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1. Introduzione 

Le reti di trasporto paneuropee sezionano trasversalmente confini geografici e politici: si tratta di progetti che richiedono lo sviluppo di rapporti di collaborazione socio-economica tra i paesi che attraversano, dando vita a schemi di integrazione avanzata o di secondo livello. Alla fruttuosa, ma invadente irruenza tra confini politici ed economici corrispondono percorsi giuridici accidentati e disomogenei, che coinvolgono, tanto nella fase "ideativa", quanto in quella attuativa, una pluralità di soggetti diversi per potere, funzione, rappresentatività e nazionalità, secondo un disegno aperto, in continua definizione e soggetto a numerosi aggiustamenti.

In questo lavoro si esamineranno, dapprima, la genesi delle reti di trasporto paneuropee (§ 2), quindi, il processo che ha condotto alla loro parziale attuazione (§ 3). Si analizzeranno, poi, le caratteristiche dello sviluppo delle reti nei paesi mediterranei (§ 4), per valutare, da ultimo, la loro qualificazione giuridica (§ 5). 

L’indagine non include reti di telecomunicazioni, energia e gas e analizza il processo di formazione delle reti di trasporto dando risalto alle sedi e alle fasi nelle quali esso viene in essere. 

2. La genesi dei "corridoi"

E’ subito necessario un chiarimento terminologico. Le reti di trasporto paneuropee, in quanto vettori di connettività intermodale in tutto il continente Europa, hanno due dimensioni, una interna (connettività intracontinentale) e una esterna, in fase di incipiente sviluppo (connettività ultracontinentale). L’obiettivo di realizzare collegamenti intermodali in Europa e dell’Europa è soddisfatto da vari sistemi di reti che prendono il nome di corridoi e di reti transeuropee (RTE, Reti Trans-Europee  o TEN, Trans - European Network), intendendosi per i primi collegamenti di prioritaria importanza che attraversano sia Stati membri dell’Unione sia Stati terzi, per le seconde reti che attraversano Stati membri e che, eventualmente, vengono estese a Stati terzi su iniziativa dell’Unione, in qualità di diramazioni esterne della preesistente TEN. 

Spesso questa distinzione linguistica è disattesa e le due espressioni vengono usate alternativamente. Tuttavia, in virtù delle differenze dei percorsi formativi di questi due sistemi di rete, accomunati dalla funzione di garantire connettività transfrontaliera in Europa, si cercherà qui di rispettarne la diversa denominazione, mentre, con riferimento ad entrambi i fenomeni, si utilizzerà la locuzione «reti transfrontaliere o transnazionali paneuropee». 

Vale la pena ricordare, inoltre, che, in quanto concepite come parte di un progetto transfrontaliero, anche diramazioni di mera estensione regionale o nazionale possono essere indicate come corridoi paneuropei o come TEN, pur costituendone solo un frammento o un capillare, come per esempio lo stretto di Messina in Italia, classificabile come TEN.

   Lo strumento giuridico al quale si associa la genesi dei corridoi paneuropei è la Conferenza paneuropea dei ministri dei trasporti di Praga (ottobre 1991). In realtà, l'idea di realizzare un network paneuropeo per i trasporti
 nasce già nel 1975 con un'iniziativa meno visibile promossa dalla Commissione Economica per l'Europa delle Nazioni Unite (Un-Ece), ovvero l'Accordo europeo sulle maggiori arterie di traffico internazionale
. Il documento, attraverso l'individuazione e la classificazione di arterie principali e secondarie, a cui si accompagna un’opera di standardizzazione su segnaletica, sicurezza e parametri di costruzione, configura una rete di trasporto che garantisce una connettività capillare dall'Europa centro occidentale, sud orientale e balcanica, fino a quella che allora era l'Unione Sovietica. Le tratte individuate nell’Accordo debbono essere considerate dai paesi sottoscrittori, all'interno dei loro rispettivi territori, linee di interesse internazionale. Nel realizzarle ogni Stato dovrà coordinarsi con gli altri e rispettare i criteri di normalizzazione su sicurezza stradale, segnaletica, standards di costruzione previsti nel relativo testo. Con riferimento alle arterie principali nell'area mediterranea, esse coinvolgono preminentemente paesi quali la Turchia.
L'Accordo europeo, però, pur disegnando una mappa capillare delle linee principali e secondarie di interesse internazionale in Europa, non estrapola da essa un percorso transnazionale di particolare rilievo. Le norme tecniche, sebbene non prive di valenza politica
, non si inseriscono all’interno di un progetto politico e restano estranee a meccanismi di leva di natura organizzativa e finanziaria necessari per raggiungere la fase di ulteriore sviluppo e implementazione
. 

   In un contesto di maggiore progettualità politica, non più la sola Un-Ece, ma anche altri soggetti internazionali quali principalmente la Commissione Europea e la Conferenza Europea dei Ministri dei Trasporti
 (CEMT) presso l'Organizzazione per lo Sviluppo e la Cooperazione Economica (OCSE) introducono la tradizione delle Conferenze paneuropee di trasporto
 come momento strategico per identificare i tracciati fisici dei corridoi paneuropei e, contestualmente, per promuoverne la futura realizzazione. E’ infatti attraverso le Conferenze di Praga (1991), Creta (1994), Helsinki, (1997), Rotterdam (2001) che si progredisce su due fronti ulteriori: la definizione di linee guida per una coerente politica europea dei trasporti
 e l’individuazione di tracciati di traffico prioritario (o grandi arterie), che prendono il nome di “corridoi”. 

Questa fase di gestazione politica rivela un sistematico parallelismo tra gli indirizzi elaborati nelle Conferenze e quelli adottati dalla Comunità (poi Unione) e pertanto ad essa “interni”. Se da un lato la Conferenza di Praga (1991) porta all’attenzione dell’arena internazionale l’importanza di realizzare vie di comunicazione globali in Europa, dall’altro il Trattato di Maastricht (1992) riconosce l’importanza della creazione delle reti trans-europee (RTE), meglio note come Trans-European Networks (TEN) quale strumento per rafforzare la coesione economica tra gli Stati membri dell’allora Comunità europea
 (art. 129 B poi 154 secondo il Trattato di Amsterdam). Se nel 1994 la Conferenza di Creta definisce i primi nove corridoi paneuropei quali principali arterie che collegano i versanti nord-sud est-ovest del continente Europa
, nel 1994 il Consiglio di Essen e il Parlamento Europeo individuano quattordici progetti prioritari che connettono in direzioni nord-sud ed est-ovest l’Europa Comunità e che solo marginalmente, cioè per brevi tratte, vengono a coincidere con i nove tracciati paneuropei di riferimento concordati a Creta
. 
Sebbene la fase di gestazione di ambedue le dimensioni dei collegamenti, continentale (corridoi) e comunitaria (TEN), sia radicata nella soft law
, il parallelismo si spezza quando dalla fase di progettualità politica si passa a quella di attuazione in senso lato. Lo sviluppo di reti transeuropee (TEN) si cala all’interno di un contesto istituzionale sovranazionale e permanente quale quello dell’Unione che, pur nell’ambito di procedure difformi e non tassativamente prestabilite, elabora per esso un quadro unico di riferimento. E’ così che nel 1996, con decisione congiunta, il Parlamento Europeo e il Consiglio fissano i piani esistenti per i vari modi di trasporto, i criteri per la selezione dei progetti di interesse comune e quelli per il loro finanziamento
. Al 2001 taluni progetti sono stati portati a compimento
, sebbene quelli più ambiziosi in termini tecnici e finanziari restino ancora irrealizzati. Infatti, ad oggi, dei quattordici progetti prioritari decisi nel 1994 al vertice di Essen soltanto tre, (tra i quali l’aeroporto di Malpensa in Italia), sono stati ultimati; cinque sono in programma di essere finalizzati entro il 2007 e i restanti entro il 2010
. Recentemente, a conferma della flessibilità che caratterizza le TEN, nel luglio 2003, un Gruppo di Lavoro al alto livello presieduto da K. Van Miert ha riformulato gli orientamenti sulla rete transeuropea di trasporto stabiliti da Parlamento e Consiglio nel 1996, individuando diciotto nuovi progetti prioritari europei. Il Gruppo ha sottolineato anche la necessità di rafforzare la cooperazione con i paesi confinanti
.

Per quanto riguarda i rapporti con i paesi terzi, l’art. 6 della decisione del 1996 sopra richiamata ne garantisce la “coerenza con la rete transeuropea dei trasporti” in base a valutazioni contingenti e secondo procedure previste dal Trattato. Il riferimento legislativo tra l’altro sommario all’interoperabilità tra reti terze e reti comunitarie non adiuva il decollo della fase attuativa in senso lato delle reti terze, ma l’Unione in funzione legislativa non può che limitarsi ad esso. E’ infatti l’Unione, in qualità di soggetto internazionale
, a poter andare oltre.

3. Dal progetto politico alla fase attuativa

Sebbene la Commissione europea sia stata promotrice della tradizione delle Conferenze paneuropee dei trasporti, sede di individuazione di dieci corridoi continentali di riferimento, è necessario distinguere tra aree geografiche di sviluppo delle reti terze, prima di approfondire l’azione dell’Unione sul piano internazionale
. Le dieci arterie continentali di cui sopra, infatti, interessano maggiormente l’area balcanica che quella mediterranea, ad eccezione della Turchia, in parte attraversata dal corridoio VIII e da una diramazione del corridoio IV. L’attuazione di tali corridoi, a differenza di quanto avviene per le reti transeuropee, (TEN), non viene “catturata” dagli ingranaggi procedurali di una “macchina” sovranazionale come l’Unione, che, come visto, disegna per le sue reti interne un quadro regolatorio di riferimento. Infatti, l’attuazione in senso lato (elaborazione di un quadro di riferimento unico, selezione dei progetti prioritari, criteri per garantire l’interoperabilità) dei corridoi paneuropei è decentrata e, in quanto tale, lasciata a forme di cooperazione multilaterale e multilivello. Queste, a loro volta, si sostanziano principalmente nell’adesione ad un Memorandum of Understanding relativo ad ogni corridoio e sottoscritto dai ministri dei paesi coinvolti nel progetto del corridoio, (paesi membri dell’Unione e non), e dal vice-presidente della Commissione europea. Paradigmatico è l’esempio offerto dal Memorandum inerente al corridoio VIII
. Esso lascia all’accordo delle parti le modalità e le procedure di realizzazione pur limitandosi a disporre il rispetto delle best practices e dei requisiti di finanziamento richiesti dalle istituzioni finanziarie internazionali. Sugli aspetti che implicano un accordo diffuso, ovvero sull’interoperabilità degli assi intermodali, il Memorandum stesso ribadisce l’obbligo delle parti a definire un insieme di norme tecniche e, in caso di disaccordo o di lacune, richiama quelle di standardizzazione fissate in sede internazionale, (Un-Ece) o comunitaria. In questo modo, sia la fase di standardizzazione priva di anima politica che l’Un-Ece ha avviato nel 1957
, sia le norme attuative comunitarie elaborate per le TEN possono venir integrate in contesti giuridici locali. Ne consegue un’osmosi tra norme tecniche non cogenti elaborate in sede internazionale e ordinamenti giuridici interni, potenzialmente anche in capo a paesi non aderenti all’Unione o a organizzazioni internazionali che potrebbero non avere strutture ed expertise per svilupparle. 

Dal canto suo, la normazione di principio di secondo livello ispirata dalla soft law, cioè il Memorandum, si avvale di un’organizzazione comune puntuale e transnazionale chiamata Steering Committee. Questo è composto da un rappresentante e un vice-rappresentante di ogni partecipante all’attuazione del corridoio ed esercita una funzione di coordinamento delle iniziative intraprese per l’attuazione medesima. Delibera a maggioranza semplice con la partecipazione obbligatoria dei paesi che sono interessati direttamente dalle attività del corridoio. E’autonomo per organizzazione e per procedure interne che vengono decise all’unanimità. Non vi è dubbio che esso sia paragonabile ad un’amministrazione adespota
; più controverso rinvenire un rapporto di subordinazione rispetto alla Commissione europea che peraltro non potrebbe essere concepito se non in termini di direzione. Un rapporto di direzione improprio perché rinvenibile esclusivamente nell’obbligo periodico di riferire alla Commissione europea sullo stato dei suoi lavori. Del resto la Commissione europea non impartisce alcuna direttiva al Comitato, né indicazioni di voto ai paesi direttamente coinvolti nella realizzazione del corridoio. Se dunque la Commissione resta il centro propulsore dell’elaborazione del progetto, essa ne indirizza la fase attuativa in modo meno decisivo che per le TEN. 

A differenza che per le TEN, inoltre, non si rinviene ancora un bilancio dei tratti realizzati e delle scadenze programmate per futuri completamenti dei lavori.

4. Il coinvolgimento dei paesi dell’area mediterranea 

4.1 Il progetto politico

Si è visto finora che i progetti transfrontalieri elaborati attraverso le Conferenze paneuropee, cd. corridoi paneuropei, privilegiano, al di là dei territori degli Stati membri, quelli dell’area balcanica e, con riguardo all’area mediterranea, la Turchia. La realizzazione di tratte coincidenti con i corridoi paneuropei o ad essi collaterali è resa più probabile dalla adesione dei suddetti paesi all’Unione, processo completatosi in data 1° maggio 2004. Infatti, sebbene caratterizzata da asimmetrie rispetto a quella dei paesi storicamente membri, la recente adesione all'Unione, oltre a garantire lo sviluppo delle condizioni di mercato per la realizzazione dei tratti di percorsi che cadono nei loro confini nazionali, attrae l’esecuzione di tali tratte nelle procedure di implementazione interne all’Unione.

Ad eccezione della Turchia, di Cipro e di Malta, gli Stati dell’area mediterranea restano per lo più estranei tanto all’elaborazione dei corridoi paneuropei avvenuta attraverso le relative Conferenze paneuropee quanto a prospettive di immediata adesione all’Unione. E’ però rispetto ad essi che l’Unione, con la Conferenza di Barcellona, si fa promotrice di una politica di partenariato e di vicinanza basata su tre capitoli, ovvero su quello politico e di sicurezza comune, su quello economico-finanziario e, a testimonianza della portata innovatrice del partenariato, anche su quello socio-culturale e civile
. Secondo il processo avviato a Barcellona, l’Unione stipula con i partners mediterranei Accordi di associazione che sostituiscono gli accordi di cooperazione conclusi negli anni settanta.
 Questi accordi rafforzano la prossimità politica, esportando nei paesi partners i principi delle politiche di liberalizzazione dei mercati
, a volte richiamando anche regole elaborate in sede WTO e OCSE, (ad esempio in relazione alla riduzione degli obblighi doganali). Per quanto concerne lo sviluppo di un sistema integrato di trasporti, questi accordi prevedono una modernizzazione delle reti dei paesi firmatari in linea con gli standards comunitari, anche, ma non solo, nella prospettiva di collegare le arterie mediterranee di maggiore interesse comunitario con le TEN. L’Accordo di Associazione con l’Algeria, per esempio, all’art. 59 co. 2, dedicato ai trasporti, include tra le aree prioritarie di cooperazione l’ammodernamento di arterie stradali, linee ferroviarie, porti e aeroporti siti in prossimità delle maggiori vie di comunicazione transeuropee di reciproco interesse
. Va notato per il futuro che è stato proposto dal Gruppo Van Miert, precedentemente menzionato, di includere specificamente i progetti da individuarsi come prioritari negli stessi accordi di Associazione. La cooperazione regionale e multilaterale sui tre pilastri del processo di Barcellona è completata e rinforzata dalla cooperazione bilaterale, che attualmente interessa tutti i partners mediterranei. E’ infatti su base bilaterale che viene assegnata la netta maggioranza dei fondi MEDA, il programma di finanziamento predisposto per la cooperazione con i paesi mediterranei
.

Se è vero che gli Accordi associativi presentano dichiarazioni d’ordine programmatico sulle reti di trasporto, è pur vero che l’idea di connettere le reti di trasporto mediterranee alla TEN, ovvero alla rete di trasporto transeuropea è lanciata per la prima volta già nel 1995, all’interno del processo di Barcellona, e precisamente nell’allegato alla Dichiarazione di Barcellona.

4.2 Il progetto tecnico

Attualmente, nonostante gli sforzi della Commissione e del Parlamento europeo nell’ambito del partenariato euromediterraneo, non si è ancora giunti ad un’individuazione di tracciati transfrontalieri, che, nel caso di questi paesi, includerebbe soprattutto le cd. “autostrade del mare”. Infatti, la leva finanziaria che l’Unione ha predisposto a sostegno, tra l’altro
, degli incontri istituzionali di impulso e coordinamento e degli studi di fattibilità sull’interconnessione tra reti mediterranee e TEN, e cioè il programma MEDA, non ha ancora portato all’individuazione di principali arterie assimilabili ai corridoi elaborati dalle Conferenze paneuropee.
 Proprio perché “il concetto di rete mediterranea di trasporto è finora restato allo stadio di dichiarazioni politiche”
, la Commissione, di recente, si è impegnata a rilanciarne lo sviluppo
. Tra gli ostacoli maggiori, come per i corridoi paneuropei, vi è quello di “dotare la rete della legittimità politica necessaria”
. Il modus procedendi, in generale, sembra essere lo stesso seguito per i corridoi, ovvero l’individuazione di arterie di prioritaria importanza attraverso le tappe di seguito descritte e, infine, la loro ratifica da parte di un organismo internazionale che nel caso delle reti paneuropee era la CEMT, e nel caso delle reti mediterranee sarebbe una Conferenza euromediterranea dei ministri dei trasporti da prevedersi in una delle prossime Presidenze dell’Unione
. In relazione a questa prima fase di ideazione, però, le reti transnazionali mediterranee, a differenza dei corridoi paneuropei, sembrano giovarsi di un’ispirazione politica più marcatamente comunitaria. Le Conferenze ministeriali euromediterranee, infatti, riuniscono i 27 Paesi membri del processo di Barcellona, (i quindici stati membri e i dodici Paesi partners mediterranei Algeria, Egitto, Israele, Giordania, Libano, Libia, Marocco, Siria, Tunisia, Turchia e Autorità Palestinese) ai quali si aggiungono i Paesi membri a partire dal maggio 2004 (Malta e Cipro), sono inoltre spesso presenti il Commissario europeo per le relazioni esterne, l’Alto rappresentante per la Politica Estera e di Sicurezza Comune, PESD, il Presidente della Banca Europea per gli Investimenti (BEI), il Segretario Generale dell’Unione del Maghreb Arabo. Mancano attori della scena internazionale quali l’Un-Ece presenti invece nelle Conferenze paneuropee, e si cerca un maggiore coinvolgimento dell’OCSE. Ciò non esclude che una politica di vicinanza comprensiva dello sviluppo di reti di trasporto e coinvolgente i Paesi in questione non possa essere in futuro promossa anche da altre istituzioni
: in tal caso si sarebbe in presenza di progetti concorrenti di sviluppo di reti, che potrebbero richiedere un coordinamento.

A conferma del fatto che lo sviluppo delle reti mediterranee gravita maggiormente in orbita comunitaria
, gli studi di fattibilità, ovvero il primo gradino per individuare i progetti prioritari, sono stati sin qui svolti preminentemente nell’ambito di gruppi di lavoro presieduti dalla Commissione e dalla BEI e, come già detto, finanziati dal programma MEDA
. 

La stessa Commissione, inoltre, rilancia iniziative collaterali a quelle direttamente organizzate e gestite da essa, proponendo un rafforzamento della cooperazione subregionale, al momento alquanto lacunosa. Ciò al fine di eliminare più rapidamente la compartimentazione dei mercati e di raggiungere una dimensione critica per l’investimento. Finora sono attivi nella cooperazione subregionale solo pochi organismi, quali l’Unione del Magreb Arabo
 (UMA), gli uffici coinvolti nel processo di Agadir
 ed il Gruppo dei Ministri dei Trasporti del Mediterraneo Occidentale
 (GTMO). 

Un primo risultato degli studi di fattibilità, soprattutto dello studio CORRIMED, finanziato dalla Commissione nel 1997, individua due primi corridoi che oltre a favorire l’integrazione regionale garantirebbero la coerenza delle reti mediterranee con la rete transeuropea: in primo luogo, il corridoio multimodale transmagrebino che comprende una componente ferroviaria, il cd. treno transmagrebino e una autostradale (autostrada dell’UMA) che collega le principali città di Marocco, Algeria e Tunisia e può integrare i collegamenti marittimi e aerei verso i principali centri economici della riva nord del bacino del Mediterraneo; in secondo luogo, il doppio corridoio del Mediterraneo orientale che si snoda sull’asse degli scambi tra l’Unione europea, i Balcani e i paesi del Mediterraneo orientale e comprende assi stradali e ferroviari che raggiungono i principali porti e aeroporti della regione. Il corridoio parte dalla Bulgaria e, dopo aver attraversato la Turchia, si suddivide in due ramificazioni, una costiera (Siria, Libano, Israele, Egitto), l’altra attraverso gli altopiani della Siria e della Giordania.

Va qui ricordato che parte delle TEN include l’area mediterranea e con l’allargamento i paesi nuovi entranti potranno giovarsi, per i tratti ricadenti nei loro territori, dei procedimenti attuativi interni all’Unione. Tale vantaggio interessa particolarmente l’Autostrada del Mare dell’Europa Sud Est che collega il Mare Adriatico al Mar Ionio e al Mediterraneo Orientale sino ad includere Cipro, (orizzonte temporale 2010), e che figura tra i progetti prioritari selezionati dal Gruppo Van Miert con la classificazione di progetto numero ventuno. E’ peraltro passato l’emendamento che consente di estendere i finanziamenti europei ad alcune tratte ferroviarie di adduzione, affluenti alle reti transeuropee stesse, pur non essendo inserite nelle medesime. Questo potrebbe essere un ulteriore canale per realizzare delle tratte facenti parte della dimensione mediterranea delle reti di trasporto paneuropee che, come si evince, è tuttora in fase di lancio. 

Ad ogni modo, la sede di raccordo degli esiti degli studi di fattibilità e delle future proposte dovrebbe essere un Forum euromediterraneo dei trasporti di prossima convocazione. Tuttavia, il 31 maggio e il 1 giugno 2002 ha avuto luogo un Consiglio informale dei soli ministri dei trasporti dell’Unione a Gijòn. In tale occasione si è ribadita la volontà politica a cooperare per la creazione delle autostrade del mare che assicurano connettività tra gli Stati membri e gli Stati partners mediterranei. 

In generale, la Commissione continua ad incoraggiare le iniziative intermodali nell’area attraverso strumenti ad hoc come il futuro programma Marco Polo per i trasporti marittimi
 o prendendo in considerazione l’ipotesi di gare di appalto congiunte tra Stati membri
. 

Inoltre, la Commissione sta vagliando l’eventualità di introdurre un nuovo strumento di prossimità
 specificamente volto alla soluzione dei problemi transfrontalieri, in particolare il difficile decollo della cooperazione tra Stati membri e paesi limitrofi terzi. Risulta, infatti, ad esempio che il programma MEDA non ha ancora finanziato attività di cooperazione diretta con gli Stati membri e che INTERREG, (Cooperazione Interregionale), programma e strumento finanziario operante nell’ambito dei fondi strutturali trova un grosso limite nel fatto che, sebbene da un lato il programma coinvolga direttamente i paesi confinanti, dall’altro i fondi strutturali possono essere utilizzati solo all’interno dell’Unione, con la conseguenza che ne risultano avvantaggiati solo gli Stati membri. 

   E’chiaro di fronte alle reti di trasporto paneuropee, per le quali la sovranità è elemento recessivo a fronte dell’incisività della portata transfrontaliera del progetto, che limitazioni di questo genere sono rilevanti. Il profilo funzionale del progetto, quindi, richiede la creazione di strumenti giuridici più capaci di aggirare la presa dei concetti di sovranità e di membership. E’ difficile prefigurare da ora se il nuovo strumento di prossimità creerà un organismo puntuale sul modello dello Steering Committee per i corridoi dell’area balcanica oppure se avrà una portata del tutto innovativa creando per esempio una procedura di gara internazionale, si può solo presumere che il prossimo Forum euromediterraneo dei trasporti, come sede di raccordo di iniziative di settore, potrebbe rappresentare un’occasione di discussione di tale strumento con gli stessi partners mediterranei. 

5. Conclusioni

La riottosità a vincoli di nazionalità e la forte vocazione trasversale pongono in capo ai corridoi una prepotente preponderanza dei profili funzionali del progetto al punto che, in alcuni casi, si configura una scissione tra il momento dell’ideazione politica e quello della implementazione, tale da far sì che l’idea di assicurare diffusa connettività interna ed esterna al continente Europa venga realizzata attraverso canali organizzativi del tutto estranei agli stessi organismi coinvolti nel lancio del progetto politico dei corridoi. In altre parole la funzione del progetto, e cioè assicurare connettività continentale, acquista un risalto tale da travolgere completamente il legame tra normazione intesa in senso lato e organizzazione. 

Questo fenomeno è suggerito dal contesto di realizzazione del primo collegamento ferroviario fra reti europee e asiatiche, ovvero il tunnel sotterraneo
 del Bosforo sito all’interno della Turchia, attualmente Stato associato all’Unione. L’opera è parte di un più vasto progetto turco-giapponese
 di collegamenti metropolitani ad Istanbul e ferroviari con Grecia e Bulgaria che avrà un’estensione di circa 76 km di binari, ne è previsto il completamento nel 2008 ed è in buona parte finanziato
 dalla Banca giapponese per la cooperazione internazionale (JIBC), sebbene anche la BEI partecipi attraverso una propria linea di credito
.   

Il tratto del Bosforo non è attualmente incluso nei due maggiori corridoi (V e VIII) che attraversano la Turchia, sebbene in teoria potrebbe essere un tratto collaterale, perfettamente annessibile. Non è classificabile come un tratto TEN perché la Turchia non è ancora stato membro. Il progetto turco-giapponese che lo include non è affatto concorrente, per i profili funzionali, ai progetti dei corridoi e alle TEN. La funzione è la stessa: assicurare connettività interna ed esterna al continente Europa, intendendo per connettività esterna il collegamento, grazie all’intermodalità, con il continente asiatico e con quello americano. E’ un progetto concorrente a quelli menzionati solo in merito al canale attuativo. L’assenza di contrasto sotto il profilo funzionale è dimostrata dal fatto che il progetto di origine extraeuropea attrae il finanziamento di un’istituzione comunitaria e cioè la Bei. In questa ottica, si può dire che le reti transnazionali paneuropee sono progetti collettanei con funzione globale e come tali, dal punto di vista giuridico, confermano l’emergere di uno spazio giuridico globale.

Nel processo di formazione delle reti transnazionali europee si rinvengono, infatti, alcuni tratti distintivi dell’ordinamento giuridico globale: l’assenza di un’autorità superiore; l’operatività a poteri condivisi; il valore legittimante insito negli stessi processi di decisione; le asimmetrie
. 

Le reti transnazionali europee, infatti, sebbene dietro il primato funzionale
 dell’Unione europea (in particolare della Commissione), supremazia peraltro più evidente nell’elaborazione del progetto politico che in quella del progetto tecnico, non vengono elaborate da un organismo permanente centrale e superiore. In sintesi, vi è agli albori del progetto di connettività uno sforzo di standardizzazione non neutrale dal punto di vista politico, come quello dell’Un-Ece, (ma tentativi di normalizzazione sono presenti anche in sede OCSE). Vi è poi l’influenza centrale delle politiche di integrazione di mercato dell’Unione e quindi, dietro la spinta comunitaria l’istituzione di sedi di incontro e coordinamento, quali conferenze e forum, di soggetti internazionali, sopranazionali e locali che cercano di elaborare un programma di lavoro e una lista di reti prioritarie.  Non si tratta di un quadro organizzativo stabile, quanto piuttosto di incontri puntuali che spesso riformulano orientamenti e indirizzi definiti in precedenza. Ne è un esempio il Gruppo Van Miert che ridefinisce la lista prioritaria dei progetti di Essen. L’impulso all’elaborazione del progetto e la sua continuità sono sorrette dalla leva finanziaria e sono meno accidentati quando il collegamento da realizzarsi è tra gli Stati membri dell’Unione, e quindi quando ci si può avvalere di un sistema giuridico a integrazione permanente seppur flessibile. Per colmare questa asimmetria in relazione all’area mediterranea, per esempio, si torna dunque all’alleanza politica attraverso gli Accordi associativi nell’ambito del processo di Barcellona. Ad ogni modo, la cooperazione bilaterale, sia all’interno sia all’esterno del centro gravitazionale rappresentato dall’Unione, resta la dimensione più sviluppata
. Il grado di prgressione della rete transnazionale resta comunque asimmetrico e disomogeneo, si è in presenza di TEN all’interno dell’Unione, di Corridoi paneuropei come tracciati di riferimento all’interno e all’esterno dell’estensione comunitaria, ma anche di progetti meno noti, non concepiti sotto l’egida dell’Unione, quali il progetto turco giapponese per la Turchia e l’area balcanica. Anzi, l’aspetto interessante è che nello spazio giuridico globale, perlomeno inerentemente alle reti paneuropee di trasporto, il profilo funzionale del progetto può, in alcuni casi, (come quello del tunnel del Bosforo), attrarre a sé dei soggetti (la JIBC) che gli danno esecuzione, sebbene non abbiano alcun nesso con l’organismo che tenta di legittimare il progetto medesimo (in questo caso l’Unione) attraverso un processo politico. L’autonomia del profilo funzionale spezza del tutto il tradizionale nesso giuridico tra potere legittimante (che elabora il progetto politico) e potere “esecutivo” in senso lato (che elabora il progetto tecnico)
, rivelando una caratteristica innovativa dello spazio giuridico globale.

Napoleone, stratega e conquistatore, diceva: “La geografia detta la politica di un paese”. Oggi, agli albori dello spazio giuridico globale, ciò è solo parzialmente vero. L’emersione di funzioni globali, che slabbrano i confini politici dei paesi e allentano in più direzioni il vincolo di sovranità, potrebbe portare alla ribalta un’altra prospettiva. E cioè che siano le politiche di poli aggreganti internazionali a disegnare la geografia per lo sviluppo non tanto di paesi quanto di civiltà giuridiche, (e non solo giuridiche), globali. A condizione che il multilateralismo pacifico dello spazio giuridico globale prevalga su scelte unilaterali.

� Solo successivamente verranno chiamati “corridoi”, cfr. infra.


� Cfr. ECE/TRANS/16, in versione aggiornata e consolidata TRANS/SC.1/2002/3 in � HYPERLINK "http://www.unece.org/trans/conventn/legalinst.html" ��http://www.unece.org/trans/conventn/legalinst.html�; una Dichiarazione che precludeva a tale Accordo fu firmata a Ginevra già nel 1950. Per un’introduzione alla Commissione Economica per l'Europa delle NU cfr. home page at � HYPERLINK "http://www.unece.org" ��www.unece.org�. Per un’introduzione all’ONU cfr. A. Cassese, “Diritto Internazionale”, Il Mulino 2003, pp. 52-55 e 332-333.


� Nei considerando dell’Accordo si legge: “In order to strenghten relations between European countries it is essential to lay down a coordinated plan for the construction and development of roads…”


� Questo primo approccio alla creazione di corridoi transnazionali di trasporto già rivela che si tratta di progetti di secondo livello o di integrazione avanzata nel senso che richiedono come “propedeutiche” una previa integrazione politica ed economica.


� La Conferenza Europea dei Ministri dei Trasporti è un’organizzazione internazionale creata nel 1953 sotto l’egida dell’Ocse dai paesi dell’Europa occidentale. Dopo la guerra fredda diviene il trampolino di lancio per iniziative sullo sviluppo dei trasporti nel continente europeo. 


� Cfr. A. Rathery, “ La politique des transports au sein de l’OCDE. Le role de la CEMT", in L’Europe des transports. Regulation, Déregulation Impacte du passage à l’euro. XII Congrès  de l’union des Avocats europèens, Marseille, 8-9 octobre 1998, Bruylant 1999, p. 13. Le dichiarazioni prodotte dalle Conferenze sono reperibili sul sito www1.oecd.org/cem/topics/paneurop/index.htm 


� Politica basata su economia di libero mercato, sicurezza e dialogo sociale.


� Cfr. “Reti transeuropee: introduzione”, in Attività dell’Unione europea - Sintesi della Legislazione in � HYPERLINK "http://www.europa.int.eu" ��www.europa.int.eu� 


� Il decimo sarà aggiunto dalla conferenza di Helsinki del 1997


� Per esempio, il tratto stradale Venezia-Trieste facente parte del corridoio V è individuato anche come TEN e precisamente come treno ad alta velocità /trasporto combinato Francia-Italia (Lione-Torino,-Milano-Venezia-Trieste) o progetto n. 6 tra i quattordici indicati ad Essen; alcuni tratti delle autostrade greche di cui al progetto n. 7 prescelto ad Essen fanno parte rispettivamente del corridoio X (specificamente il tratto che attraversa Tessalonica sulla frontiera Grecia-Bulgaria) e del corridoio V, (il tratto passante per Alexandropoulis e Ormenio).


� Gli articoli del Trattato sulle TEN non sarebbero stati attuati senza l’azione iniziale svolta dai Consigli di Copenaghen e di Essen.


� Decisione n. 1692/96/CE del Parlamento europeo e del Consiglio del 23 luglio 1996 sugli orientamenti comunitari per lo sviluppo della rete transeuropea dei trasporti; Regolamento n. 2236 del Consiglio del 18 settembre 1995, che fissa le norme generali per la concessione di un contributo finanziario comunitario nel settore delle reti transeuropee e “Rete transeuropea dei trasporti”, Relazione 1998 sull’applicazione degli orientamenti e priorità per il futuro –relazione della Commissione al Parlamento europeo, al Consiglio, al Comitato economico e sociale e al Comitato delle regioni (in conformità all’art. 18 della decisione 1692/96/CE), COM (1998) 614 def. 


� Per esempio il collegamento fisso tra Danimarca e Svezia attraverso l’Oresund, la rete di treni a grande velocità tra Londra, Parigi e Bruxelles, il nuovo aeroporto alla periferia di Milano.


� Cfr. “Reti transeuropee: introduzione”, cit., e A. Cerretelli, “La Ue lancia diciotto progetti per duecentotrentacinque miliardi”, Il Sole 24 Ore, 1 luglio 2003, p. 2


� Rapporto del Gruppo ad Alto Livello sulla rete transeuropea di trasporto, 27 giugno 2003.


� Ma anche i suoi singoli Stati membri.


� Come soggetto internazionale può proporre conferenze per macroregioni, accordi politici come quello sullo Spazio Economico Europeo, etc.


� Il memorandum è stato firmato in data 9 settembre 2002 a Bari.


� Cfr. supra paragrafo precedente.


� S. Cassese, “Le basi del diritto amministrativo”, Garzanti, 2000, p. 225 e, sebbene non con riferimento specifico alle amministrazioni adespote, S. Cassese, “Istituzioni di diritto amministrativo”, Giuffrè, 2004, p. 95.


� Dichiarazione di Barcellona in � HYPERLINK "http://www.europa.eu.int" ��www.europa.eu.int� e E. Chiti, “Il partenariato euromediterraneo”, Relazione al Convegno “Les relations trans-Méditerranées au temps présent”, Centro di eccellenza europeo J. Monnet, L. Einaudi, Roma, 15-16 Novembre 2004, p. 2 e ss.


� Sono stati siglati gli Accordi di Associazione con l'Algeria (aprile 2002) e Libano (giugno 2002). L'Accordo UE-Giordania è entrato in vigore nel maggio 2002 e un Accordo ad interim con il Libano è entrato in vigore nel marzo 2003. Un Accordo ad interim con l'Egitto è in fase di conclusione, ed i negoziati con la Siria sono in fase di avanzamento. Così, tra i dodici partner Mediterranei, quattro hanno siglato degli Accordi di Associazione (Tunisia, Marocco, Israele, Giordania), e due degli Accordi ad interim (Territori Palestinesi, Libano) sono ora entrati in vigore. La Turchia ha un accordo di unione doganale con la UE, mentre Cipro e Malta sono parte dell’Unione dal maggio 2004. 


� Per l’effetto gravitazionale che l’Unione, attraverso questi Accordi esercita in favore dell’acquis comunitario cfr. E. Chiti, “Il partenariato Euro-mediterraneo”, p. 5 e ss.


� Letteralmente: “The modernisation of road, rail, port and airport infrastructure on major trans-European routes of mutual interest and routes of regional interest, and navigation aids”. Cfr. Council Decision on the signing, on behalf of the Euro-Mediterranean Agreement establishing an Association between the European Community and its Member States, of the one part and the People’s Democratic Republic of Algeria, of the other part, Brussels, 12 Aprile 2002.


� Dal 1995 al 1999, l’86% delle risorse MEDA sono state distribuite su base bilaterale, il restante 12% su base regionale (dimensione che include tutti i 27 partners Euromediterranei) e il 2% è stato assorbito dagli uffici amministrativi. 


� In generale il programma MEDA è volto a finanziare tutti gli obiettivi del partenariato e, per quanto riguarda le reti esso non finanzia i progetti in se e per sé, funzione per la quale si auspica il decollo di forme di PPP (partnership pubblico-privata), ma le iniziative volte a promuoverne l’elaborazione quali il Forum euromediterraneo e gli studi di fattibilità. 


� Cfr nota n. 6


� Comunicazione della Commissione sullo sviluppo di una rete euromediterranea di trasporto, COM/2003/376, punto 2, cpv e, pochi anni prima Comunicazioni della Commissione “Imprimere un nuovo impulso al processo di Barcellona”, COM/2000/497 e “Rafforzare la cooperazione euromediterranea nei settori del trasporto e dell’energia”, COM /2001/126


� Comunicazioni della Commissione del 2003 


� Comunicazione della Commissione sullo sviluppo di una rete euromediterranea di trasporto COM (2003)376 parte II, A, p. 8


� Cfr. Comunicazione della Commissione sullo sviluppo di una rete euromediterranea, cit., p. 8.


� Cfr. infra l’esempio della rete nel Bosforo


� Pur in presenza di sforzi della Commissione per richiamare interventi OMC in tema di ottimizzazione delle politiche di trasporto.


� Per esempio, il Gruppo di Lavoro “Rete e infrastruttura”, opera nell’ambito del progetto Euromed Transports sulla riforma del settore del trasporto. Si tratta di un progetto avviato nel gennaio 2003 che beneficia di un finanziamento MEDA di 20 milioni di Euro nell’arco di quattro anni. 


� L’Unione del Magreb Arabo è stata fondata nel 1989 a Marrakesh dietro impulso dell’allora CEE che dal 1970 intratteneva rapporti di cooperazione bilaterale con i paesi del Magreb. La CEE sperava che questa entità avrebbe dato impulso agli scambi inter-magrebini e a quelli Sud-Sud così da rendere più competitivo il mediterraneo come regione. 


� Con la Dichiarazione di Agadir firmata nel maggio 2001 la Tunisia, il Marocco, l’Egitto e la Giordania, ovvero un terzo dei dodici paesi partner euromediterranei, hanno dato avvio al cd. processo di Agadir e cioè si sono impegnati ad instaurare una reciproca zona di libero scambio (ZLS). Infatti, i soli Accordi di Associazione che l’Unione ha con i paesi mediterranei non sono sufficienti a lanciare l’integrazione economica della corrispondente area geografica. Il processo di Agadir, quindi, configura un contributo politico degli stessi stati mediterranei alla realizzazione della Zona di Libero Scambio inclusiva di tutta l’area euromediterranea che la Dichiarazione di Barcellona si ripromette di raggiungere entro il 2010.


� Il Gruppo dei Ministri dei Trasporti del Mediterraneo Occidentale è formato dall’Algeria, il Marocco, la Tunisia e le cd. quattro sorelle latine, ovvero la Spagna, la Francia, l’Italia e il Portogallo. Il GTMO è membro del Forum euromediterraneo dei trasporti e rappresenta un apprezzabile passo avanti nella cooperazione subregionale. Al momento non esiste un organismo speculare per l’area orientale del Mediterraneo. 


� COM (2002) 54 in discussione al Parlamento e al Consiglio.


� Cfr. Comunicazione della Commissione al Consiglio e al Parlamento Europeo sullo sviluppo di una rete euromediterranea di trasporto, p. 10.


� COM (2003) 393 Preparare il terreno per un nuovo strumento di prossimità. 


� Ritratta di un tubo ferroviario di 1,6 km posto a sessanta metri di profondità sotto il livello del mare. 


� Cfr. � HYPERLINK "http://www.ansa.it" ��www.ansa.it� Trasporti e infrastrutture, “Ferrovie: UE prestito di 200 mln per tunnel sul Bosforo”, 30 /09 /2004, 18:03. 


� Il costo totale ammonta a 2,5 miliardi di dollari.


� La BEI ha già accordato un prestito di duecento milioni di Euro e assicurato una linea di credito complessiva di seicento cinquanta milioni di Euro, cfr.  “Prestito della Bei per il tunnel del Bosforo”, Il Sole 24 Ore, 5 ottobre 2004, p. 7.


� Per una teorizzazione S. Cassese, “Lo spazio giuridico globale”, Rivista trimestrale di diritto pubblico, 2002 e dello stesso autore, “L’ordinamento giuridico globale”, Relazione Convegno Studi “dalla cittadinanza amministrativa alla cittadinanza globale”, Università Mediterranea di Reggio Calabria, 30 ottobre 2003.


� E. Chiti, “Il partenariato euromediterraneo”, cit.


� Cfr. nota n. 26.


� E’ una scissione diversa da quella che avviene all’interno dello stesso ordinamento giuridico con la creazione, ad esempio, di autorità indipendenti antitrust (cd. NCAs) che, pur non facendo parte del potere esecutivo (qui in senso stretto e cioè del Governo), attuano normative nazionali e comunitarie, operando quindi in funzione nazionale e comunitaria. Le autorità antitrust nazionali, infatti, attuano due progetti politici convergenti all’interno dei due ordinamenti giuridici ai quali esse stesse appartengono, l’ordinamento giuridico nazionale e quello comunitario. 





