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ANALISI E PROSPETTIVE DEL TRAFFICO ATTRAVERSO LE ALPI -

POSIZIONE DELL'ECONOMIA ITALIANA 

1. La c o l l a b o r a z i o n e o p e r a t i v a o r m a i stabilita e sperimen-
tata tra la C a m e r a di C o m m e r c i o e Industria di Franco-
forte e la Camera di C o m m e r c i o Industria A r t i g i a n a t o e 
A g r i c o l t u r a di M i l a n o ci porta a c o n s i d e r a r e come si 
debba e si possa o g g i a f f r o n t a r e il tema del superamen-
to degli o s t a c o l i alla m o b i l i t a ' p o s t i dalle b a r r i e r e 
n a t u r a l i del sistema a l p i n o . 

G r a z i e alla i n i z i a t i v a dei c o l l e g h i di F r a n c o f o r t e , 
l ' i n c o n t r o e ' stato p r o m o s s o nel m o d o p i ù ' a l l a r g a t o e 
q u a l i f i c a t o . 

2. Lo s c e n a r i o di r i f e r i m e n t o e ' , ancora una v o l t a , la 
c o s t r u z i o n e del g r a n d e m e r c a t o interno e u r o p e o e la 
e s i g e n z a di una rete i n f r a s t r u t t u r a l e dove l'offerta 
sia p r o p o r z i o n a t a nel t e m p o alla domanda di libera 
c i r c o l a z i o n e di p a s s e g g e r i e di m e r c i . 

L ' o c c a s i o n e del d i b a t t i t o e ' la i n s u f f i c i e n z a a t t u a l e , 
e s o p r a t t u t t o in p r o s p e t t i v a 2 0 0 0 , dei p a s s a g g i oggi 
e s i s t e n t i tra l'Europa c o n t i n e n t a l e (valle del Meno) e 
l'Europa M e d i t e r r a n e a (Valle P a d a n a ) a t t r a v e r s o il 
s i s t e m a a l p i n o . 

L'Atto U n i c o ha i n d i c a t o p r e c i s e scadenze per una fase 
f o n d a m e n t a l e del p r o c e s s o di u n i f i c a z i o n e d e l l ' E u r o p a e 
nuove p r o c e d u r e p o l i t i c h e per le fasi s u c c e s s i v e . 

Tale p r o c e s s o sollecita anche nuove m o d a l i t à ' e r i s o r s e 
per c o n s i d e r a r e p r o b l e m i prima r i t e n u t i di e c c e s s i v o 
i m p e g n o ma che r i s u l t a n o invece a p o r t a t a in una pro-
s p e t t i v a di impegno c o m u n e . 

3 . In funzione della nuova s o c i e t à ' europea e del grande 
m e r c a t o i n t e r n o che v o g l i a m o c o s t r u i r e , e ' n e c e s s a r i o 
r i c o n s i d e r a r e con a t t e n z i o n e anche il ruolo del sistema 
a l p i n o . 
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Nella storia, il sistema di montagne (o sistema alpino) 
che distingue l'Europa settentrionale da quella 
m e d i t e r r a n e a ha c o s t i t u i t o fattore di a g g r e g a z i o n e , 
favorendo lo sviluppo della c i v i l t à ' europea intorno 
alle valli dei grandi fiumi R o d a n o , Reno, Po, M e n o , 
D a n u b i o . Ma ha c o s t i t u i t o anche un elemento di frat-
tura, creando dei vincoli e rendendo difficile la mobi-
lita' delle persone e il traffico delle m e r c i . 

Il sistema alpino e' stato c o s i ' nel corso della storia 
e l e m e n t o di aggregazione e b a r r i e r a . 

La nostra generazione deve riuscire a potenziare al 
massimo gli effetti aggreganti del sistema alpino, oggi 
r a p p r e s e n t a t i anche da dimensioni come quelle della 
c o n s e r v a z i o n e delle risorse naturali rinnovabili, ed 
essere capace di ridurre al minimo gli effetti barriera 
anche grazie alla d i s p o n i b i l i t à ' di nuove conoscenze 
t e c n o l o g i c h e e di maggiori risorse economiche collet-
t. ive. 

4. L ' a t t u a l e processo di unificazione dell'Europa trae il 
suo carattere pacifico e la sua origine essenziale e 
q u a l i f i c a n t e dalla società' civile ed economica e non 
p i ù ' eia visione o da v o l o n t à ' di egemonio politico-
ideo log iche . 

Non a caso il trattato di Roma del 1956 fu un trattato 
sul m e r c a t o . 

Per questa ragione, o g g i , chiunque voglia proficuamente 
c o n t r i b u i r e all'unificazione dell'Europa deve dedicare 
la massima attenzione alla composizione del tessuto 
della società' e u r o p e a , ad una coerente integrazione 
economica e c i v i l e , ad una coesione unitaria di apporti 
distinti per realt.a' geografiche e per tradizioni sto-
r iene. 

j. il. rischio p i ù ' serio e p i ù ' reale del processo di 
u n i f i c a z i o n e europea e ' al momento attuale rappresen-
tato aalla d i f f i c o l t a ' ad integrare nord e sud, Europa 
c o n t i n e n t a l e ed Europea m e d i t e r r a n e a . 

Il compito che la nostra generazione ha di fronte e' 
innanzitutto la sutura tra Europa continentale e Europa 
m e d i t e r r a n e a , condizione per una società' europea 
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c o e r e n t e m e n t e unitaria e a r t i c o l a t a . 

q u e s t o problema interessa p a r t i c o l a r m e n t e l'Italia, che 
sembra non aver ancora pienamente realizzato la sua 
u n i t a ' i n t e r n a . E' indubbio che l'area economicamente e 
socialmente p i ù ' i m p o r t a n t e , l'area p a d a n o - v e n e t a , e' 
c h i a r a m e n t e e a pieno titolo omogenea all'Europa conti-
n e n t a l e , mentre questo non può* ancora essere detto 
dell'area m e r i d i o n a l e . 

Con r e s p o n s a b i l i t a ' politica l'economia italiana si 
preoccupa del potenziale di scansione tra nord e sud 
che il sistema alpino continua a r a p p r e s e n t a r e . 
L ' e c o n o m i a italiana v u o l e , in modo realistico ma con-
cretamente e p s i c o l o g i c a m e n t e efficace, che tale scan-
sione venga via via ridotta fino ad essere e l i m i n a t a . 

Ogni c o n t i n u i t à ' reale contribuisce ad allontanare il 
rischio della lacerazione, come ben hanno capito quanti 
hanno dato il loro c o n t r i b u t o affinchè' si realizzi il 
tunnel sotto il canale della M a n i c a . 

Tutti costoro non hanno dimenticato certo i costi e 
oenefici economici ma hanno anche prestato considera-
zione sia alle recenti posizioni isolazioniste sia al 
tradizionale ruolo di intervento del Regno Unito nella 
storia e nelle guerre e u r o p e e . 

Nel cercare la soluzione al problema dei passaggi tra 
Europa continentale e Europa m e d i t e r r a n e a , non vanno 
certo dimenticate le ragioni economiche dei volumi e 
delle direttrici di t r a f f i c o . Bisogna tuttavia fare 
molta attenzione a non creare difficolta' che respinga-
no l'Italia nel M e d i t e r r a n e o e riducano l'apporto ita-
liano a l l ' E u r o p a . 

Ecco p e r c h e ' il traffico nord sud attraverso il sistema 
alpino non ha una esclusiva valenza economica: esso 
rappresenta la condizione necessaria per il rafforzarsi 
di rapporti civili e sociali che sono essenziali per la 
r e a l i z z a z i o n e d e l l ' u n i t a ' e u r o p e a . 

Il nostro oaierno incontro attinge pertanto una 
significativa dimensione p o l i t i c a . Sono in gioco prin-
cipi alla oase della costruzione europea: il diritto 
alla m o b i l i t a ' , la coesione interna tra le aree diver-
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se, la p r i o r i t à ' di o p p o r t u n i t à ' 
concorrenza tra soggetti e c o n o m i c i . 

di partenza nella 

b. In questo c o n t e s t o , la questione e' verificare che 
esistano a breve - e , via via nel futuro, continuino a 
sussistere - garanzie di c o m u n i c a z i o n i fluide e 
continue tra la Valle del Meno il Bqden W u â t e n b e r g , la 
Baviera e la Valle padana e v e n e t a . 

C o m u n i c a z i o n i cioè' tra le a r e e , che in Germania sono 
il polo dinamico dell'economia e u r o p e a , e l'area, che 
in Italia costituisce il polo dinamico che ha tirato il 
paese a diventare rapidamente potenza industriale. 

Con responsabile senso p o l i t i c o , adeguato al ruolo che 
l'economia italiana intende assolvere nel grande merca-
to interno e u r o p e o , la Camera di Commercio di Milano 
sottolinea che ogni strozzatura del sistema alpino 
nella m o b i l i t a ' tra nord e sud non ha conseguenze 
negative solo sui t r a s p o r t i , ma può' esercitare effetti 
critici anche sulla q u a l i t a ' dei rapporti p o l i t i c i . 

7 . La Camera eli C o m m e r c i o di Milano sottolinea altresì' il 
s i g n i f i c a t o della collaborazione con la Camera di Com-
mercio di F r a n c o f o r t e . 

Tale c o l l a b o r a z i o n e ha reso possibile a due sistemi di 
imprese - ai primi posti in Europa per densità' pro-
d u t t i v a , risultati e c o n o m i c i , q u a l i t a ' finanziaria - di 
richiamare oggi l'attenzione dei tecnici e delle auto-
rità' politiche europee sui temi p r o D o s t i . 

ò. del m e r i t o , la posizione dell'economia italiana e' 
molto c n i a r a . 

Noi siamo in questa sede a c o n t r o l l a r e , con la collabo-
razione di tutte le competenze tecniche e decisionali 
qui r a c c o l t e , se sia possibile rispondere - con adegua-
ta buona fede - cne nel 2000 tutto il traffico nord sud 
clie v o r r à ' passare attraverso il sistema alpino potrà' 
farlo senza d i f f i c o l t a ' , senza onerosi det.ours e con 
adeguati standard di s e r v i z i o . 

Q u e l l o che oggi qui si dibatte e' per l'economia ita-
liana il tema infrastrutturale centrale, che essa vuole 
vedere risolto da una pianificazione e u r o p e a , non appe-

4 



na 1 ' a u t o r i t a 1 possa realizzarla in una logica unitaria 
e con risorse finanziarie e tecnologiche a d e g u a t e . 

Per l'economia italiana, questo e ' il necessario 
supporto infrast.rut.turale al grande mercato interno: la 
attuale funzione di c o o r d i n a m e n t o infrastrutt.urale, che 
la C o m m i s s i o n e g i à ' svolge, non e' sufficiente a 
r a g g i u n g e r e tale o b i e t t i v o . 

In oyni c a s o , e' doveroso sottolineare che l'importanza 
di uri c o s i ' rilevante tema inf rast rut. turale e t.raspor-
t.ist.ico, europeo per contenuti e per o b i e t t i v i , non 
p u ò ' essere lasciato alle scelte, pur legittime mai 
r e s t r i t t i v e , di un singolo p a e s e . 

La m o d a l i t a ' di trasporto p r i v i l e g i a t a , il livello 
degli standards tecnologici e di servizio, le direttri-
ci p r e s c e l t e , i tempi di esecuzione debbono ormai tro-
vare r i f e r i m e n t i p r e c i s i con la rete e u r o p e a . 

L ' i n v i t o alla Commissione di Bruxelles e' di proseguire 
la trattativa con il governo elvetico per trovare una 
soluzione a b r e v e , anche t e m p o r a n e a , con riferimento ai 
volumi eli traffico g o m m a / r o t a i a . 

La c o n t i n g e n z a che oggi impone sia itinerari deviati e 
d i s e c o n o m i c i rispetto alle reali direttrici 
o r i g i n e / d e s t i n a z i o n e del traffico sia vincoli tecnici 
tali da alterare radicalmente le regole della concor-
renza sul mercato va s u p e r a t o . 

Lascio al d i b a t t i t o tra i tecnici l'approfondimento sui 
dati storici, attuali e f u t u r i , anche p e r c h e ' mi sembra 
ci sia accordo su un raddoppio dell'attuale volume di 
traffico intorno al 2 0 0 0 . 

L'invito che alla Commissione di Bruxelles si rivolge 
e' di mettere a punto una metodologia per le soluzioni 
di offerta in m o d o che queste risultino adeguate alla 
evoluzione della domanda nelle procedure di pianifica-
zione e nei tempi di a t t u a z i o n e . 

y . Non a caso cito il governo e l v e t i c o , p e r c h e ' tra Italia 
e r'rancia e Italia e Austria sono state definite o 
avviate soluzioni c h e , dal punto di vista tecnico e 
t e m p o r a l e , sono inquadrate nella prospettiva di una 
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rete europea 2 0 Ü Ü . 

Pur con qualche ritardo da parte italiana, a tale 
soluzione p a r t e c i p a n o attivamente i g o v e r n i , le aziende 
f e r r o v i a r i e , le società* concessionarie delle auto-
strade, le società' di gestione del traffico c o m b i n a t o , 
mentre 1 rispettivi piani dei trasporti hanno impostato 
le q u e s t i o n i degli interporti, autoporti e d o g a n e . 

Nelle Alni centrali la dotazione inf rastrut. turale , 
invece, appare già* c r i t i c a , e le soluzioni prospettate 
risultano u n i m o d a l e , in evidente ritardo, e ancora non 
inquadrabili nel contesto europeo degli standards 
t e c n i c i , delle p r i o r i t à ' , dei tempi e degli obiettivi 
di r e t e . 

10.Possono essere condivise le preoccupazioni che la 
Svizzera ha espresso per l'inquinamento e per i consumi 
energetici d e l l ' a u t o t r a s p o r t o e la preferenza accordata 
alla ferrovia e al trasporto c o m b i n a t o . 

Le preoccupazioni svizzere vanno anzi considerate un 
c o n t r i b u t o positivo alla maturazione della cultura e 
del costume e u r o p e o . 

Ha le soluzioni devono essere europee e non solo 
s v i z z e r e . 

Devono essere europee nella concezione di rete, nei 
tempi <ii progettazione e di attuazione, nella scelta 
cielle direttrici che rispettino anche l'O/D del traffi-
co ui a t t r a v e r s a m e n t o . 

europei devono essere gli standard delle sagome delle 
g a l l e r i e , dei raggi di c u r v a t u r a , delle pendenze dei 
tracciati e c c . e c c . 

Le soluzioni scelte devono infatti diventare parte 
integrante della rete ferroviaria innovativa europea 
sia merci sia p a s s e g g e r i . 

Per q u a n t o riguarda il traffico passeggeri sulle di-
stanze medie e u r o p e e , proprio Francoforte e Milano, 
sedi di aeroporti tra i primi in Europa per traffico, 
hanno sperimentato a causa dell'affollamento delle 
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aerovie la urgenza di una p i ù 1 efficiente integrazione 
del trasporto aereo e di quello ferroviario veloce 
sulle medie d i s t a n z e . 

In p r o s p e t t i v a 2U0U le soluzioni di attraversamento del 
sistema alpino devono a l t r e s ì ' opportunamente bilan-
ciare i criteri ai e f f i c i e n z a dell'investimento e di 
impatto ambientale con c o n d i z i o n i aggiuntive quali: 

- favorire realmente il riequilibrio economico nell'uso 

dei m e z z i di trasporto; 
- g a r a n t i r e gli scambi dei paesi mediterranei africani 

e m e a i o r i e n t a l i con 1'interland europeo; 
- evitare ogni artificioso affollamento dei passaggi 

alpini occidentali e orientali a causa di d i f f i c o l t a ' 
poste al traffico nel settore alpino centrale; 

- non provocare congestione in territori infra-
strut t. fralmente g i à ' "forti", per le scelte infra-
s t r u t t u r a i i operate nel secolo scorso, quando l'at-
t r a v e r s a m e n t o di territori ancora "deboli" p u ò ' in-
vece avere effetti di s v i l u p p o . 

11.Siamo arrivati a questo incontro sapendo che la proget-
tuali ta ' sugli attraversamenti del sistema a l p i n o , a 
livello di idee e di p r o p o s t e , ha avuto una consisten-
te accelerazione al punto da consentire raffronti tra 
diverse i p o t e s i . 

Sappiamo che ancora non si e* pervenuti alla fase di 
sintesi d e c i s i o n a l e . Tuttavia arrivare a questa fase 
riveste o r m a i carattere di grande u r g e n z a . 

ai auguro che questo incontro dia a questo proposito un 
p o s i t i v o c o n t r i b u t o , nella radicata convinzione che 
ogni problema di carattere europeo può* essere m e g l i o 
c o n s i d e r a t o e risolto in una prospettiva europea e 
avendo chiari gli interessi economici e politici che 
l'Europa deve sicuramente p r o m u o v e r e . 

L ' a t t r a v e r s a m e n t o ael sistema alpino che in questa sede 
oggi d i s c u t i a m o con m o l t i autorevoli contributi e ' 
c e r t a m e n t e problema europeo ed ha dimensioni sia econo-
miche che p o l i t i c h e . Pervenire a una scelta europea 
r a p p r e s e n t a una sfida che le Camere di Commercio di 
F r a n c o f o r t e e di M i l a n o non vogliono p e r d e r e . 
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