. 
La Thatcher conquistò al progetto 
anche l'assesno della City. La sua 
influenza per questa grandiosa 
operazione è stata determinante. 
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