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S L’Europa ¢ a un nuovo
inizio, presa com’e in un pro-
cesso storico che ingloba e
che, allo stesso tempo, va ol-
tre l'orizzonte della Comuni-
ta a 12, [l vitalismo localistico
dell’Est, che spesso tracima
in proteste e scoppi violenti
di stampo stribale», esprime,
al fondo, un bisogno di rico-
noscimento di identita nazio-
nali, di culture, di frontiere
riordinatrici, troppo a lungo
negate e represse dal totalita-
rismo stalinista. Assai perico-
loso sarebbe se questa ricer-
ca dal basso, di identita e di
autonomia, i cui effetti sono
moltiplicati da un contestua-
le cambio del paradigma
€conomico, Non si muovesse
entro l'idea del pianeta e in
particolare dell'Europa, co-
me «vera» patria per tutti; se
non si incanalasse entro la
costruzione di «grandi insie-
mis di popoli e stati comuni-
canti e cooperanti. La trama
materiale di una sitfatta di-

mensione di scambi culturali
ed economuci ¢ costituita da
grandi infrastrutture a rete di
trasporto e comunicazione.
Le politiche di aiuto e
quelle di cooperazione allo
sviluppo, che possono unire
in un nuovo vincolo di soli-
darietd ed in una comune
impresa costitutiva, I'Ovest e
I'Est della grande Europa,
hanno bisogno di una effi-
ciente rete di trasporti e di
politiche di settore fra loro
coerenti. Questo ¢ lo sfondo
strategico entro il quale si ¢
collocata la prima Conferen-
za pan-europea dei trasporti,
svoltasi a Praga nelle scorse
settimane. Pur non essendo
ancora certo, se € come i
processi si scomposizione e
ricomposizione dell’'Urss
rendano rawvicinata I'apertu-
ra del grande potenziale eco-
nomico di questo paese e
delle sue repubbliche agli
scambi con il mercato comu-

In vista di un

mercato

dall’Atlantico agli Urali
con 'aumento in 10 anni
del’800% degli scambi

nitario, con gli altri paesi de-
I'ex Comecon e con l'area
dell’Efta, & apparso a tutti
chiaro che la dimensione del
sistema dci trasporti e della
sua organizzazione di mer-
cato, per l'inizio del prossi-
mo secolo, & ormai I'Europa
intera. La conseguente coo-
perazione tecnica e finanzia-
ria nel settore dei trasporti fra
Cee, Efta ed Est pud espri-
mersi altraverso la realizza-
zione di una srete» capace di
convogliare il grande flusso
di scambi ( +800% nel pros-
simo decennio) fra le euro-
regioni origine - destinazione
- transito dei flussi commer-
ciali. | ritardi, le strozzature e
le peculiarita che caratteriz-
zano | sistemi di trasporto
niell'Est europeo pongono un
problema, sia di adegua-
mento di infrastrutture, sia di
creazione di una vera orga-
nizzazione di mercato. La
Comunitd deve impegnarsi,
nello stesso tempo, in un
grande sforzo di realizzazio-
ne degli anelli mancanti nel-

la rete delle infrastrutture ci
trasporto e perun riequilibrio
modale. Lo sviluppo del reci-
Proco accesso ai mercati po-
ne una questione di armoniz-
zazione tecnica e di riawici-
namento della legislazione
del settore.

Ad Est si va alla costruzio-
ne di un sistema dei trasporti
coerente con il mercato e
con una pid modemna logisti-
ca industriale; nella Comuni-
ta si va verso un ampliamen-
to, una regolazione ed una
correzione di un sistema gia
consolidato. Occorre rende-
re compatibili tali due diffe-
renti approcei. E evidente,
peraltro, che nei paesi del-
I'Europa centro-orientale lo
scarto che gia si registra fra
domanda e offerta di mobili-
ta, spingerd quei paesi verso
la ricerca delle soluzioni pid
rapide e flessibill, quali la
motorizzazione privata ¢
'autotrasporto per le merci,
seguendo sun esempio» che
ha trovato vasta applicazione

C’e I'opportunita storica
di riorganizzare la rete
senza cadere negli errori
commessi in passato

I futuro economico dell’ Europa
dipende anche dallo sviluppo dei trasporti

QIACOMO PORRAZZINY

nei paesi comunitari.
Tuttavia la cooperazione

dowvrebbe aiutare tali realta a -

non sciupare l'opportunita
storica di sviluppare i tra-
sporti senza ripetere i nostri
errori, attraverso la realizza-
zione di un sistema integrato,
ecologicamente e social-
mente sostenibile, efficiente
in un bilancio economico al-
largato, entro regole di cor-
relta concorrenza fra i diversi
sistemi di trasporto.

Tali temi devono trovare
nei trasporti intermodali un
terreno privilegiato di speri-
mentazione e di cooperazio-
ne, per il carattere integrato e
orizzontale del sistema pluri-
modale. La catena logistica
che costituisce la struttura
del trasporto intermodale &,
infatti, I'ossatura di un siste-
ma integrato dei trasporti.
Priorita al trasporto combina-
to dovrebbe essere, percio,
riconosciuta negli accordi di
cooperazione, ben sapendo
che una rete europea di tra-

Per rinnovare le infrastrutture necessari enormi investimenti, ma chi tirera fuori i soldi? -
Individuati quattordici corridoi di scorrimento di interesse comunitario per collegare le maggiori citta-. .

Pit1 treni ad alta veloci

L
‘ \
’

sporti combinati pud esistere
solo se si fonda su una effi-
ciente rete europea delle fer-
rovie. E auspicabile, nei col-
legamenti fra le principali eu-
ro-regioni ¢ per il supera-
mento delle principali stroz-
zature esistenti, come i vali-
chi alpini, che il trasporto
intermodale sia considerato

prioritario nelle scelte dei -

progetti pilota e nell'accesso
ai principali strumenti finan-
ziari per la cooperazione.
Esiste inoltre il problema
di favorire la nascita, ad Est,
di una generazione di nuove
imprese, a struttura e capita-
le misti, capaci di operare nel
campo della intermodalita,
Percid una cooperazione tra
Comunita, Efta ¢ Est per lo
sviluppo del trasporto com-
binato dovrebbe affrontare,

oltre al tema essenziale delle -
- infrastrutture  fondamentali,

quello della promozione di

- un modemo sistema di im-

prese, anche attraverso to
sviluppo del  partenariato

v

4 in un sistema combinato

a vantaggio dell’ambiente e della sicurezza

o o, - CRSARE DR PICCOLS |
| ., l.‘.'clmhai-‘brds'slmo aﬁ-.

puntamento  dell’].1.1993
che segnera I'awio del mer-
cato unico, I'accordo siglato
tra la Cee e i Paesi dell'Efta -
che comprende anche Au-
stria e Svizzera - per la costi-
tuzione di uno spazio econo-
mico europeo (Eee) egli ac-
cordi di cooperazione con i
govemi delle giovani demo-
crazie dell'Est, segnano mo-
menti decisivi per la creazio-
ne di un grande mercato eu-
ropeo dove le persone e le
merci circoleranno libera-
mente. Tutto cid determinera
un forte aumento della mobi-
lita. Infatti, le previsioni di
crescita economica collegate

' alla realizzazione del merca-

to intemo, indicano fino al
2000, e rispetto alla situazio-
ne esistente nel 1988, un au-
mento del 34% delle presta-
zioni di trasporto merci e
viaggiatori. Il funzionamento
di un grande mercato in con-
dizioni di libera concorren-
za, superando le distorsioni
economiche e sociali ancora
esistenti ~ sia all'intemo dei
12 stati membri, ma soprat-
tutto nel rapporto est-ovest —
presuppone dunque il fun-
zionamento di un efficiente e
moderno sisteina  del  tra-
spund delie inmercl e delle per-
sone. D'altro canto, in base
agli accordi che saranno sot-
toscritti al prossimo vertice di
Maastricht, il trasporto diven-

terd una scompetenza comu-
nitaria» a tutti gli effetti.

La realizzazione di una re-
te europea dei trasporti & or-
mai un obiettivo unanime-
mente riconosciuto e vi & un
sufficiente grado di conver-
genza nelle strategie da adot-
tare, rialfermato anche nelle
conclusioni della 1 Confe-
renza Paneuropea di Praga.
La situazione attuale, pur-
troppo, ¢ motivo di grande
preoccupazione. Si deve
constatare che nelle strade
europee, per motivi non tutti
addebitabili alio stato delle
infrastrutture, muoiono 50
mila persone all'anno: una
vera e propria guerra silen-
ziosa che si combatte tutti i
giomi sulle nostre strade. A
questo si deve aggiungere
che una mancata politica dei
trasporti produce un aggra-
vamento sensibile dei costi al
sistema economico che, se-
condo stime ufficiali, am-
monterebbero a circa 3,75
miliardi di Ecu (1 Ecu uguale
1524 lire, e che, con il mante-
nimento di queste carenze
infrastrutturali, raggiungereb-
bero valore di 13,6 miliardi di
Ecu nel 2010.

Nelle proposte della Co-
munita europea per una
nuova rete di trasporti s con-
sidera il potenziamentn delle
ferrovie come «condizione»
per la realizzazione di un ef-
ficiente sistema dei trasporti,

per i minori costi di gestione
ed energetici, per un minor
impatto ambientale e un
maggior livello di sicurezza
nella circolazione. La nuova
srete europear si fonda sulla
individuazione di «14 corri-
doi di scorrimentos di inte-
resse comunitario e neila
realizzazione della rete ad al-
ta velocita, che dowra colle-
gare le magginrt rith s,
pee.

Per quanto riguarda I'italia
si prevede il potenziamento

.

dei valichi alpini di collega-

mento con {] centro europeo .

attraverso i fori.de! Brennero
e del Loeteschberg; ia realiz-
zazione del collegamento ad
alta velocita Lione - Torino -
Venezia ¢ del tratto Napoli-
Milano. Si prevede inoltre il
potenziamento del cormridoio
con I'Est europeo: Trieste -
Lubiana - Budapest e un col-

logamonto marittimo Patrao
so -Brindisi, quale alternativa
all'attraversamento della ex
Jugoslavia.

Si tratta di investimenti gi-
ganteschi e il «chi pagas di-
venta una questione priorita-
ria ancora irrisolta. Come si
sa, le capacitd di bilancio
della Comunita in materia di
trasporti, sono modeste e as-
solutamente non in grado di
far fronte alle dimensioni fi-
nanziarie del pmblema Al
trettanto note sono le diffi-
coltd di bilancio degli stati
nazionali: si pensi che nel
corso degli ultimi anni gli in-
vestimenti per la realizzazio-

ne di infrastrutture del tra-

sporto in rapporto al Pil sono
addirfttura diminujti'toccan-
do il modesto 1% sul Pii glo-
bale. Sulle possibilita di inve-
stimenti privati non ci si deve
fare grandi illusioni, in quan-
to si tratta di opere che com-

portano rentr finanziari su

un lungo periodo e di non fa-
cile previsione finanziaria.

La proposta sul tappeto &
quella di costituire un Fon-
do europeo dei trasporti» ge-
stito dalla Comunita per ope-
re di interesse comunitario. Il
Fondo dovrebbe essere fi-
nanziato con le accise sui
carburanti che attualmente
sono utilizzate dagil stati
membri per fini diversi ed
inoltre contare su una mag-
giore disponibilita della Ban-
ca Europea degli Investimen-
ti (Bel) e sulla Banca Euro-
pca per la Ricostruzione e
Sviluppo delle economie del-
I'Est (Berd). Per quanto con-
ceme il nostro paese & percid
indispensabile una quantifi-
cazione complessiva dei fi-
nanziamenti necessari, ma
soprattutto, una precisa indi-
viduazione di quelle infra-
strutture che si ritengono
prioritarie affinché I'ltalia re-
st «agganciata al treno euro-
peos. Questo, pud costituire
fultima occcaciono por cana
re un sistema altamente squi-
librato, con altissimi costi di
gestione a un basso livello di

Disastrose conseguenze del forte incremento (157%) degli autotrasporti negli ultimi vent’anni

Invase dai Tir, le strade i

RAUL WITTENBERQG

@8 Ommai | Tir stanno por-
tando al collasso le strade ita-
liane. Lo denunciano le auto-
rita, lo ammettono | camioni-
sti, lo sanno benissimo gli au-
tomobilisti, lo sdiconos i nu-
meri degli ultimi vent'anni.
Dal 1970 al 1990 il trasporto
merci & cresciuto dell'81,7%.
Fin qui tutto bene. E uno dej
segnali di un ventennio di svi-
luppo economico. Ma come
si & distribuita questa crescita?
L'autotrasporto & piu che rad-
doppialo, con un aumento
del 157,4%. La sua quota di
mercato ¢ cosl salita dal 44 al
62,76%, senza calcolare | per-
corsi inferiort ai 50 chilometri
che sono praticamente mo-
nopolizzati dai camion. Le
ferrovie registrano un mode-

sto 15,5% che non solo impe-
disce loro di allargare la loro
presenza nelle merci ma addi-
rittura la dimezza dal 20 al
12%. In teoria {l primato della
crescita spetterebbe agli aerei
(+ 218%) ma ¢ insignificante
guardando alla loro parte nel
traffico delle merci: lo 0,02%.
In sostanza tutti i sistemi alter-
nativi agli autotreni sono stati
penalizzati dalla crescita del
traffico: anche il cabotaggio,
nonostante le sue dimensioni
siano per un terzo maggiori n-
spetto al 1970, ha perso quasi
otto punti della sua fetta di
mercato di vent'anni prima
(ora, i119,33%).

Il successo dei camion &
spiegato dalla loro estrema
flessibilitd: & l'unico vettore

che consente il sporta a porta»
in un unico viaggio, dal can-
cello della fabbrica all'indiriz-
zo del destinatario. E questo li
rende insostituibili, tanto che
nessuno pensa di eliminare i
Tir dalle strade. Caso mai, si
tratta di inlegrarli con gli altri
sistemi in maniera che, specie
suile lunghe dislanze, diventi
non pid conveniente affidarsi
soltanto a loro. Ecco dunque
il Tirreno e I'Adriatico diventa-
re le sstrade d'acquan peril ca-
botaggio, con i porti attrezzati
a trasferire in quattro e quat-
tr'otto con‘ainer e rimorchi
dalle navi ai Tir diretti alla de-
stinazione piu vicina, Ecco la
penisola percorsa da treni
merci (specie di notte) ad al-
ta velocitd, caricati negli inter-
porti sui carri ferroviari appo-
sitamente costruiti per il tra-
sporto combinato. Questi so-

aliane sono al collasso

no gli scenari de! futuro,

Lo scenario attuale vede so-
prattutto due punti di crisi. La
questione dei valichi (essen-
zlalmente quelli alpini) e la
polverizzazione delle aziende
di autotrasponto. Quas: mezzo
milione, i camion di vario tipo
circolanti nel nostro Paese,
ma l'indice della polverizza-
zione & dato dalle imprese ti-
tolari di questi camion. Nessu-
no sa quante sono. Chi dice
290 mila, chi 170 mila. Ma se
si prende per buona la base di
calcolo del maggior sindacato
degli autotrasportatori, la Fita
aderente alla Cna (la media
di 1,7 camion per azienda),
allora i 463 mila veicoli risul-
tant: al centro studi sui sistemi
di trasporto darebbero 272
mila imprese. Fatto sta che,
garantisce il segretario gene-
rale della Fita Alfonso Trapa-

ni, per il 90% di loro si tratta di
artigiani con al massimo otto
dipendenti. Ad esempio, su
140 mila aziende censite dalla
motorizzazione, 114 mila
(par all'82%) hanno da uno
a due camion. E i «monovei-
colari» (con un solo mezzo)
sono 82 mila, quasi il 60%. Ec-
cola, la polverizzazione in cui
si insabbia qualsiasi raziona-
lizzazione e modemizzazione
del scttore verso il trasporto
combinato che esige ingenti
investimenti.

Tuttavia si tenta la ristruttu-
razione con una legge che
punta a ridurre drasticamente
il numero delle aziende con
incentivi inanziari per uscire
dal settore (in soslanza, pre-
pensionamenti), per spingere
i piccoli a unirsi in consorzi o
cooperative, per riconvertire i

.
camion al trasporto combina-
to (casse mobili ecc.). Il dise-
no di legge, approvato alla
mera, & ora al Senato. Ma le
risorse destinate allo scopo
dal govemo, lamenta Trapani,
sono esigue rispetto alla pro-
messa . di> 550 miliardi nel
triennio '91-'93, formulata dai
ministri competenti 1'anno
SCOrso per scongiurare una
serrata. Tra contributi dirett
(140 miliardi) e in conto ca-
pitale (80), la Finanziaria '92
ne stanzia meno della meta:
220 miliardi nel triennio '92-
‘94, 800 mila lire a ognuna
delle ipotetiche 272 mila im-
prese, «Con questi sold; - affer-
ma Trapani - non si fa nessu-
na ristrutturazione,

I valichi sulle Alpi. Sono po-
chi, scarsamente attrczzati
per il trasporto combinato, le
popolazioni di Austria e Sviz-

'
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Un Tir lungo i tornanti de! Passo det Malora, diretto nelf' Engading, in Svizzera. Sotto, il teno TGV francese net
boschi del Jura,
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con imprese comunitarie.
L'apertura- della rete co-
munitana dei trasporti com-
binati, che verra definita «pia-
no diretiore» annunciato dal-
la Commissione, ai paesi del-
I'Est dovrebbe in particolare
affrontare i seguenti dieci
punti. 1: individuare le sedi
multilaterali della coopera-
zione rendendole progressi-
vamente sostitutive di quelle
bilaterali fra Stati 2: orientare
verso progetti per lo sviluppo
. di relazioni di trasporto pri-
marie quote significative di
investimento della Berd, del-
|a Bei e di investitori privati, 3:
inserire 1 traspotti, con priofi-
ta all'intermodalita, nel pro-
gramma : Phare (Assistenza

efficienza, soprattutto a cau-
sa della. cronica crisi delle
Ferrovie di Stato.
Nella individuazione delle
prioritd si dovra evidenziare,
inoltre, 11 criterio del «preva-
lente interesse comunitario»
che una determinata opera
riveste, privilegiando in tale
scelta le infrastrutture che
fanno parte dei comdoi di
scomimento individuati in se-
de comunitaria. Questo crite-
rio si dovrebbe assumere an-
che per i porti e gli interporti
-0 cenlyi intermagali di_inte-
niesall a®munitaro, in base al
, quale privilegiare la destina-

zione delle risorse finanziarie

dello Stato. In concorrenza |

con questa impostazione, il
collegamento del Brennero &
sicuramente di fondamenta-
le importanza se si pensa alla
funzione che gia ora ricopre
nei rapponti con il centro-Eu-
ropa. | recenti accordi sui
transiti in sede comunitaria
con [Austria consentono
una accelerazione del pro-
getto che, data la complessi-
ta progettuale, realizzativa e
finanziaria, dovra essere at-
lentamente seguito dalle au-
torita italiane competenti.

Una nuova politica dei tra-
sporti, nel nuovo contesto
europeo, presuppone anche
una modifica dell’attuale si-
stema istituzionale preposto
alla gestione dei trasporti, at-
tualmente frammentato in
pid ministeri ed una molte-
plicita di centri di gestione
scoordinati tra loro. Cio im-
plica un accorpamento delle
competenze ma, soprattutto,
una netta separazione della
decisionalitd politica e di
programmazione, della re-
sponsabilita gestionale ed
operativa, che sempre pid
dovrd riopondere a ceriteri
economici, sociali e di effi-
cienza complessiva dell'inte-
10 sistema.

zera rifiutano I'inquinamento
acustico e atmosferico provo-
cato dal continuo passaggio
di Tir sul loro territorio. Il mini-
stro dei Trasponi Carlo Bemi-
ni assicura che il governo in-
tende realizzare la «saldatura
intemazionale attraverso i va-
lichi» con un programma di
opere che non si limitano al
traforo femroviario del Brenne-
ro. Traforo che dovremmo
avere verso il Duemila, aven-

- do nel settembre scorso a Bol-
zano i tre ministri dei Traspor-
ti di alia, Austria e Germania
deciso il finanziamento del
progetto di fattibilitd. Non so-
lo, ma la Cee 1l 22 ottobre ha
sottoscritto con i governi elve-
tico e austriaco due accordi
sui transiti che impegnano in
misura notevole I'ltalia: dal-
l'allargamento in tempi brevi
delle gallerie nelle linee ferro-
viarie a ndosso delle Alpi, in
maniera che ci passi il treno
con sopra il Tir; alla costruzio-
ne di nuovi interporti e al po-
tenziamento di quelli esisten-
ti. I ministro Bemini ha garan-
tito che la Finanziaria '92 assi-
cura le risorse necessaric a far
fronte a questi impegni.

alla ristrutturazione econo-
mica dei paesi dell’Europa
‘centrale ¢ orientale). 4: inse-
rire in modo coordinato i
paesi dell'Europacentrale ed
orientale nelle attivitd comu-
nitarie di Ricerca e sviluppo
tecnologico, volte alla unifi-
cazione delle norme ed alla
standardizzazione delle uni-
ta di carico, nonché alla spe-
rimentazione dei nuovi siste-
mi di trasferimento bimodale
delle merci. 5: sviluppare ac-
cordi per semplificare velo-
cizzare i controlli alle frontie-
re, spostando nei terminali
intermodali i punti di control-
lo doganale. 6: connettere il
sistema informatico comuni-
tario, dedicato alla gestione

del settore, con quello del-
I’Europa céntro—on‘emale. 7
definire capgiuntamente un
ruolo dei porti baltic1 e medi-
terranei nela specializzazio-
ne mare - Brrovia -strada. 8:
approfondre la funzione n-
termodale Ji base del siste-
ma fluvialeMeno - Reno -Da-
nubio. 9: amonizzare i gaba-
rits e le tnzioni ferroviarie,
con partiolare attenzione
alla soluzone intermodale
del problena de! diiferente
scartamenbd ferroviario del-
I'Urss, 10° icelta degli inter-
porti pnmi, ad Est e ad
Ovest, in finzione del ruolo
di ponte inermodale nei col-
Egamenu omunita -Efta -
I8

Da Praga il via
alla rete mista
ferrovia-auto-nave

S | ministri dei trasporti di
circa 30 paesi europei del-
I'Est e dell’Ovest hanno par-
tecipato, nelle scorse setti-
mane, a Praga, alla Confe-

responsabitd ha pesante-
mente conribuito, almeno in
passato, |'ttcggiamento del
Consiglio tasporti Cee e de-
- gli Stati menbri, tanto che si

renza pan-europea delle-in~.- comincia i valutare il costo

frastrutture di trasporto orga-
nizzata dal Parlamento euro-
peo e dalla Commissione
Cee: presenti le maggiori ca-
riche istituzionali comunita-
rie, dal commissario per i tra-
sporti Van Miert alla commis-
sione trasporti del Pe (per il
gruppo della Sinistra Unitaria
Europea Porrazzini e De Pic-
coli, Pds), nonché i ministri
dei trasporti della Cee fra cui
Bernini (che ha anche pre-
sieduto parte dei lavorn),
operatori economici e finan-
ziari a livello intemazionale.

In discussione, i nuovi sce-
nari europei del 2000, l'au-
mento stimato del traffico,
l'incremento delle relazioni
economiche fra i paesi della
Comunita e frala Cee e i pae-
si dell’Europa centrale e
orientale e dell’Efta, la neces-
sitd di avere un sistema di tra-
sporto pan-europeo efficien-
te, senza il quale qualsiasi
sviluppo economico e com-
merciale e gran parte delle
politiche di cooperazione e
di aiuto alle nuove democra-
zie dell'Est sarebbero seria-
mente compromessi. Questo
nuovo sistema di trasporto
non deve dimenticare gli
obiettivi  fondamentali di
coesione e riequilibrio, non
enlo all'intorno dolla Comu
nitd, ma anche rispetto ai
nuovi partner europei.

Ecco i temi pid importanti
della Conferenza:

1) gli scenari nazionali, in
relazione ai paesi del'Euro-
pa Centrale e orientale, con
precisi riferimenti ai caratteri
peculiari dell'organizzazione
del sistema dei trasporti e ai
grandi vincoli finanziari ed
economici esistenti per un
suo ammodernamento equi-
librato (fra gli intervents pia
significativi quelli dei ministri
dei trasporti russo e cecoslo-
vacco).

2) La programmazione
pan-curopea per una rete di
trasporti. La scelta deve ca-
dere su modelli sicuri, poco
costosi dal punto di wvista
energetico e adatti alle esi-
genze ambientali e di pianifi-
cazione del temitorio. Non
Sono mancate a questo pro-
posito osservazioni autocriti-
che da parte della Comunita
sut ritardi nella costruzione
di una politica comune dei
trasporti a livello Cee e sulle
responsabilitd legate a un
modello di trasporto pratica-
mente unimodale (circa il
76% delle merci in Europa
circola su strada). A queste

* della manata infrastruttura.

3) Gli agetti finanzian: le
massime atoritd della Bei,
della Berd e della bancs
mondiale hnno fatto i pun-
to della sizzione non di-
menticand#i ruolo di alcuni
importanti , programmi  di
cooperazicse della Comuni-
ta europeaon I'Europa cen-
trale e orietale. Grandi sono
in questo 2nso le necessita
dei paesi ¢ll'Est (ad esem-

pio la lovacchia, che
insieme all heria & pro-
babilmentefra i pil avanzati,

stima a 30 tliardi di doflar it
fabbisogndiinanziario fino al
2000 per modemizzare la
sua rete feroviaria) .

Secondoll rappresentante
degli indusriali, manca at-
tualmente wa struttura pan-
europea caace di gestire la
programmaione di una vera
rete di colkgamento. 1i pro-

- blema delle infrastrutture si
intreccia can quello del soft-
ware, dell'tardware, dei bi-
sogni ambintali, delle ne-
cessitd finawziarie, oltre che
istituzionali II Commissario
Van Miert hs sottolineato I'e-
sigenza di gna politica co-
mune dei tasport, non pid
rinviabile, e.la necessita di
una vera conpetenza per ge-
otiro un actterc che non pud
essere pid vonsiderato «na-
zionaler,

1 partecifanti alla Confe-
renza hanne softoscritto una
dichiaraziore finale nella
quale si dicono convinti del-
'esigenza, per i paesi del-
I'Europa certrale e orientale,
di ricostruzone delle infra-
strutture di rasporto e di ri-
strutturazione delle econo-
mie per unamigliore integra-
zione con i jaesi europet In
generale. Li dichiarazione
sottolinea tutavia lo sviluppo
drammatico e l'imminente
crisi dell’attiale sistema eu-
ropeo dei tsporti, nonché
gli effetti negativi sull’am-
biente e sulla sicurezza. Per
rispondere alle esigenze e al-
I'urgenza di un sistema di tra-
sporti efficieate, ci si impe-
gna a favore 4i una rete pan-
europea che tenga conto
delle prioritd ambientali, di
risparmio energetico e di si-
curezza. Per raggiungere
questi obiettivi, proprio Il tra-
sponrto intermodale e combi-
nato appare come la risposta
pid interessonte, attraverso
I'utilizzazione di tecniche in-
tegrate strada-rotaia, naviga-
zione interna e trasporto ma-
nttimo, A C.
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