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RETE EUROPEA DET GRANDI ASSI DI COMUMICAZIONE

In questi ultimi anni mi seono adeperato per comprendere i problemi  dei
rapporti interpazionali in Europa connessi con lo scambio ed 1 traspor-
ti.

Ja un lato l'emergere di una Eurcpa che tende, sia pure lentamente, ad

una vera unificazione. Dall'altre late il permaneres di situazioni eri -

stallizzete & conservatrici che impedisconc una maggicre velocitd di

trasformazione e talvolta indubono a credere in arretramenti, sia purs

temporanei, da pesizicni gid conquistate e ritenute ormai salde.

Il processo & tuttavia inarrestabile. Un poco perchég le giovani genera-
zioni avendo ormai alle spalle il '68 sono alla ricerca di qualcesa di
nuovo nall'ambito di una realtd pil concreta & al di fuori delle ideolo
gie. Un poco perché la disputa fra le due super potenze USA = URSS lun-
gi dal costituire garanzia di sicurezza per la pace nel mondo da 1'im -
pressione di giungere ad ura fase pill contrastata s quindi piQ pericole
sa da controbilanciare cop ur' Furona consapevole & responsabile.

Un terzo punto acquista un preciso significato quande si analizza la se
quenza degli avvenimenti che sono accaduti nell'Europa orientale. Da
quelli pid antichi, Ungheria negli anni '50, Cecoslovacchia negli an-
ni '60 a quelli pit recenti , la Polonia, che di volta in volta risve -
gliano in tutti speranze, critiche, complessi di colpa per popolazioni
eurcpee emarginate da anni dalle sviluppo poderoso, di libertd di
tranquillita awvvenute nell'Eurcpa occcidentale.

Date gqueste premesse non si pud trascurare un'altra considerazione. Le
popolazioni europee che hanno pild sofferto del lungo distacco dal benes
sere materiale e morale sono quelle non soltanto pid meritevoli di com

prensione e di aiute ma sone anche le comunitd che maggiormente hanno




orogredite nelle sviluppe del pensierc intrinsecco e singolare. La sof -
ferenza ed il soffocamento delle libertd di azione e di pensiero creanc
sempre nell'individuc uno stimole pesitive per cui tutte gqueste popola
zioni sono pronte ad sstrinsecarsi nell'ambito del nostro vecchio
piccolo continente, 1'Eurcpa, con l'unico scope di farne veramente una
oasi di tranquillitd e di pace per tanti uomini. Un nuovo poderosc cen-
tro di cultura = di bepefica azione per 1'intera umanita.

Ecco perché la ccoperazione tra le Regioni dell'arco alpine promossa
dalle stimatissimo e valoroso amico Pierc Bassetti & cpera saggia e col
ma di capacitd propulsiva. Quesko nucleo costituisce il nocciole v ero
della unificazione eurcpea perchg il territorioc delle Alpi attorno al
quale noi abitiamo non divide con la sua barriera montuosa, ma invece u
nisce come un castelle, un bastione dal quale scaturisce la forza cogen
te delle popolazioni al centro dell'Europa.

E' una retorica del concrete che tuttavia deve emergere per comprendere
bene i termini ed i contorni della situaziona,

A Nord e al Centro gli eurcpei che avende inventate a suo tempo il pro-
testantesimo henno trcvato una formula di sintesi fra religione ad in -
trapresa privata estremamente efficiente per il lore progresso & gquello
dell'Occidente collocandoli in una posizione preminente al di qui & al
di 1a dell'Atlantico.

Al Sud e nel bacino del Mediterranec gli europei mens ricchi ma con
tendenza ad uguagliare il tenore di vita degli eurcpei settentrionali,
e nel contempo bene attenti a difendere la lore storia ~on le radici
nella culla del cattolicesimo.

A Est gli europei pill viecini al mondo slavo, ma non per guesto meno in-

tegrati nella cultura eurcpea nonostante la differenza di regime politi
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Le Alpi costituiscene il centro geografico di questa comunita variegata




ma unita dalla propria storia millenaria. A questoc centre arrivanc gli
impulsi periferici, l'ansia della unitarietd e la ricerca di una politi-
Ta Ccomune.

Cid nonostante quando si cerca di approfondire gli studi in merito alla
tematica dei trasporti eurcpei e si ritiene opportuno lanciare segnali
per tentare di formulare una politica ed una strategia comune si resta
cclpiti nen sole dalla frammentarietd e scarsa coerenza di quanto gid e-
siste e di quanto viene progettato ma soprattutto si rimane impressiona

ti sfavorevolmente della scarsa propensione dei singoli governi, in par-

ticolare quelli associati Fpllsg EE # rappresentati nel Parlamento Euro-
pec, ad assumere quegli indirizzi.

Ugni paese, ogni regicne, ogni comunitd non compie sforzi per interagire
ma nella massima parte dei casi si limita ad esprimere le proprie neces-
sitd tentande di sovrapporle a quelle altrui nella speranza di ricavare
scltante il propric beneficio., Peggio ancora se, per ragioni di coest
stenza geografica, si deve poi far riferimento anche ai cosiddetti Paesi
terzi.

I risultati sene ormai -osl evidenti <che la generale ipsoddisfazione &

crmai dilagante e poiché, chi pid chi meno, siamc nel pieno di una erisi

sconomica e recessiva, si manifestanc perfince tendenze di natura ridutti

va che, in tal mode chiudono la porta, a qualsiasi speranza per il futu-

Jungque se l'etichetta "Comiteto di iniziativa per la Crcoperazicne fra le
Regioni dell'arco alpino" esiste per wolontd delle Regioni che la com
pergeno, diviene indispensabile e necessaric riempirla di significati
precisi di unitarietd e di ricerca di una politica comune come dianzi e-
spresso,

L'arco alpino & ancora oggi una barriera per lo sviluppe dei trasporti.

Le linee di comunicazione esistenti sono in parte superate anche dal




punte di vista tecnice od in parte inadeguate nei confronti di un loro
razionale sfruttamenteo.

Le spinte a rinnovarle sono assai deboli perch non si crede nel futuro
e parché singolarmente i Paesi d'Europa, con la loro mancanza di prospet
tive comuni, autorizzano di fatto a ritenere 1'Eurcpa in decline inarre-—
stabile anzichg in ripresa e quindi in progresso.

Ci si precccupa da un lato della decadenza dell'use della strutturs
roviaria e dall'altro del continue incremente dell'uso incontrollate

le struttures stradali.

I porti dell'alto Mediterranec riscontrano una sfavorevolissima inegua
glianza per potenzialiti = pﬂr‘tipm di traffico nei rapporti con i valo-
ri comparabili dei peorti del Mare del Nord (1). Sotte queste prefile 1la
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disparita risultante & la denuncia pit logica delle squilibrio intarno
eurecpeo. Secoli di steris hanno consolidato questa situazione e la rimon
ta non si presenta né facile n& breve nel tempo. D'altra parte non si

pud sperare in un'Eurcps sufficientemente omegensa in tutte le sue parti

s non si crea u forte volontd di ristrutturazione e di aumento di
fficienza dei trasporti, in sensc HNord-Sud e viceversa, con censeguen-
te riequilibric dell'usc dei sistemi portuali.

Per sviluppare questa politica & necessario mettere ordine nelle vie di

coemunicazicne transalpine e potenziarle in modo tale da sfruttarle me -

glio usande le vie ferroviarie con il trasporto combinatc. Nel 1970 25

milioni di ternellate di merci sono transitate per ferrovia nell'arce al

pinc. In quelle stesse anno le strade transalpine hannc assorbito 5 mi
lieni di teonnellate.

Dope 10 anni nel 1980 le ferrovie hanno trasportato 36 milioni di tonnel
late, le strade 27 milioni di tonnellate. L'increments medioc annuo del
trasporto merci ferroviaric & stato in quel decennioc del 3,4% e gquells

su strade del 18%.

b1 = s 5 ~ z 5
(1) Nuove comunicazioni ferroviarie transalpine-Semenza-27 aprile 1983




Se le ferrovie proseguisserc fino al 2000 con la media di incremento an
nuale del 3,4% devrebberoc trasportare ip quell'snno merci per circa 70
milioni di tennellate.La strada invece pur tenendo conto di una percen-
tuale di incremento annueo dimezzata tra il 1980 e il 1990 rispetto al
1970-1980 = poi un incremento della domanda pari a 1/4 tra il 1980 & il
2000 rispetto all'incremente del 1970-1980 si arriverebbe ad una doman-

da di traffice su strada delle merci di circa 100 milioni di tonnella -«

Seccndo gquesta previsione formulata recentemente (2) la domanda di tra-

sporte mereci attraverso le Alpi nel 2000 arriverebbe a 170 milioni di

tonnellate complessive rispette ai 63 milioni di tennellate complessive

del 1980,

Altre ipotesi pil conservative formulate nel 1981 parlano di una deman-
per 140-150 milieni di tonnellate tra l'anno 2000 e 1'anno 2010.
negano che si verifichi ancora nel futuro un accrescimente di do-
menda di traffice tra Nord e Sud Eurcpa,con cid ignerande tutta la sto-
ria delleo sviluppo del Commercie esterc europec che neon pud logicamente
arrestarsi ora,(3) ma molti invece ritengono che le pravisioni di
scpra, pid o meno ottimistiche, possanc concretamente prenders
per i seguenti motivi. La necessitd di riequilibrare 1'uso dei
dell'alte !editerranec nei confronti di quelli del mare del Nord allar-
gande con nuove vie di comunicaziene alpine 1'entroterra dei suddetti
porti dell'alto Mediterraneo; il conseguente allineamentoc del traffico
fra 1'Italia e i Paesi del Centro e del Nord Europa slle gquantita di
merce trasportate negli interscambi reciproci di gquesti stessi paesi
gid ~ra melto pill elevati. Una piQ stretta connessione con la pclitica
dei traspeorti internazicnale ed intercontinentale degli Stati Uniti wia
mare e via terra per le merci con grandi poli portuali attrezzati allo
scopo sia nel mare del Nord che nell'alto Hediterranen e strettamente
collegati fra di loro con efficienti linee interne di comunicazione. In
fine l1'accrescimento della domanda di traffice nel bacine del Mediter -

ranec e quindi per il Medic e 1'Estremc Oriente,

i

(2) Faggiann - Rivista Lo Spluga N. 6 - Ottobre-Dicembre 1983

(3) Svilupps del Commercio internazionale e riflessi sui trazporti -
Atti dell'Assemblea cestitutiva del CPTFS-Lecco 8,.2.1982




Ma vediamo ora come c¢i si prepara a rispondere a queste esigenze da Fron

teggiare neli prossimi venti anni.

La politica ferroviaria italiana ritiene si possanc sistemare le vie esi

stenti per ottenere nel 1995 una capacitd di assorbimentoc attraverso i
valichi ferroviari di circa 80 milioni di tonnellate/annue. Sufficiente
ad assorbire le previsioni di incremento di traffico annuale del 3,4 %
per 20 anni rispetto al 1980.

La massima futura potenziaslitd stradale, presupponendo di saturare tutte
le strade e tutti i valichi autestradali e superstradali , Ventimiglia,
Gran 5. Bernardo, llonte Bianco, Sempicne, Gottarde, Brennero, Monte Cro-
ce Carnico e Villaco, sperandec snche di costruire lo Stelvio non supere-
rebbe i 60 milioni di tennellate annue.

In teoria quindi si potrebbe disporre di una capacitd di trasporto tota
le per 1'anne 2000 di 140 milioni di tonnellate fra strutture ferrovia -
rie e strutture stradali. Jopo di che nemmeno uno spille pud passare at-
traverse le Alpi ed incltre tutte le strade sarebberoc sature di camion
sesanti e pesantissimi con grave nocumento per il traffico turistice ed
automcbilistice private. Ogni singels arteria sarebbe sottoposta a gran-
de usura per effetto della pesantezza dei carichi e quindi con un acere-
scimento insopportabile delle spese di manutenzione = di esercizic del-
le strutture stradali.

Senza contare pei la quantitd enorme di interventi necessari sulle reti
di appeorto al di qui = al di 1& delle Alpi, valutazicne assai difficiles
da compiere coggi ma certamente con risultati di costi assai impegnativi.
In pratica quindi sard gid difficle, con tutti gli interventi previsti,
per il complessc del patrimonic stradale di attraversamento delle Alpi
sopportare un carico totale di passaggio delle merci di 45 milioni di
tonnellate nell'annc 2000. Pur tuttavia quelle strutture gid previste =
in parte in costruzione, sia per il sistema ferroviario che per il siste

ma stradale (salvo lo Stelvio che molto probabilmente sara difficile da




costruire data l'opposizione delle popolazioni alpine), debbono essere
compiute per il beneficio di tutte le Regione dell'arce alpinc.

Ma nel contempo si deve attivamente impegnare la tecnica a risclvera i
problemi del trasporto combinate econ il migliore usc del sistema ferro-—
viaric al fine di alleggerire il consumo delle strade a pro e a henafi -
cio del turismo e del piccolo cabotaggio automobilistico. A tal fine &
necessaric porre manc con decisione alle due strutture moderne attrezza-
te per il trasportc combinate lunge tutta 1'Europa da Nord a Sud che cg
stituirannc il verc future del traspeorto e del riequilibrio dell'uso dei
porti eurcpei a partire dall'anno 2000 : 1'itinerario ferroviaric delle
Spluga per le Alpi Centrali P‘I'itinﬂrariﬂ ferroviario del Brennerc per
le Alpi Orientali. Cosi come si pud leggere nella bozza di presentazione
del Pianc Poliennale delle FS consegnato alle Regioni il 28 settembre
scorsc in occasione dell'incontre fra il MHinistro dai Trasporti Signﬁri
le e pli Assessori dei Trasporti delle negicnl italiane. Il testo reci -
ta : "Un cennc a parte meritano le due nuove gallerie di base del Erﬁnni
ro e del nuove traforo dello Spluga. Entrambe figuranc nelle rcartine e
nelle schede del piane regolatore finale della rete, mentre non figuraneo

finanziariamente nel piano prioritaric 1986-2000,

Il motive & da ricercare nel fattﬂFT'ﬂ1ﬁvatissimﬂ impegno finanziario ne

cessario per la realizzaszione di queste due opere, anch'esse di decisiva
importanza in particolare per il traffico merci , wva suddiviso in sede
internazionale fra gli Stati interessati con trattative a livelle di Go-
verna che non peossonc che eggere successivamente sancite in un 'apposi-
ta legge di finanziamento. Le stesse caratteristiche tecniche sono tut -
t'ora in fase di studic e di discussione e nen possonc pertanto egsere
indicate nella fase attuale."

In questo mode sia pure in poco pit di 20 anni tutte il quadra dei tra
sporti transalpini sard riequilibrato anche in funzione delle singole re

gioni circostanti,




