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SOMMARIO

Una nuova politica europea dei trasporti si statdiziando da modelli ormai superati,
attraverso interventi innovativi dal punto di visteella organizzazione politico-spaziale di
tipo interregionale al fine di ridurre le ineffiarze e le esternalita negative proprie nel settore
delle infrastrutture di trasporto. La determinant®rrelazione positiva tra dotazione di
infrastrutture di trasporto, la posizione in retnterregionali, i livelli degli indicatori
economici e le loro modifiche in termini di creséitecrescita, inducono a nuovi meccanismi
di sviluppo in termini d’investimento, come il pawariato pubblico-privato, rendendo
I'approccio piu’ dinamico e flessibile. In Europal ®ltre, si assiste ad una nuova strategia
per una rete ad Alta Velocita che tenga conto detleelazione tra le variabili uso del suolo,
caratteristiche sociali, trasporti urbani e metrdpani, mobilita’, misure economiche e, non
ultimi, i ruoli che istituzioni ed expertises hannei grandi progetti. |1 conflitti diventano
superabili attraverso forme piu’ concertative ini@be di accessibilita’ e sviluppo e dove
I'aspetto decisionale conduce a forme piu’ evoldiecambiamento non solo di tipo socio-
economico ma anche in termini di nuovo comportampet quanto riguarda I'uso del suolo,
le modifiche socio-culturali a confronto con le medecnologie.
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1 INTRODUZIONE.

Attualmente, si assiste alla continua e persistestdeenza di un’adeguata dotazione
infrastrutturale con la consapevolezza che le grarftastrutture richiedono I'impegno di
ingenti risorse pubbliche. A cio’ si aggiunge l'aggante questione nazionale attuale,
costituita dall'esigenza di rientrare dagli attulahelli di debito pubblico. La realizzazione
delle grandi infrastrutture, impegna un vasto pam@ di poteri pubblici e privati e la
questione infrastrutturale ha assistito continuamem forte flusso di interventi regolatori,
tramite impulsi in chiave nazionale ed europesultati sono stati, ad oggi, tutt'altro che
positivi ed hanno fondamentalmente prodotto undiicoa destablizzazione nell’ambito della
pianificazione dei trasporti e dalla quale ne erivdda una sempre piu’ accentuata
deresponsabilizzazione delle pubbliche istituzidiella manovra sugli investimenti pubblici
contenuti nel DPEF 2008-2011 per i settori di iméeto infrastrutturale e di trasporto, le
indicazioni finanziarie risultano imprecise ed agto generiche, anche se riguardanti ambiti
di intervento, nazionali e comunitari, gia’ in stavanzato di definizione.

2. IL QUADRO INFRASTRUTTURALE.

Un importante fattore da considerare nella politiea trasporti e’ certamente la selezione
delle priorita di intervento ivi compresi anche rogetti di interesse europeo (TENSs). Gli
effetti della congestione, gia’ da tempo in attaliedifficile risoluzione, costituiscono una
forma di dazio imposto sulla competitivita dei itemi, sulle loro potenzialita di sviluppo e di
sostenibilita’. L’obiettivo infrastrutturale che stato preso in considerazione in termini di
pseudo-sviluppo, colmato da numerose critiche appanti a movimenti autocostituitisi da
parte della collettivita’, e’ stato il tema ferrawio, in particolare per quanto riguarda le linee
di Alta Velocita'. A questo argomento e’ stato danamente affiancato il concetto di ruolo di
primaria soluzione ai problemi infrastrutturali d&ese. Ma il grado di sofferenza in termini
di saturazione, di approccio decisionale in un alipolitico incerto, si €' proiettato anche
verso altri settori di trasporto significativi. Fganto riguarda il comparto infrastrutture per il
trasporto marittimo, sebbene supportato da confolitéattori in termini di domanda, esso
non rimane adeguatamente supportato dall'offertdrdstrutture portuali. Quanto al sistema
aeroportuale, da piu parti si segnala la mancanaa giano di integrazione tra i diversi scali
nazionali e di politiche di sviluppo coordinate:dseuna parte, infatti, il traffico di passeggeri



soffre della mancanza di aeroporti, in particoldrenedia grandezza, ed e caratterizzato da
scarsi collegamenti con i tessuti urbani, dall&ltit traffico merci risulta sottodimensionato
rispetto ai principali Paesi europei. Second@Vibrld Economic Forunfstat. 2008-2009),
I'ltalia e’ collocata al 54° posto nel comparto ldeinfrastrutture e, per quanto riguarkda
qualita infrastrutturale, si trova al 73° posto (@eania terzo, Francia quarto) con un trend
che indica un progressivo distacco sempre piu’ riceto dagli altri  Stati comunitari. La
Spagna, ad esempio, pur partendo con un ritardasiméitturale, ha acquistato negli ultimi
anni una posizione di eccellenza, grazie al trasgomodale (utilizzo di linee AV/AC) unito

a criteri ambientali, di sicurezza e soprattuttdammini di analisi della domanda. Oltre alla
questione tecnica, si sono analizzati i fattori amigzativi e di tipo socio- economico.
Analogamente, i risultati di studi trasportisticipndotti nei Paesi Bassi, hanno spinto il
governo olandese a sviluppare un concetto di Aktodita del trasporto merci per ferrovia.
Nei problemi riguardanti il campo della mobilital'ambiente il trasporto intermodale puo
essere parte della soluzione poiche’, in Italiaiadthente il trasporto ferroviario ad Alta
Velocita riguarda principalmente il trasporto dispaggeri. Oltre oceano, anche gli USA
hanno presentato la strategia nazionale in matkrieasporti: la costruzione di una rete ad
alta velocita ha la prioritd per la nuova ammimisione. La politica statunitense attuale,
sostiene che detta tecnologia € il futuro del waspe che ci sono gia stati che utilizzano il
potenziale della linea ferroviaria ad alta velodtascapito di una Nazione che rischia di
perdere una grande opportunita che contribuirelibesgiluppo di una rete che collega le
principali citta americane sulla East and West €Coh®lta Velocita, diventa un polo
importante nella strategia della nuova amministnai poiche’ si ritiene che il trasporto
stradale e aereo sono sovraffollati e hanno gaggjiunto il loro limite di sviluppo negli Stati
Uniti e che la costruzione di un moderno sistenmeotfgario € piu conveniente dello sviluppo
di un sistema di trasporto aereo, senza tener awtminor grado di impatto ambientale, nel
caso del trasporto ferroviario. Rimane da sottalieeche, fino ad ora, nell’ambito dei progetti
infrastrutturali di trasporto, si e’ assistito mmente all’adozione di circostanziate valutazioni
di impatto ambientale, sociale ed economico, spess$iche, del progetto. A cio’ non e’
proporzionalmente corrisposta una grande presasizipne da parte degli amministratori ed
altri attori direttamente/indirettamente coinvoltiquali hanno risposto con argomenti poco
incisivi a tali perplessita. La maggiore attenziene’ focalizzata nel risultato di accrescere la
consapevolezza e la preoccupazione per l'impattnemtale dei trasporti e delle implicazioni
per la vitalita economica delle citta, causato dablemi di congestione. L'importante ruolo
delle infrastrutture di trasporto per lo sviluppare dei principi fondamentali della economia
regionale. Nel caso dell’Alta Velocita, essa rid@einfatti un'infrastrutturazione a scala
regionale che ne ottimizzi I'efficacia. Esistonouale criticita’, valutate di rilevanza nazionale
ed evidenziate negli ultimi DPEF, che richiedonesisere considerate all'interno del quadro
generale. La prima vive nel territorio urbanizzdedle regioni a nord , cui si accompagna una



domanda di accessibilita e di mobilitd debolmergddssfatta da un’offerta infrastrutturale
con rilevanti deficit qualitativi e quantitativi, scala regionale e la penalizzazione dei sistemi
urbani. Il potenziamento di questi territori, riele la necessita di affrontare e risolvere i
problemi della congestione e del complesso dekeatinomie esterne da essa derivate. La
seconda, per quanto riguarda il sud del Paese,amitterizzata da un forte ritardo
infrastrutturale, in una situazione nazionale imgeicamente precaria; della quale gli indicatori
di dotazione infrastrutturale (vedi ultimi elabarastilati dall’lstituto Tagliacarne)
documentano il persistere di forti differenzialrrimriali. Un altro dato sul quale occorre
riflettere, riguarda il forte congestionamento dellete autostradale e ferroviaria, che
originariamente non era stata progettata per stgmeof'attuale intensita di traffico. Nel
nostro Paese, il ritardo infrastrutturale, almeeglnultimi anni, non deriva, contrariamente a
quanto si pensi, esclusivamente da una carenzsodse. Al quanto contraddittorio, infatti, i
fattori negativi che hanno contribuito alla scalséazione infrastrutturale sono stati:

La mancanza di una chiara politica dei trasporti;
L’impossibilita di coordinamento territoriale;
L’eccessiva complicazione e interferenza di fattegolativi;

Il deficit conoscitivo della pubblica amministram® unito a quello procedurale e
partecipativo;

La mancata celerita’ nelle decisioni;

Le carenze di tipo giuridico.

In Francia, ad esempio, le comunita locali, a partdalle regioni, partecipano al
finanziamento del progetto in misura significatiyaobabilmente tale partecipazione degli
Enti locali, quali soggetti finanziatori, contritsge alla attenuazione delle spese. Un ulteriore
fattore di incremento dei costi, ma con contestualkentamento nella realizzazione delle
opere, riguarda le frequenti modifiche della noiwggtanche tecnica, che induce continui
aggiornamenti dei progetti in corso d’opera.

2.1  Attori ed expertises

A contributo del progredire lento e sistematicaraeimdeciso approccio alla stesura dei
progetti, a scala nazionale, e’ stato il confromt@lte inteso come parte conflittuale, con le
forme di conoscenze esterne specializzate (expgrtiSel clima della “economia della



conoscenza”, proprio tali forme specializzate dpesa, spesso contestate anche dalla
collettivita’, sono risultate certamente stratifeea codificate in diversi indirizzi scientifici,
condizionando il processo decisionale, il contestmflittuale nellambito dei livelli
amministrativi e territoriali delle istituzioni, stituendo ormai un approccio default Nella
politica dei trasporti, la dipendenza da conoscehzgo specialistico ha determinato nuove
posizioni relative a tecnologie innovative e ablampatto sullambiente, di varia natura e non
solo di esclusivita’ di origine sociale. L’evolune delle tecnologie diventa essa stessa un
vincolo alle scelte. Le tecnologie necessarie @aklizzazione di un progetto trasportistico,
presuppongono l'organizzazione di complessi mesaainidi controllo sistemico e di
coordinamento fra le differenti parti del sisten@munque le difficolta che sottendono i
grandi progetti, non sono solo di tipo tecnico elitipo-economico, ma di tipo
contestualizzativo, ovvero della concentrata carsizione del progetto nella fitta trama dei
rapporti fra soggetti di diversa natura che sosiangl’iniziativa, oltre alla formazione di
coalizioni, accordi d’interscambio tra gli attorriqcipali del progetto. Una fondamentale
criticita’ del progetto e’ il proprio inserimentogl dibattito pubblico, in varie fasi del suo iter.
Raramente vi € una fase esplicita anteriore abasseisura; nella maggior parte dei casi, esso
viene dibattuto in fase post-elaborazione e suo@@sente I'approvazione da parte delle
autorita competenti.

2.2  Indicatori ed aspetti economico-valutativi

Dal punto di vista economico valutativo, esistetamente una correlazione positiva tra
dotazione di infrastrutture di trasporto, ovveroplasizione in reti interregionali, e livelli di
indicatori economici, come il PIL pro-capite.Talerelazione, evidenzia le variazioni che
subiscono gli indicatori economici interessanti deescita ( o decrescita), rimarcando
solamente il raggiungimento di benefici di tipo giaale. Esiste comungque molta incertezza
circa I'entita dell'impatto delle infrastrutture ttasporto in materia di sviluppo regionale.
Risulta palese che la domanda di trasporto e Isciteesono fattori normalmente creati da
decisioni e sviluppi al di fuori del settore tragpo L’analisi va focalizzata nella
determinazione dei settori di attivita economicdidlori di tale settore, determinando quindi
nuovi indicatori non solo socio-economici ma andfie tipo geografico e comunque
I'includendo un importante fattore, riguardantegéstione della domanda, nella politica in
termini di sostenibilita’. All'approccio di tipo tatico” si deve contrapporre una forma piu’
evolutiva della materia ricca di fattori quali caarbenti socio-demografici, crescita
economica e della globalizzazione, i cambiamestcifidel disegno urbano in rapporto all’
uso del suolo, modifiche socio-culturali e dell'atp delle nuove tecnologie, tramite il



trattamento di modelli statistici. Infatti, per mgmdere gli obiettivi che hanno
fondamentalmente ispirato la politica del traspodpagnola, essi si sono fondati
essenzialmente sull'analisi di fattibilita tecnidella rete ad alta velocita da usare per attuare
nuove modalita di offerte dal bimodale, sulla gifer@izione della domanda potenziale (merci
e passeggeri), attratti dai nuovi servizi, e daapproccio di tipo scientifico (matematico) per
il modello di domanda potenziale. Soffermandoci cglest’ultimo aspetto, da tempo in
letteratura si e’ affrontato il tema della modeibee statistica per quanto riguarda I'aspetto
economico degli investimenti nelle infrastrutturietidsporto. A tale proposito, risulta utile
accennare brevemente un particolare approccivallaazione dei progetti di investimento: il
metodo del VAN esteso (c.d. VANE) e la teoria deltzioni reali. In ambiente di incertezza,
nella fattispecie per quanto riguarda 'ambienteig@conomico, per progetti d’ investimento
complessi, la valutazione economica ed il valoremtione vengono applicati al trasporto e
valutati considerando, oltre ai previsionali costibenefici, anche le diverse prospettive
d’introiti derivanti dalla aleatorieta’ delle vab#i coinvolte nella costruzione del progetto
stesso. L'interazione tra diverse opzioni relatedéinvestimento risulta il complesso di
queste, concatenate dalla possibilita di eserduaioro, diventando, quindi, un elemento
fondamentale per le decisioni in termini realizziati/arie linee si fondono per rafforzare la
tendenza a ridurre gli impatti delle infrastruttaligrasporto in materia di sviluppo regionale.
In sostanza si tratta di valutare in termiaconomici ovvero di tipo quali-quantitativo; la
crescita del PIL influisce sul’aumento della dordardi trasporto nelle aree attraversate dal
corridoio; di quantificare, in fattori spazio-tenypb, il manifestarsi delle eventuali criticita
nel rapporto domanda/offerta sulle reti , idenéfido le aree cruciali dove intervenire con
priorita; di quelle misurenformation technologiedinalizzate ad incrementare I'efficienza e
la sicurezza nel campo del trasporto, sulla bafle deiluppo di tecnologie che sfruttino le
politiche di convergenza sostenute a livello cortario; logistici: quali indispensabili
innovazioni nello sviluppo razionale ed economicaiigia mobilita che si organizza su base
continentale sotto le spinte e alle condizioni melrcato interno che si espanderyritoriali:
intendendo I'analisi degli impatti spaziali di uswiluppo infrastrutturale che associa in
termini spaziali citta e regioni di paesi divels, istituzionali, in contesti di diversi sistemn, i
una prospettiva che sovrasta i singoli attori Iocal tratta d’interpretare, con un approccio
multidisciplinare, un insieme di considerazioni ti@o complementari, nel valutare la
prospettiva di collegamenti dal carattere innovat®Itre a cio’ e’ opportuno verificare, sotto
il profilo quantitativo, le relazioni che una pa# infrastrutturale intrattiene con i quadri
economici e territoriali delle aree attraversatesiderando le implicazioni organizzative e
spaziali che collegano l'infrastruttura ai territoegionali direttamente coinvolti, delineando
nuove aggregazioni geografiche.



Tali trasformazioni, direttamente esposte alle uhiche del mercato, sulla base di fattori
competitivi, riescono a mettere in campo 'aumeshetia capacita di esportazione dei beni e
servizi ed accrescono parallelamente la forza tdazbne degli investimenti produttivi. In
questa dinamica allargata, s’inseriscono le polgicomunitarie, nel tentativo di orientare
istituzioni e mercati verso obiettivi di interessemune e condiviso.

3. ACCESSIBILITA’ E SVILUPPO.

La politica dei corridoi influenza, nel lungo peadm le dinamiche relazionali tra territori.
Viene cosi’ rafforzato dalle dinamiche di mercdtmsieme delle relazioni che interessano le
diverse realta’ geografiche interessate dall'imeento del corridoio. Ne diviene che la
"politica del corridoio” & la premessa per avviaraove forme di aggregazione a base
territoriale tra sistemi che istituiscono nuovi papti grazie al miglioramento generalizzato
della accessibilita favorito dai corridoi stessn futto cio, non esiste alcun beneficio
automaticamente garantito, ma semplicemente l|@ffadti nuove opportunita su base
progettuale destinate a favorire le componenti'atsetto imprenditoriale piu dinamiche e
lungimiranti delle aree coinvolte dai tracciati. &Jrdei fattori che aumenta in modo
inequivocabile e’ quello delle differenze esistentmateria di accessibilita. Quasi tutti gli
indicatori di accessibilita utilizzati, sono statncentrati sui nodi di rete o di centro che
rappresentano citta o regioni, emarginando l'omyaazione interna dello spazio all'interno
delle regioni stesse. Si puo’ certamente presuittezde reti europee, entrano in gran parte a
beneficio delle regioni centrali del'Europa soler pl fatto che in queste la domanda di
trasporto € maggiore. All'aspetto socio-economiadi eoesione territoriale ( che si realizza
entro un processo aperto alla competizione di nb@fcaubentra il concetto diccessibilita (

in funzione dell’espansione del mercato intermosyilupponella interpretazione della realta
spaziale europea e nelle prospettive di una suluzwae finalizzata a diminuire le distanze
tra le performances socio-economiche delle regientrali rispetto a quelle periferiche e ad
aumentare globalmente l'accessibilita dei diversiitori a scala europea. La coesione
territoriale, in cui si misura la capacita che &ace le regioni hanno di conservare e
migliorare la propria posizione relativa nella pmatbne di reddito, misurata a scala
continentale, richiede un approccio integrato aedlile a seconda della scala di riferimento (
area vasta, locale, ecc.). Al canonico concettoodidoio, inteso come scontato segmento di
transito, si sostituisce I'icona di scambiatoreg @umenta, rafforzandola, la connettivita dei
sistemi coinvolti. Le opportunita di un sistemarastrutturale europeo, unite alle modalita di
interazione con le altre infrastrutture e con isfiuche su di esse transitano, vanno colte
nell'ottica del forte protagonismo degli attori &ic Il grande mercato comunitario, risente



dungue in modo diretto delle condizioni di mobilgéadi accesso offerte ai sistemi locali e
regionali. Essi non sono altro che l'aggregaziom#ledtrame di strutture insediative e
produttive presenti nel continente e, soprattutiglle sue grandi sub-aree, 0 macro-regioni
piu competitive, gia formate o in corso di forma®oLo sviluppo delle connessioni tra reti a
livello locale con le singole infrastrutture puniuanodi intermodali, rappresenta la misura
della capacita di operare in modo innovativo rigpatle opportunita congiuntamente offerte
dal mercato e dalle politiche comunitarie. Appar@ispensabile definire politiche che mirino
alla creazione di un mercato competitivo nei serdiztrasporto attraverso I'adozione di
misure che favoriscono la formazione di un valodito della nuova infrastruttura attraverso
una piu’ moderna e flessibile progettazione temale. Essa ha, inequivocabilmente, il
compito di aggregare tra loro i diversi soggettieressati e coinvolti nei processi di
trasformazione dell'uso del suolo e di permetteli@teore pubblico un controllo sulle
trasformazioni in atto, coordinando l'interventdoplico-privato. Chiaramente riconducendo i
progetti a una strategia unitaria di sviluppo lec&loerente con le strategie di scala regionale,
nazionale, comunitaria. Il cosiddetgprande progetto infrastrutturaleviene accolto come
opportunita per migliorare criticita urbane preesis, appoggiandosi su strategie e
programmi gia consolidati. La progettazione risudtsi’ semplificata dal fatto che si € in
presenza di obiettivi e strategie predefinite. ldioita maggiore riguarda la necessaria
coerenza tra grande progetto infrastrutturale, abonedella accessibilita e strategie
urbanistiche delle citta. Risulta efficace unagnézione fra le scelte a carattere trasportistico
e le scelte a carattere insediativo-localizzatattraverso la valutazione attenta della capacita
di carico delle infrastrutture e, come gia’ ribadidella gestione della domanda. Occorre
quindi che il potenziamento della mobilita divengaa delle componenti della costruzione di
una “visione strategica di sviluppo territorial@hientata nella direzione della sostenibilita e
perseguente la conservazione dell’ immagine eideifitita dei luoghi soprattutto in termini
paesaggistici.

3.1 Pubblico e privato.

Un elemento innovativo e costituito dal crescemterso, negli anni recenti, allo strumento
del Partenariato Pubblico e Privato (PPP) perddzzazione delle opere pubbliche. Esso non
e solo uno strumento d'azione tecnica ma un moadwmuli intervenire, tramite soggetti
pubblici e privati, attraverso un' identificaziom®i soggetti del progetto utilizzando la
previsione e l'azione concordata nel tempo, trati@talisi dei diversi conflitti coinvolti, dei
rischi, ecc. nonostante, oggi, richieda ancora pe=s difficilmente compatibili con il quadro
nazionale. La tecnica di attrarre gli investimeptivati, funziona nelle condizioni di un



quadro economico a bassa inflazione e che ponganiaggio dellimmediatezza e della
concretezza. Interessante risulta, quindi, la pdssiassociazione di capitale privato e
pubblico intorno a progetti infrastrutturali remuatvi sul medio-lungo periodo., nonostante
I'analisi costi- benefici ( come gia’ accennato gedgentemente a proposito del VANE)
implica numerose variabili tali che I'aspetto cortgmionale risulta di difficile esplicazione.

Ai benefici e ai costi diretti vanno, infatti, adficati i benefici e costi indiretti dovuti allo

sviluppo locale dei nodi terminali, alle nuove msdgionalita e sviluppi tecnologici associati,
alla velocizzazione dell'informazione e dei comtaifta riduzione dei costi relativi all'impatto

ambientale, ai problemi correlati alla sicurezziagdahni sociali conseguenti, alla nascita di
nuovi servizi, ecc. che rendono le analisi impre@& incomplete.

4. CONSIDERAZIONI CONCLUSIVE.

In questo elaborato si sono esaminate solo al@peta e caratteristiche proprie del sistema
di trasporto nella fattispecie per quanto riguafddta Velocita, inserita nel contesto di
corridoio, argomento che certamente oggi si pufihite storico. La considerazione afferente
ad un piu ampio progetto per I'evoluzione verso teta di trasporti integrata, estesa anche al
settore merci; si e focalizzata in termini di adieme sugli attuali orientamenti (sociali,
economici, geografici, tecnologici ecc.) e suglpatti territoriali. Con tali considerazioni, un
progetto infrastrutturale di tale portata, modificegenerale positivamente la mappa delle
accessibilita. Le realta’ piu’ colpite rimangonorteenente i nodi che, opportunamente
connessi ai terminali, inducono ad una crescitavyenente e maggiori benefici sotto I'aspetto
delle opporunita’ di sviluppo. Dalle premesse, ayadiesigenza verso una cultura operativa
orientata verso il progetto nel suo insieme pidttoshe, come in passato, negli aspetti
puntuali. A cio’ va aggiunto un quadro regolameataerto che riduca al minimo qualsiasi
forma d'incertezza e indeterminatezza nel tempte Qaadro deve essere definito e regolato
in modo tale da consentire un‘adeguata e cometiBmunerazione dei capitali investiti,
unitamente ad un sistema funzionale d'amministreziche elimini I'estrema frammentarieta
delle competenze e adotti un sistema politico-dmusde piu’ celere attraverso la
valorizzazione dello strumento d'intervento pulblicivato. La gestione del consenso e’
prevalsa fino ad oggi sulla necessita’ di lungimirafattori preposti all'ottimizzazione
economica, creando situazioni d'investimento disesoco e scarsamente trasparenti nella
dialettica dei soggetti interessati. A contribut@danto esposto, rimangono necessari accordi
interregionali come precondizione per il finanziaoe delle opere infrastrutturali delle
singole regioni e l'adozione di meccanismi in gradio remunerare progetti territoriali



integrati con investimenti infrastrutturali ch@eragiscano con la struttura territoriale stessa,
evitando forme di tipo socio-centrico da parte el@tituzioni.

Un gradito ringraziamento per lo svolgimento teoriclella ricerca e rivolto all'lRES,
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ABSTRACT.

The exposed reasonings derive from a search caiedith the IRES, analyzing the context
of the various types of conflict, in the opticalaatontextual plan of the High Speed Railway,
inserted in the driven in weft of the relationshipk varied nature that have shared the
initiative. The institutions have shown, besidesréd mutual interlacings, the formation of
multilevel governance with a static expertise, thesithe division between the various levels
without to take into consideration the externaditidt’'s necessary to delineate European
policies of the transports set up, not accordingeterences by now exceeded, but like with of
participations you turn to introduce and to diffube innovations, organizational, mostly
necessary in order to reduce negative inefficienared the externalities own of the field. New
mechanisms of the development in terms of investymegarding those of the exchange in an
optical of competition and efficiency. In absence ao dynamic and flexible approach,
principle on which would have to be erected the ag@ment of the participations, they
cannot be evidenced the problems that today claizetthe critical system of the transports,
characterized in a picture lacking in substantaiqees, for realization of processes to radical
organizational innovation. The topic of the infrastures has become a central topic in
politics of the transports and, besides this, treammngful consideration approximately the
correlation between variable the use of the grousdgial characteristics, city and
metropolitan transports, mobility, models, economeasures, etc. In terms of social -
economic and territorial impact, the important roteinfrastructures of transport for the
interregional development is one of the fundamemtiaiciples of the economy also however,
the impact of infrastructures of transport in depshent matter is of difficult verification to
level empiricist. A clear positive correlation bewn infrastructure equipment exists sure of
transport, the position in interregional nets amal levels of the economic indicators and their
modifications in terms of increase. A reason of flikire has been the consideration that in
some territorial truths, already highly developid improvement of infrastructures of the net
can only carry to a failure in terms of marginalnegts. In synthesis, the plan of a
transeuropean connection (particulary East-Westn fthe innovative character, must be
intended not only like analysis of the spatial imgaof a infrastructural development that
associates, economic cities, regions, instituti@etors and collectivity, but that it cannot be
completed in the synergy between they, along withngjtative/qualitative appraisal of the
fallen back ones on the directly involved regiotatitories let alone to the analysis of their
interactions. In an optical of associate-economiad aterritorial cohesion of
spatial/interregional and European type, a colieiatonnected in meaningful way with the
concept of accessibility and development can béitumsd which elements of positive
performance. In an European spatial truth and thespectives of a its social-economic
evolution the negativities must be reduced totallyreasing accessibility in to the various
territories.
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