
PRESIDENZA DEL PRESIDENTE DELLA
IX COMMISSIONE PAOLO ROMANI

La seduta comincia alle 15,25.

Sulla pubblicità dei lavori.

PRESIDENTE. Avverto che, se non vi
sono obiezioni, la pubblicità dei lavori sarà
assicurata anche mediante l’attivazione
dell’impianto audiovisivo a circuito chiuso.

(Cosı̀ rimane stabilito).

Audizione del ministro delle infrastrutture
e dei trasporti, Pietro Lunardi, e del
ministro per le politiche comunitarie,
Rocco Buttiglione, sulle questioni ine-
renti le più recenti iniziative del-
l’Unione europea in materia di attra-
versamento dei valichi e di completa-
mento dei corridoi n. 5 e n. 8.

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca
l’audizione, ai sensi dell’articolo 143,
comma 2, del regolamento, del ministro
delle infrastrutture e dei trasporti, Pietro
Lunardi, e del ministro per le politiche
comunitarie, Rocco Buttiglione, sulle que-
stioni inerenti le più recenti iniziative
dell’Unione europea in materia di attra-
versamento dei valichi e di completamento
dei corridoi n. 5 e n. 8.

L’odierna audizione si propone di for-
nire alle Commissioni riunite un’utile oc-
casione di approfondimento su tematiche
di rilevanza strategica per il sistema in-
frastrutturale e trasportistico del nostro
paese, sulle quali sono attualmente in fase
di perfezionamento, in sede comunitaria,
importanti provvedimenti normativi. Ri-
cordo in particolare che, dando seguito

alla richiesta del Consiglio europeo di
Laeken (14-15 dicembre 2001), il 20 di-
cembre 2001 la Commissione ha presen-
tato una proposta di regolamento che
istituisce per l’anno 2004 un sistema di
ecopunti per gli automezzi pesanti che
transitano attraverso l’Austria, considerato
che la disciplina attualmente vigente, sulla
base del protocollo n. 9 allegato all’atto di
adesione dell’Austria all’Unione europea,
scade il 31 dicembre 2003.

La proposta prevede la proroga del
regime degli ecopunti di un anno fino alla
fine del 2005 e, se necessario, fino alla fine
del 2006, qualora non venisse adottata la
proposta quadro sulla tariffazione dell’uso
dell’infrastruttura, annunciata dal Libro
bianco sulla politica europea dei trasporti.
Ricordo, infine, che – anche alla luce degli
elementi di valutazione che saranno forniti
nella seduta odierna dai ministri Lunardi
e Buttiglione – le Commissioni potranno
intervenire, con opportuni atti di indirizzo,
per orientare l’azione del Governo in sede
comunitaria con riferimento a tale inizia-
tiva.

Prego i ministri di evitare nella pros-
sima occasione di incontro la sovrapposi-
zione fra i lavori dell’Assemblea e quelli
delle Commissioni e, comunque, visto il
tempo a nostra disposizione, avverto che
l’audizione avrà sicuramente un seguito.

EUGENIO DUCA. Presidente, con il
ministro delle infrastrutture dobbiamo an-
cora completare un’audizione a due anni
dall’inizio della legislatura: credo che sia
una grave scorrettezza nei confronti del
Parlamento.

PRESIDENTE. Ho condiviso con voi il
nervosismo dell’attesa di oggi e, quindi, mi
faccio carico del problema precedente e di
quello odierno.
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Do ora la parola al ministro Lunardi
per la sua relazione.

PIETRO LUNARDI, Ministro delle in-
frastrutture e dei trasporti. Presidente, ono-
revoli parlamentari, mi scuso ma non
potevo non intervenire ai due question
time: avevo chiesto di rinviarli ma non è
stato fatto.

Per quanto riguarda i valichi e il com-
pletamento dei corridoi transeuropei, il
transito delle merci attraverso l’arco al-
pino costituisce una singolarità che dan-
neggia sempre di più l’economia dell’Italia
e, quindi, quella dell’intera Unione euro-
pea. Il ruolo del nostro paese all’interno
dello spazio geoeconomico dell’Unione eu-
ropea si evince chiaramente dalla distri-
buzione territoriale del PIL all’interno
della comunità. Su quindici bacini terri-
toriali europei leader nel PIL ben sette
ricadono nel nostro paese e, a differenza
dagli altri che sono distribuiti sull’intero
sistema territoriale europeo, quelli italiani
costituiscono una vera macroregione, for-
mata dal Piemonte, dalla Valle d’Aosta,
dalla Liguria, dalla Lombardia, dall’Emi-
lia-Romagna, dal Trentino-Alto Adige e
dal Veneto.

Tale macroregione è un teatro econo-
mico chiave per lo sviluppo dell’intero
sistema comunitario, un teatro che – in-
sieme al resto del paese e, quindi, all’Eu-
ropa – vive ormai una situazione patolo-
gica. Per capire la preoccupante patologia
verso cui il sistema logistico si sta sempre
più in modo irreversibile avviando, sono
sufficienti alcuni dati già più volte da me
ricordati e ribaditi un mese fa al Parla-
mento europeo. Nel 1967, lungo l’intero
arco alpino sono transitati 19 milioni di
tonnellate di merce, nel 2002 135 milioni
di tonnellate e dal 2010 al 2015, ipotiz-
zando una crescita limitata del PIL, si
prevede un volume di circa 150 milioni di
tonnellate.

Dal 1967 ad oggi la quantità della
merce transitata lungo l’arco alpino è
praticamente cresciuta del 700 per cento;
nello stesso arco temporale non si è atti-
vata in modo organico e concreta la pro-
gettazione di alcun nuovo valico. Nel 2000

il valore della merce passata attraverso le
Alpi è stato superiore a 108 miliardi di
euro e, in condizioni assolutamente fisio-
logiche dell’attuale offerta di trasporto su
ferro e su gomma, l’incidenza del costo del
trasporto sul valore del trasportato
avrebbe dovuto attestarsi intorno al 5-7
per cento, cioè pari a 6,2 miliardi di euro.

Nei fatti questo valore – sia per i
vincoli legati in molti casi alla chiusura di
alcuni valichi sia per le penalizzazioni
imposte dai vincoli di natura amministra-
tiva, quali gli ecopunti, sia infine per
l’assenza di adeguati interventi infrastrut-
turali, quali i nuovi valichi del Frejus e del
Brennero – passa dal 5-7 al 15-18 per
cento, raggiungendo una cifra pari a circa
18 miliardi di euro. Ovviamente, tutto ciò
danneggia la competitività dei prodotti
italiani e dei paesi che hanno interessi
commerciali con la stessa e con il Medi-
terraneo. Quindi, occorre passare dalla
fase dell’approccio analitico a quella più
organica e concreta che indichi e definisca
subito tre punti: le azioni da esercitare nel
breve periodo, le azioni progettuali e pro-
cedurali del medio e lungo periodo, i
soggetti e gli strumenti capaci di evitare
nel tempo ripensamenti sulle scelte adot-
tate.

Nel 2002 un apposito studio – elabo-
rato dalla Presidenza del Consiglio dei
ministri, dipartimento per lo sviluppo delle
economie territoriali, e già trasmesso alle
autorità comunitarie tramite la rappresen-
tanza diplomatica italiana presso l’Unione
europea – ha dimostrato in modo chiaro
le conseguenze degli intralci esistenti per
l’attraversamento delle Alpi. Tale studio
evidenzia che, dalla chiusura della galleria
del monte Bianco al primo trimestre del
2002, il danno per il nostro paese è stato
pari a non meno di 3.000 milioni di euro
(i maggiori costi per l’autotrasporto sono
calcolabili in 1.000-1.200 milioni di euro,
i restanti 2.000 milioni di euro circa
rappresentano una stima prudenziale delle
minori esportazioni italiane nei confronti
degli altri paesi).

Per capire il grado dell’emergenza e la
dimensione del danno, generato dalla
mancata infrastrutturazione e dall’impo-
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stazione di alcuni vincoli di natura am-
ministrativa, sono utili le seguenti consi-
derazioni. Il valore medio della merce
transitata nel 2000 lungo l’intero arco
alpino si è attestato intorno ai 109.000
milioni di euro.

L’incidenza media del costo del tra-
sporto su questo valore ha superato i 6.500
milioni di euro. Un peggioramento delle
condizioni di transito porterebbe questo
valore – come detto prima – a soglie
addirittura superiori ai 18 mila milioni di
euro. Questi dati – e in particolare l’ul-
timo – denunciano chiaramente che una
incidenza cosı̀ rilevante dei costi della
logistica genera automaticamente una crisi
delle forme di concorrenzialità tra i pro-
dotti, una crisi nelle forme di concorren-
zialità tra i mercati, una crisi delle forme
di competitività del territorio. Tutto questo
innesca processi di delocalizzazione irre-
versibili di alcune attività produttive pre-
senti nella Padania. Occorre infatti ricor-
dare che il volume di circa 135 milioni di
tonnellate di merci nell’anno 2001 rappre-
senta oltre il 35 per cento del volume
globale di import-export dell’Italia.

Appare cosı̀ evidente che è sufficiente
un blocco lungo un asse o una penalizza-
zione di natura burocratico-amministra-
tiva su un valico per misurare immedia-
tamente quale danno per il paese sia la
fragilità del nostro sistema di scambi. I
valichi, quindi, non sono più un segmento
frontaliero ma sono diventati ormai un
segmento di itinerari lunghissimi su cui
vive e si sviluppa l’economia non di una
regione ma di più Stati. Infatti, non ha più
senso parlare di valico del Frejus, del
valico del Bianco, del Sempione, del Bren-
nero o del valico di Pontebba. Oggi, invece,
può dirsi – per esempio – che il corridoio
5, nella sua estensione di oltre 3 mila
chilometri, incontra un vincolo nel tran-
sito attraverso il Frejus; che il corridoio
tirrenico Genova-Rotterdam incontra nel
transito attraverso il Sempione un punto
critico che azzera la potenzialità di inter-
scambio tra i due bacini marittimi del
Mare del Nord e del Mediterraneo; che il
corridoio nord-sud, che da Berlino scende
fino a Palermo attraverso Verona, trova

nel valico del Brennero una soluzione di
continuità che rischia di compromettere –
tra l’altro – le enormi potenzialità di due
teatri geoeconomici quali quelli dell’area
centromeridionale della Germania e della
Padania.

Prende corpo cosı̀, alla luce di tale
nuovo approccio alla politica dei valichi,
anche un nuovo rapporto con i paesi
frontalieri e con la nuova Unione europea.
È quindi utile chiarire in modo sintetico
quali sono le problematiche con i singoli
Stati (cioè con la Francia, la Svizzera e
l’Austria).

Il rapporto con la Francia, oltre al
lungo confronto vissuto a valle dell’aper-
tura del Bianco, è caratterizzato dalla
altalena decisionale seguita da tale paese
nella realizzazione del nuovo valico ferro-
viario del Frejus (cioè dell’Alpetunnel). I
dati relativi alla capacità residua indicano
nel 2015 l’anno in cui si raggiungerà la
saturazione se non si farà niente. Questo
è il motivo per cui bisogna (e dobbiamo)
impegnarci ad ottenere le opere che ab-
biamo programmato con la legge obiettivo
nell’ambito del CIPE, lottando con i paesi
frontalieri per ottenere quanto ci serve.
Ritenere che la saturazione lungo l’arco
alpino dei transiti ferroviari (come dice la
Francia) si raggiunga nel 2020 e non nel
2012-2015 (come diciamo noi), significa in
realtà produrre due forti distorsioni: una
di tipo ambientale (per il maggiore inqui-
namento dovuto al traffico su strada) e
uno di tipo prettamente economico (per i
problemi di diseconomia prodotti dalla
mancanza di transitabilità attraverso
l’arco alpino).

Il rapporto con la Svizzera può essere
circoscritto essenzialmente alle problema-
tiche legate al tunnel del San Gottardo.
Sono ancora in corso di valutazione gli
effetti e l’impatto del nuovo regime di
circolazione, soprattutto per verificarne la
compatibilità con gli impegni sottoscritti
dalla Svizzera nel protocollo trasporti del-
l’accordo Comunità europea-Svizzera.

Il rapporto con l’Austria contiene in-
vece ancora delle forme che ricordano le
vecchie logiche di contingentamento dei
traffici, logiche completamente antitetiche
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alla libera circolazione delle merci all’in-
terno della Unione europea. Il sistema
degli ecopunti, infatti, si configura ormai
non come una difesa dell’ambiente ma
solo come un vincolo strumentale ai tran-
siti. In particolare, quindi, il nostro paese
ha praticamente deciso in modo inequi-
vocabile – ed invocando l’interesse vitale
(ultima azione che si può esercitare nel-
l’ambito della Unione europea) – che il
sistema degli ecopunti cessi il 31 dicembre
2003, come era stato previsto al momento
dell’entrata dell’Austria nella Unione eu-
ropea. Ogni contingentamento dei transiti
attraverso l’Austria andrà azzerandosi nel
prossimo biennio, con contestuale libera-
lizzazione dei mezzi non inquinanti. C’è
un periodo di transizione (con la fine del
regime degli ecopunti e l’inizio totale della
liberalizzazione prevista dopo il 2006).

Contemporaneamente, sul versante fer-
roviario, il nostro paese ha espressamente
ribadito che bisognerà – tra l’altro –
confermare la priorità assoluta della co-
struzione della galleria ferroviaria di base
del Brennero (cosa già fatta diverse volte
con gli austriaci), opera che dall’ultimo
piano generale dei trasporti austriaco ri-
sulta essere stata rinviata a data da defi-
nirsi e comunque a dopo il 2021, mentre
sono stati anticipati gli interventi a favore
di altre direttrici. Noi abbiamo saputo (e
constatato) che l’Austria vuole investire
sulla direttrice est-ovest invece che sulla
nord-sud. È, questa, cosa gravissima, che
abbiamo posto all’attenzione del commis-
sario De Palacio e stiamo ribadendo con-
tinuamente settimana per settimana e in
ogni sede.

Bisogna concordare con gli altri paesi
confinanti un sistema di finanziamento
incrociato delle infrastrutture ferroviarie,
in modo che tutto il flusso di traffico, in
proporzione ad ogni singola capacità in-
quinante, contribuisca alla realizzazione
delle nuove ferrovie. Questo del finanzia-
mento incrociato sul Brennero tra auto-
strada e ferrovia è un problema che per
primi gli italiani hanno posto in sede
europea.

È utile tra l’altro ricordare quali siano
gli sforzi concreti in termini di risorse che

il nostro paese sta attuando e program-
mando per dare attuazione concreta alla
realizzazione dei nuovi valichi. Solo per la
soluzione dell’attraversamento ferroviario
delle Alpi è previsto un costo di 11.946
milioni di euro. L’Italia ha già previsto un
primo programma di infrastrutture stra-
tegiche di preminente interesse nazionale
(programma incluso nella legge obiettivo)
pari a 6.365 milioni di euro. Ma l’Italia ha
anche realizzato, in coerenza con gli im-
pegni internazionali assunti, un pro-
gramma di potenziamento della linea Ve-
rona-Brennero (che sta realizzando). Per
tale motivo, oltre che con azioni mirate
alla infrastrutturazione della rete ferro-
viaria, l’Italia ha promosso anche iniziative
di incentivazione della modalità ferrovia-
ria. Infatti, con una legge approvata nel
mese di agosto dello scorso anno, il nostro
paese incentiva in modo concreto il tra-
sporto combinato ed accompagnato. Que-
sto provvedimento, in particolare, prevede
un impegno finanziario di oltre 350 mi-
lioni di euro a favore di quelle imprese di
trasporto che trasferiscono su ferrovia
quantità di merci oggi trasportate su
strada.

Per tutto quanto detto sinora è indi-
spensabile che tutti i paesi alpini accettino
il principio della solidarietà e del finan-
ziamento incrociato delle infrastrutture di
trasporto. Secondo i calcoli del Brenner-
Basistunnel, sarebbero sufficienti solo po-
chi centesimi di euro per ogni vettura e
per ogni camion che circola nel bacino di
adduzione che porta all’area alpina per
recuperare integralmente il costo delle
infrastrutture.

In tale contesto l’Italia vive con dram-
matica attualità tutta la fragilità del si-
stema di scambi alpino. Alla luce di tali
considerazioni, quindi, penso che quanto
prima sottoporremo come paese una ap-
posita risoluzione che riporti in ambito
fisiologico una sommatoria di emergenze
ormai aperte su tutti i segmenti frontalieri
nazionali con l’Europa. Ritardare una si-
mile azione significa azzerare in modo
irreversibile la competitività del sistema
produttivo del nostro paese all’interno del-
l’Unione europea.
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In proposito è sufficiente un dato: il
costo da congestionamento a scala europea
generato dal traffico delle merci nel 2000
ha superato l’1 per cento del PIL dell’in-
tera Unione europea. In Italia questo costo
ha superato l’1,4 per cento del PIL nazio-
nale e tali valori, in assenza di adeguati
interventi, raggiungeranno rispettivamente
nel 2010 l’1,3 per cento del PIL europeo e
l’1,8 per cento del PIL nazionale.

Come rispondere a questa emergenza
che da oltre quarant’anni ha visto sempre
più il nostro paese soccombere in termini
di competitività e di efficienza nell’accesso
ai mercati ? La linea politica e strategica
adottata dal Governo segue tre distinti
filoni operativi. In primo luogo, l’organica
ed urgente infrastrutturazione dei punti
critici del tessuto connettivo che consenta
al sistema arterioso ferroviario e stradale
di funzionare correttamente senza stroz-
zature, come quelle degli attuali valichi. In
secondo luogo, la vera liberalizzazione
dell’intero comparto trasporti, in modo da
liberare intelligenze competitive sia nel-
l’ottimizzazione dell’offerta di trasporto
sia in quella che amplifica l’organizza-
zione logistica. In terzo luogo, la ricerca
sistematica di modalità alternative e tec-
nologiche innovative, cioè la ricerca di
itinerari alternativi, quali la via del mare
e del contestuale ricorso a sistemi infor-
matici che abbattano il rilevante carico a
vuoto oggi presente in molte attività di
trasporto.

Questa serie di considerazioni e di
approfondimenti sulla tematica dei valichi
– e, quindi, sulla coerenza degli Stati
membri alle scelte del Trattato di Roma –
trova oggi una serie di motivazioni e di
urgenze aggiuntive. La prima è la rile-
vanza dei corridoi europei e del nuovo
TEN (Transport european network), cioè i
grandi corridoi TEN paneuropei, all’in-
terno dei quali ci sono tutti i valichi che
rappresentano delle strozzature nevralgi-
che. La seconda urgenza è l’allargamento
dell’Unione europea prima a 10 e poi a 12
nuovi paesi (questo è un punto delicato
per quanto riguarda la strategia delle reti
TEN e della politica sui valichi). In merito
al primo cambiamento sostanziale, solo

oggi, grazie al lavoro svolto in questi 20
mesi dal Governo, si è scoperto che l’at-
tuazione organica di questi corridoi plu-
rimodali rende la vasta area centromeri-
dionale dell’Europa un teatro geoecono-
mico altamente competitivo.

Vorrei soffermarmi in modo partico-
lare su due corridoi paneuropei che rap-
presentano i cordoni ombelicali essenziali
tra l’area occidentale ed orientale dell’Eu-
ropa, in particolare sui corridoi 5 e 8. Nel
2001 esistevano brandelli di infrastruttura
sparsi in tutta Europa, non collegati, non
coordinati e non compresi in un sistema di
rete organico.

In sede europea vogliamo proporre ed
imporre dei corridoi europei: si tratta di
un lavoro delicato che dovremo svolgere
nei sei mesi di presidenza italiana e, poi,
condividere anche con la Commissione
Vermeer che in questo momento sta ope-
rando sul problema delle reti TEN. I
corridoi 5, 8, sud e nord si collegano, da
una parte, con Rotterdam e, dall’altra, con
Berlino in maniera da creare un tessuto
indispensabile per il potenziamento della
nostra economia. In particolare, il corri-
doio 5 costituisce un vero ponte – al cui
interno sono presenti varie potenzialità di
natura logistica, commerciale e di grande
rilevanza produttiva – fra il sistema eco-
nomico dell’area occidentale ed orientale
dell’Europa.

La sua impostazione iniziale, che pre-
vedeva come terminale comunitario il
nodo di Trieste, denunciava una limitata
funzionalità, in quanto non chiariva la
forte penetrazione che tale corridoio riu-
sciva ad avere all’interno dell’area occi-
dentale dell’Europa. In realtà, il corridoio
5 si estende fino al Portogallo e riesce ad
aggregare oltre il 36 per cento del traffico
delle merci nel nuovo sistema europeo. I
corridoi concorrenti sono quello interme-
dio, che va da Budapest verso Vienna e
Strasburgo, e quello alto, che va da Kiev
a Berlino.

Per quanto riguarda le percentuali di
traffico, il 36 per cento afferisce al cor-
ridoio 5, quello più importante perché
collega l’est e l’ovest passando attraverso
la pianura padana, e, presumibilmente, il
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18 per cento all’intermedio e il 21 per
cento a quello superiore. Oggi occorre
sapere che cosa intendano fare i singoli
paesi dell’Unione europea per definire
chiare forme di gestione del corridoio.
Tutti gli ambiti interportuali, portuali ed
aeroportuali da Lisbona a Kiev sono nodi
intermodali che consentono al mercato
orientale dell’Europa di interfacciarsi con
un sistema produttivo che rappresenta
oltre il 40 per cento di quello dell’Unione
europea. Infatti, i tre corridoi tirrenico
(Palermo-Rotterdam), dorsale centrale
(Roma-Gottardo) e adriatico (Brindisi-
Berlino) intersecano tutti il corridoio 5,
consentendo in tal modo al sistema arte-
rioso del paese di entrare nella rete della
nuova Europa.

Il corridoio n. 8 rappresenta, invece, il
ponte tra il mar Nero e il mar Adriatico,
ed è caratterizzato sia da reti infrastrut-
turali che da punti nodali di grande rile-
vanza strategica perché, oltre alle reti
stradali e ferroviarie, contiene un interes-
sante sistema di condotte di gas e di
petrolio. I punti nodali (il porto di Varna,
di Durazzo, gli interporti di Sofia e di
Tirana) danno al corridoio le caratteristi-
che di un sistema integrato capace di
interagire ad est con Baku – e, quindi, con
uno dei paesi con elevata ricchezza di
giacimenti petroliferi – e ad ovest con il
Mediterraneo e con l’Italia, che offre a tale
corridoio una vera continuità funzionale e
strategica attraverso il corridoio adriatico.

Quindi, la portualità pugliese rappre-
senta la vera cerniera tra i due corridoi e,
anche in questo caso, fa sı̀ che gli stessi
generino un sistema. Si perde cosı̀ la
caratteristica prettamente legata all’infra-
strutturazione degli assi trasportistici e
prende corpo, come per il corridoio 5, un
vero sistema integrato, che trova nel no-
stro territorio una serie di occasioni per
amplificare le sue potenzialità logistiche e
le sue attitudini ai processi di mercato.
L’attuale Governo ha attivato, attraverso
atti concreti e misurabili, una serie d’ini-
ziative che, finalmente, consentano al no-
stro paese di confrontarsi con gli altri
Stati dell’Unione europea, recuperando il
debito infrastrutturale e dimostrando in

modo chiaro quanto sforzo strategico e
quante risorse economiche lo Stato ita-
liano stia investendo nei corridoi 5 e 8.

Lo Stato italiano non fa niente di nuovo
rispetto ai romani, che secoli fa investi-
rono sulle vie del mare e di terra con delle
reti stradali e marittime (sui testi classici
sono riportati anche i tempi di percor-
renza via mare e via terra del sistema
trasportistico di allora).

GRAZIANO MAZZARELLO. Potrebbe
piuttosto fornirci indicazioni sui rapporti
che ha avuto con la Francia per quanto
riguarda il corridoio 5 ?

PIETRO LUNARDI, Ministro delle in-
frastrutture e dei trasporti. La mia era
soltanto una curiosità e una parentesi nel
grigiore della nostra situazione trasporti-
stica. Volevo far notare che, proprio grazie
al loro sistema stradale ed infrastrutturale,
i romani riuscirono a conquistare un im-
pero di tale estensione. Oggi abbiamo il
problema della conquista commerciale – e
non certo bellica – dei territori attraverso
la costruzione di reti. Una curiosità: la Via
Postumia e la Via Egnazia sono sovrap-
ponibili agli attuali corridoi 8 e 5.

Per testimoniare l’incisività delle azioni
svolte dal Ministero delle infrastrutture e
dei trasporti negli ultimi venti mesi sul
segmento ferroviario del corridoio 5, lungo
il collegamento Torino-Milano-Venezia-
Trieste, sono sufficienti alcuni dati. Lungo
l’asse del corridoio 5, esteso circa 600
chilometri, si è riuscito ad aprire i cantieri
su oltre 125 chilometri di rete ferroviaria;
sono in corso i lavori, con avanzamento
del 16 per cento, della Torino-Novara;
sono partiti un mese fa i lavori della
Padova-Mestre e, quanto prima, parti-
ranno quelli della Novara-Torino. Sempre
su tale asse ferroviario un anno fa (dopo
oltre vent’anni di studi di fattibilità) sono
partiti i lavori di una prima galleria di
prospezione geologica e di sicurezza sul
traforo dell’Alpetunnel. Quanto prima par-
tiranno anche i lavori sull’asse ferroviario
Milano-Verona-Padova (un asse su cui il
passato Governo aveva deciso di bloccare
ogni iniziativa per la progettazione). Per le
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opere stradali, la realizzazione del nuovo
collegamento autostradale Milano-Berga-
mo-Brescia (la Brebemi), la realizzazione
della quarta corsia autostradale Milano-
Bergamo e il passante di Mestre rappre-
sentano interventi su cui apriremo i can-
tieri entro la fine dell’anno o, al massimo,
entro i primi mesi del 2004.

Si pone oggi, quindi, un chiaro con-
fronto su cosa i singoli paesi dell’Unione
europea intendano fare non solo per in-
frastrutturare il corridoio ma per definire
chiare forme di gestione dello stesso. La
costituzione del segretariato del corridoio
5 presso la città di Trieste ed il monito-
raggio sistematico su tutto ciò che a livello
programmatico, progettuale e realizzativo
si sta facendo ha quindi dato non solo
certezza e concretezza di attuazione al
sistema progettuale ma ha anche final-
mente consentito un primo interesse di
natura finanziaria all’intera iniziativa.

In merito, poi, a quello che il Governo
italiano ha fatto per dare attuazione alle
scelte strategiche del corridoio 8, ritengo
opportuno ricordare che nel mese di set-
tembre dello scorso anno ho firmato con
i ministri dei trasporti di Albania, Bulga-
ria, Macedonia, Grecia e Turchia un pro-
tocollo di intesa per la costituzione e
l’attuazione del corridoio stesso. La lun-
ghezza del corridoio ferroviario è stimata
in circa mille e 270 chilometri, mentre
l’estensione delle strade è di circa 960
chilometri. In tale protocollo finalmente si
è identificato un rilevante numero di colli
di bottiglia da eliminare ed alcuni nuovi
collegamenti da realizzare; tra questi, il
potenziamento della rete stradale attuale e
l’eliminazione dei colli di bottiglia presenti
sul corridoi (in modo particolare in Alba-
nia), lo sviluppo del porto di Durazzo, il
completamento dei collegamenti ferroviari
tra Macedonia e Bulgaria, la realizzazione
di un collegamento ferroviario tra Mace-
donia e Albania. Il nostro paese si è
impegnato, sempre attraverso tale proto-
collo, a finanziare le attività del segreta-
riato del corridoio – istituito sempre nel
mese di settembre dello scorso anno nella
città di Bari – e ad attivare gli studi
previsti dall’apposito memorandum.

In merito al secondo cambiamento so-
stanziale (cioè quello relativo all’allarga-
mento dell’Unione europea), è opportuno
ricordare che il prossimo semestre di
presidenza italiana vede il sistema medi-
terraneo al centro delle strategia della
nuova Europa, perché la nostra presidenza
è l’ultima prima dei prossimi nove anni di
un paese che si affaccia sul Mediterraneo.
Pertanto è fondamentale porre la dovuta
attenzione proprio alle tematiche legate al
sistema meridionale della nuova Europa,
dove compaiono realtà come Malta e Ci-
pro. Quindi andrà riconosciuta finalmente
l’adeguata rilevanza che il bacino del Me-
diterraneo svolge e svolgerà sempre più
nei processi logistici ed economici con i
paesi dell’Africa settentrionale e del Medio
Oriente.

Per questo motivo ho ritenuto oppor-
tuno tenere a Napoli la riunione informale
dei ministri dei trasporti dell’Unione eu-
ropea, proprio per fissare con un apposito
documento degli impegni e delle linee
guida per definire un master plan delle
infrastrutture e dei trasporti della nuova
Europa, che comprenda tutte le nostre
esigenze in termini di reti transeuropee. Si
tratta di un master plan che vuole il
Mediterraneo e il Mezzogiorno teatri stra-
tegici chiave per il superamento dei vincoli
del transito lungo le Alpi che, pur se
ubicate al nord del paese, penalizzano di
più proprio le aree meridionali e perife-
riche. La presenza di 12 nuovi paesi (la
maggior parte ubicati nell’area orientale
dell’Europa) e il contestuale convinci-
mento del nostro paese nel credere nei
due corridoi paneuropei 5 e 8 costituisce
– a mio avviso – un arricchimento so-
stanziale del ruolo che l’Italia potrà svol-
gere in questo nuovo contesto.

Alla luce anche di un interessante la-
voro che proprio in questi mesi la Com-
missione europea sta attuando per rivisi-
tare tutti gli asset e tutti i nodi portanti
dell’Unione formata da 27 paesi, penso che
la riunione informale di Napoli del pros-
simo mese di luglio rappresenti un riferi-
mento determinante per la certificazione
di ciò che in precedenza ho definito ma-
ster plan delle infrastrutture e dei tra-
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sporti dell’intera Unione europea. Si tratta
di un master plan voluto dal nostro paese
e a cui abbiamo fornito un contributo
essenziale, come mi ha confermato il com-
missario Van Miert (in visita a Roma la
settimana scorsa), presidente del gruppo
ad alto livello che – su incarico della
Commissione – sta redigendo il nuovo
documento dei progetti prioritari del-
l’Unione europea nella sua nuova confi-
gurazione geoeconomica.

Le grandi scelte strategiche, soprattutto
su scala internazionale, hanno bisogno di
intuizioni lungimiranti. Di solito si è di
fronte a scelte in cui il domani è già ieri.
Proprio per questo, sarebbe assurdo per-
dere questo particolare momento storico,
sarebbe imperdonabile non essere attori
determinanti nella identificazione di
quelle scelte che segnano il percorso di
crescita economica di un paese.

PRESIDENTE. Ministro Buttiglione,
vuole intervenire ?

ROCCO BUTTIGLIONE, Ministro per le
politiche comunitarie. La relazione del mi-
nistro Lunardi è stata cosı̀ ampia da
rendere inutile l’aggiunta di qualcosa da
parte mia. Sono ovviamente a disposizione
per rispondere a qualsiasi domanda dei
colleghi parlamentari.

PRESIDENTE. Potremmo sfruttare il
residuo, scarso tempo a disposizione, per
cominciare a porre delle domande ai mi-
nistri. È ovvio che dovremo proseguire
l’audizione in altra occasione, sia pur in
tempi abbastanza ravvicinati. Do pertanto
la parola all’onorevole Gibelli.

ANDREA GIBELLI. Ringrazio il mini-
stro Lunardi per l’ampia ed articolata
relazione con cui ci ha sostanzialmente
offerto un consuntivo sulla realizzazione
degli impegni assunti dal Ministero da lui
retto nei due anni di legislatura e di
Governo del centrodestra. Vorrei rendere
merito al ministro per avere preso l’im-
pegno di rinnovare profondamente, at-
traverso la legge obiettivo, l’assetto e il
panorama legislativo che ha contraddi-

stinto negli ultimi anni la storia del
nostro paese. Tale storia, nei fatti, si
presenta con un bilancio drammatico,
che si identifica nel ritardo infrastruttu-
rale del nostro paese. Ministro, lei sa
meglio di me che da decenni oramai
l’Italia non rappresenta più un punto di
riferimento per quanto riguarda le grandi
opere pubbliche. In più di una occasione
esse sono state annunciate ma mai prima
d’ora sono state affrontate con coraggio.

Voglio elencarle alcune insidie che, po-
ste sul nostro e sul suo terreno negli anni
passati, solo oggi paradossalmente (le
parlo politicamente) vengono imputate alla
nostra responsabilità e viste come un li-
mite alla nostra azione degli ultimi due
anni. Una questione che, tra l’altro, è in
stretto rapporto con i problemi che con-
traddistinguono l’attraversamento delle
Alpi (la cosiddetta convenzione delle Alpi),
che l’Assemblea di Montecitorio ha affron-
tato nel mese di dicembre ed che in questi
giorni è oggetto di discussione al Senato.
In quella sede la Commissione trasporti ha
manifestato una forte perplessità sul pro-
tocollo trasporti e, a maggioranza, è stato
espresso un parere contrario perché evi-
denziavamo una filosofia di approccio che
rischiava di appesantire il lavoro che,
attraverso i progetti di legge e la stessa
legge Lunardi, andava esattamente in una
direzione opposta.

Fummo facili profeti, perché l’11 di-
cembre un dossier (elaborato non dalla
Camera ma da Il Sole 24 ore) riportò che
il muro delle Alpi – costituito dal Libro
bianco comunitario, dalla convenzione
delle Alpi e da tutti i limiti e le sovrap-
posizioni normative avvenute negli anni –
frenava l’Italia. Ciò è stato sottolineato
anche recentemente nell’aula di Monteci-
torio e riteniamo sia doveroso, proprio per
completare e continuare nella direzione
che anche oggi ci ha proposto, rivedere tali
aspetti, perché sono figli di una filosofia e
di un tipo di approccio che non appartiene
al nostro modo di operare e rischiano di
presentare un bilancio diverso dalle nostre
intenzioni.
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Predisponendo una risoluzione la Lega
nord – ma penso la maggioranza – darà
merito all’azione dell’esecutivo, indicando
con precisione tutti quei passaggi che
hanno contraddistinto l’azione del Parla-
mento e, soprattutto, del Governo, in
modo che l’impegno rivolto al ministro
ricordi e dia merito alla storia di questi
due anni.

PRESIDENTE. Ringrazio i ministri ed i
colleghi intervenuti. A causa della conco-
mitanza con i lavori dell’Assemblea, il se-

guito dell’audizione è rinviato ad altra
seduta.

La seduta termina alle 16,10.

IL CONSIGLIERE CAPO DEL SERVIZIO RESOCONTI
ESTENSORE DEL PROCESSO VERBALE

DOTT. VINCENZO ARISTA
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