INTRODUZIONE

Negli ultimi trent’anni la situazione geopolitica nel mondo, e soprattutto nel continente euroasiatico, è profondamente cambiata, con una velocità prima impensabile. Già a partire dagli anni ’60 il sistema internazionale andava modificandosi e il bipolarismo originario andava evolvendosi verso forme più complesse. Dapprima, l’Europa, unificata volontariamente nei Trattati di Roma, e la Cina, della rivoluzione maoista, cominciavano a mettere in discussione le loro alleanze “naturali” – rispettivamente – con USA e URSS, le superpotenze della seconda metà “secolo breve”.  Successivamente a questi quattro poli della politica mondiale se ne aggiungeva un altro, quello che Kennedy definisce il “resto del mondo”, organizzazioni, gruppi di Stati, macroregioni culturali (il mondo arabo ne è l’esempio più eclatante) che di volta in volta si alternavano sul palcoscenico globale. Il mondo bipolare si trasformò in una pentarchia.

In questo contesto, caduto il Muro, liquefatto il bipolarismo e messe in discussione le vecchie amicizie,  l’UE e la Federazione Russa cominciano a ripensare al loro rapporto. Di colpo, molte delle differenze che esistevano tra l’Europa occidentale e la Russia ex-sovietica si appianano. Improvvisamente ci si rende conto che accordi, sillagmi, non sono solo possibili, ma addirittura vantaggiosi per entrambe le parti. La cooperazione nei vari settori, come quello energetico, della sicurezza e della difesa, dei diritti umani, della cultura e della scienza, lasciano intravedere nuovi orizzonti, tracciano nuovi spazi. Le nuove geografie non vengono però tracciate sic et sempliciter nel giro di pochi decenni. Le cicatrici della storia pesano come montagne sul presente, che cerca di volare affannosamente verso il futuro. Così i rapporti tra Europa e Russia non sono liberi da vecchie ruggini, da malintesi irrisolti, dal peso della storia. E paradossalmente, oggi, queste diffidenze, questi rancori, la Russia li nutre maggiormente proprio nei confronti degli alleati di un tempo, oggi parte effettiva dell’Europa. Certo, Stalin non avrebbe mai potuto immaginare che nel giro di pochi decenni, addirittura la Germania (seguita dall’Italia) sarebbe diventata il miglior partner europeo della Russia, e che invece coi “fratelli polacchi” e soprattutto con la Lettonia – un tempo parte dell’URSS – si sarebbero istaurati dei rapporti freddi e poco armoniosi. 

Vi è indubbiamente una tendenza alla cooperazione, soprattutto in settori strategici dell’economia -  il settore energetico e quello dei trasporti, in primis. È la globalizzazione che spinge l’Europa e la Russia a cooperare. Gli obiettivi della Russia e dell’Europa sono simili, ma asimmetrici: la puntualità delle forniture di gas e di petrolio russo sul territorio dell’Unione Europea, l’armonizzazione del settore dei trasporti, la cooperazione per lo scambio di informazioni, la riduzione delle sostanze nocive nell’atmosfera, la prevenzione dei conflitti, la garanzia della sicurezza e della difesa. 

Il dialogo russo-europeo nel settore dei trasporti rispecchia gli interessi geopolitici delle parti. Le strategie per lo sviluppo delle infrastrutture enfatizzano la diversità degli approcci: il modello russo, prevalentemente, è basato sull’esportazione delle risorse energetiche; il modello europeo si ispira ai principi dello sviluppo sostenibile e punta con decisione sull’innovazione tecnologica. I corridoi paneuropei che collegano l’Europa e la Russia, sono “strade trafficate”. Safety, logistica, trasparenza sono le parole maggiormente pronunciate.

Il nuovo millennio ha portato delle nuove prospettive di cooperazione nel continente euroasiatico. La Federazione Russia e l’Unione Europea programmano un nuovo quadro di cooperazione, in quanto i contratti ed i trattati precedenti richiedono una revisione totale. L’andamento dei rapporti russo-europei è di interesse globale e riguarda e coinvolge anche altri “giocatori” come gli USA, la Cina e le organizzazioni internazionali come l’ONU e la NATO. La cooperazione attuale necessita di sviluppare una progettualità comune. Quale sarà l’architettura delle relazioni  russo-europee del XXI secolo? Prevarrà la mancanza di fiducia reciproca, come nel secolo scorso? Riemergeranno le antiche divergenze nel modo di intendere la democrazia, la libertà, la politica o si instaurerà una stretta e amichevole cooperazione? 

Attualmente, la situazione sembra paradossale, entrambe le parti desiderano la stessa cosa: maggiore cooperazione con la maggiore trasparenza. Gli Stati dell’Europa occidentale guardano alla Russia con entusiasmo, ma l’Unione la osserva con prudenza. Tale paradigma pone agli storici, ai geografi, ai politici due domande. La Russia e l’Europa si sentono ancora due mondi antagonisti che convivono nello spazio euroasiatico? La risposta non è univoca perché sia in Russia che in Europa i sentimenti sono contrastanti. Ma il presente sta già scrivendo la Storia. 

Capitolo I

L’Unione Europea e la Federazione Russa: geografie regionali e sostenibilità ambientale.

1.1 Lo sviluppo sostenibile nelle politiche attuali dell’Unione
Lo sviluppo sostenibile ha avuto, nel contesto europeo e mondiale, una storia fatta di tappe sequenziali. La sua definizione classica lo qualifica come uno sviluppo che, rispondendo alle esigenze del presente, non compromette la capacità delle generazioni future di soddisfare i propri bisogni. 
L’accezione più recente dello sviluppo sostenibile si articola su quattro pilastri: quello – ovviamente – ambientale, quello economico, quello sociale e, ultimo in ordine di tempo, quello della governance mondiale. Fin dal principio, apparse evidente agli esperti in materia che gli squilibri ambientali, economici e sociali vanno affrontati sia a livello globale che regionale. Inoltre, non solo lo sviluppo tecnologico deve coadiuvare le politiche di difesa dell’ambiente dal degrado, ma anche i sistemi sociali e culturali devono mostrarsi responsabili ed educati alla sostenibilità.
La questione ambientale viene sollevata a partire dai primi anni ’70. Lo shock petrolifero, i celebri lavori del così detto “Club di Roma”, ossia un gruppo di ricercatori riuniti dal Massachussets Institute of Technology che produssero nel 1972 “I limiti dello sviluppo”,  e, soprattutto, la Conferenza di Stoccolma dello stesso anno, dal titolo Man and His Environment, misero in guardia l’umanità dal rischio della finitezza di molte risorse. Ma è nel 1987, con il ben noto documento Our Common Future, presentato dalla Commissione Mondiale per l’Ambiente e lo Sviluppo, meglio conosciuta come Commissione Brundtland, che viene per la prima volta formalizzato il concetto di sviluppo sostenibile, definito appunto come “uno sviluppo che soddisfi i bisogni del presente senza compromettere le capacità delle generazioni future di soddisfare i propri”.
 

Inizialmente la sostenibilità viene intesa solamente in senso ambientale, successivamente entra il concetto dell’equità (la dimensione sociale ed economica dello sviluppo). Una nuova dimensione, cui molti autori hanno fatto riferimento (tra cui Rocco nel 1999), è quella inerente alla difesa della diversità culturale, che amplia le implicazioni etiche dello sviluppo sostenibile
. 
Il concetto di sostenibilità esce, dunque, dal quadro teorico per entrare nelle pratiche politiche: il prodotto interno lordo pro capite, il tasso d’inflazione, l’indice di alfabetizzazione, la presenza femminile nel mercato del lavoro, l’aspettativa di vita, i rapporti annuali sull’ambiente, diventano parametri coi quali bisogna misurarsi e oltretutto oggetto di politiche concrete.
Ai fini analitici, è importante conoscere gli indicatori che meglio esprimono il cambiamento sociale, economico e ambientale. L’Unione Europea ne ha individuati dieci, da applicare, soprattutto, a scala locale:  

1 - Soddisfazione dei cittadini con riferimento alla Comunità Locale – Soddisfazione generale dei cittadini rispetto a varie caratteristiche dell’amministrazione;

2 - Contributo locale al cambiamento climatico globale – Emissioni di CO2 equivalente;

3 - Mobilità locale e trasporto passeggeri – Distanze nel trasporto quotidiano di passeggeri e modi di trasporto;

4 - Accessibilità delle aree verdi pubbliche e dei servizi locali – Accesso dei cittadini ad aree verdi pubbliche vicine ed ai servizi di base;

5 - Qualità dell’aria locale – Numero di giorni caratterizzati da buona e salubre qualità dell’aria;

6 - Spostamenti casa-scuola dei bambini – Modi di trasporto utilizzati dai bambini per spostarsi fra casa e scuola;
7 - La gestione sostenibile dell’autorità locale e delle imprese locali – Quota di organizzazioni pubbliche e private che abbiano adottato e facciano uso di procedure per una gestione ambientale e sociale;

8 - Inquinamento acustico - Porzione della popolazione esposta a rumore ambientale nocivo;

9 - Uso sostenibile del territorio – Sviluppo sostenibile, recupero e protezione del territorio e dei siti all’interno della municipalità;

10 - Prodotti sostenibili – Quota di prodotti organici, con ecolabel o appartenenti al commercio equo e solidale sul consumo totale. L’Unione Europea ha formulato una strategia di lungo termine per seguire la politica economica, sociale ed ambientale di sviluppo sostenibile; la strategia riconosce sei orientamenti non sostenibili: esclusione sociale, l’invecchiamento della popolazione, i cambiamenti climatici, la salute, le risorse naturali, il trasporto. 

Nel giugno del 2005, il Consiglio europeo ha ribadito gli obiettivi chiave dello sviluppo sostenibile e le linee guida che dovrebbero servire come base per il rinnovamento della strategia: la protezione dell’ambiente, l’uguaglianza sociale e la coesione, la prosperità economica ed il ruolo fondamentale dell’UE a livello mondiale in tale campo.
Gli Stati membri hanno sviluppato i programmi nazionali di riforma per il miglioramento delle condizioni per la crescita e lo sviluppo. Alla cooperazione territoriale europea spetta l’importante ruolo di garantire lo sviluppo equilibrato e sostenibile del territorio comunitario. Il successo dipende direttamente dalle strategie di sviluppo a livello nazionale, regionale e locale e dalle attività di rete per garantire il trasferimento delle idee ai principali programmi di coesione nazionale e regionale. 

Dal 2007 le politiche europee per lo sviluppo sostenibile focalizzano la loro attenzione su tre priorità:

· Creare le condizioni per una maggiore attrattività di regioni e città, favorendone l’accessibilità, la crescita dei servizi e la qualità ambientale;
· Puntare sull’innovazione, sulla capacità imprenditoriale e sullo sviluppo economico, favorendo la ricerca e l’introduzione delle nuove tecnologie dell’informazione e della comunicazione;
· Promozione di nuovi posti di lavoro attirando le persone verso il mercato del lavoro e, soprattutto, verso le attività imprenditoriali, aumentando gli investimenti sul capitale umano. 
La dimensione regionale nello sviluppo di progetti sostenibili è fondamentale. La strategia di Lisbona promuove vari programmi regionali per la crescita, la competitività e l’occupazione. Si insiste in particolar modo sulle pari opportunità tra uomini e donne e sulla prevenzione di ogni forma di discriminazione basata su sesso, razza, origine etnica o convinzioni personali, disabilita, età e orientamento. I progetti hanno, dunque, lo scopo principale di ridurre le asimmetrie causate dai sei orientamenti non sostenibili già elencati sopra. 

Oggetto di questo studio sono le politiche sostenibili dei trasporti, indispensabili per lo sviluppo e la competitività delle regioni. 

1.2 L’interazione spaziale: lo spazio russo
La geografia contemporanea intende le regioni come degli spazi coesi, con una loro identità e con delle specificità tipiche. Le produzioni sono spesso legate alla tradizione, e quindi il risultato della combinazione di elementi naturali (relativi, cioè, all’ambiente fisico) e culturali (vale a dire, inerenti alla storia del territorio). Le produzioni, anche quelle immateriali (le informazioni acquisite) devono, poi, viaggiare nello spazio per essere utilizzate e/o consumate in altri luoghi. Dunque, le reti di comunicazione assumono nel sistema globale un’importanza cruciale.
Il primo a studiare le vie di comunicazione e a sottolinearne l’importanza fu il geografo tedesco Wilhelm Goetz (1844-1911), che nella sua opera “Le vie del traffico a servizio del commercio mondiale” individua sei fasi nell’evoluzione dei reti di comunicazione. Secondo un altro studioso tedesco, Friedrich Ratzel (1844-1904), l’espansione geografica degli uomini si manifesta nella creazione di strade, canali, case, città, nelle opere di disboscamento e nell’espansione delle aree coltivate. Così l’uomo crea il suo spazio, di cui le vie di comunicazione ne sono la principale espressione. Per Ratzel è però l’ambiente fisico a determinare le linee dell’espansione umana.

Dal punto di vista metodologico, probabilmente maggiore è stato l’apporto di un altro geografo tedesco: Alfred Hettner (1859-1941). La sua geografia, che era indubbiamente più libera dai vincoli deterministici, era maggiormente rivolta all’analisi dei rapporti tra luoghi di produzione e luoghi d’abitazione che allo studio delle differenze ambientali e naturali. Per Jean Brunhes (1863-1922), della scuola possibilista francese, la mobilità territoriale dipende soprattutto da fattori umani e non naturali. In tempi più recenti, il noto geografo italiano Umberto Toschi studia le logiche che sottendono all’organizzazione dei traffici, alla circolazione di beni, persone e informazioni. Nella seconda metà del XX secolo, autori come Taaffe e Gauthier descrivono i centri come “nodi” e i flussi come “reti” e sono proprio le dinamiche delle reti a determinare le gerarchie urbane.

L’Europa ha un territorio storicamente ben strutturato. Già in età antica i Romani costruirono importanti arterie stradali, funzionali al governo del loro impero. Oggi l’Europa tende ad espandersi verso est, verso i confini russi. È la carenza di risorse energetiche che la spinge ad oriente e la Russia è attualmente un partner più affidabile rispetto ai paesi del Medio Oriente e del Maghreb. La Russia ha un territorio vastissimo ricco di risorse energetiche. È proprio nelle dimensioni, nella vastità dello spazio che sta il paradosso russo. La colonizzazione zarista dell’est avviene senza spargimenti di sangue, poiché nonostante i territori sterminati che separano gli Urali dal Pacifico, nonostante l’insufficienza dei collegamenti stradali, un senso comune d’appartenenza vi è sempre stato in Russia. È quasi l’universalismo umano di Lev Tolstoj, che spiana la strada a Hannah Arendt e che costituisce un tratto caratterizzante della cultura russa. È nel dolore della distanza, nella semplicità di geografie che organizzano spazi sconfinati attorno alle città – che rimangono tra loro scarsamente interconnesse – che si forma la nazione russa. La costrizione a questa condizione di isolamento forzato spinge uomini, città, campagne a “cercarsi” vicendevolmente, a unirsi per scongiurare le minacce di una spazio ostile, climaticamente inospitale, circondato da vicini “aggressivi”. Questa condizione, questo bisogno di mutua assistenza, fa ad esempio sì che in Russia – dai confini occidentali a Vladivostok – non esistano dialetti, ma un’unica lingua, che, sebbene con accenti e sfumature di espressioni differenti, è il principale veicolo di diffusione delle informazioni e regola le relazioni umane per migliaia di chilometri. Ne nasce quindi un’organizzazione gerarchica semplice degli spazi, quasi christalleriana, polarizzazioni e vaste aree di gravitazione. 

1.3 Il sistema reticolare e l’Europa.

Le società organizzano i propri territori a partire dalle città, da esse si irradiano flussi di uomini, merci e informazioni. Le città, che organizzano e “reggono” le proprie regioni, si interconnettono tra loro. Esse diventano “nodi” e con le trame – i flussi che da esse si dipanano – assumono un aspetto reticolare. Le reti fanno la fortuna di regioni e città, ne determinano il progresso. Questo, a sua volta, infittisce la trama, dà nuova linfa alla rete con la quale instaura un rapporto autoreferenziale.

Le reti non sono costituite solo da flussi di informazioni, capitali, beni e persone, esse hanno anche una loro dimensione materiale, fisica. Queste sono le infrastrutture viarie, che sono funzionali alla circolazione dei flussi. Oggi esiste una scienza, la logistica, che studia e organizza l’insieme delle attività che governano i flussi materiali e immateriali in un’azienda o in un organismo militare. È la logistica dello spazio geografico tout court che a noi interessa. Essa è l’essenza stessa delle scienze del territorio e non vi è dubbio che non esiste macroregione al mondo dove essa è più evidente che in Europa. La fitta rete di città tra loro connesse, che istaurano rapporti articolati e complessi con le loro regioni, è un tratto distintivo della cultura europea, il risultato di un lunghissimo processo storico. Dalle poleis del mondo antico, alle città-stato medievali, ai distretti industriali di oggi, è la città con le sue logiche – più dello stato-nazione, che pure è un frutto della civiltà europea – a spiegare meglio le dinamiche dell’Europa. Non è un caso, a differenza della Russia, la persistenza su spazi relativamente ridotti di una grande vastità di dialetti e parlate locali, espressione delle “orgogliose” identità locali, delle città, uniche patrie, secondo Curzio Maltese, che – ad esempio – la cultura italiana conosca
. Ma questa non è solamente una peculiarità dell’Italia. Del resto, il concetto di λόγος (da cui derivano sia “logica” che “logistica”), che è la parola e quindi la comunicazione (la “connessione razionale” tra due o più punti – siano essi uomini, città o quant’altro), è l’elemento più originario, più centrale, della cultura europea.

1.4 Il sistema sovietico dei trasporti e la pianificazione statale.

Non sempre lo sviluppo delle reti avviene in modo spontaneo. Non sempre sono i sistemi locali a reggere le trame dell’organizzazione territoriale. Molte volte lo sviluppo delle comunicazioni è diretto dall’alto. Questo si è verificato in Occidente, qualora è stato lo Stato a imporre l’organizzazione locale delle reti, ma è stato soprattutto in Europa orientale e in URSS che il dirigismo statale si è dimostrato meno rispettoso delle esigenze delle comunità locali. Il socialismo ha ovunque imposto, con autorità, il suo modello dall’alto, ritenendo che la via che porta allo sviluppo fosse una e una soltanto. L’organizzazione del sistema dei trasporti in Unione Sovietica è stata studiata da autori come Khanukov e Nikol’skii. 

Nei Paesi socialisti la sovranità è del popolo, che detiene anche i mezzi e le infrastrutture del trasporto. Così come le imprese, che sono statali, anche le vie di comunicazione sono sottratte alla competizione e alla concorrenza. Esse fanno parte di un unico sistema dei trasporti, il cui sviluppo dipende dalla pianificazione e dalle capacità del pianificatore – lo Stato che agisce per il popolo. 

I sistemi dei trasporti dei Paesi socialisti possono essere suddivisi per tipologie e catalogati come segue:
· Il sistema sovietico dei trasporti che riguardava tutti gli Stati e tutte le regioni dell’URSS;

· Il sistema dei trasporti dei Paesi dell’Europa socialista, eccetto l’Albania, e – con qualche differenza – il  sistema cubano (simile a quello europeo, ma con prevalenza del trasporto stradale e con mobilità di persone più elevata, anche rispetto a quello sovietico);

· Il sistema dei trasporti dei Paesi socialisti extra-europei e dell’Albania (più arcaico e di conseguenza  meno efficiente e sviluppato).
Tra le tre tipologie di sistema sopra elencate quello sovietico fu indubbiamente – nel complesso – quello più avanzato e, in realtà, anche il più fedele ai principi del socialismo reale. Del resto l’URSS era – all’interno del blocco socialista – il Paese con una maggiore estensione (e articolazione) territoriale, quello con un’architettura amministrativa più complessa, nonché la Nazione più industrializzata e che deteneva la leadership anche in materia di costruzione dell’ideologia socialista. Come vedremo nel terzo capitolo, l’elemento di punta del sistema dei trasporti sovietico era la ferrovia, che poteva perfino essere competere con quella statunitense.  Anche per altre infrastrutture di trasporto l’URSS non aveva rivali: per la rete di oleodotti e gasdotti che ancora oggi solcano il territorio russo e che trasportano risorse energetiche dalle regioni orientali all’occidente
. Paragonando il sistema sovietico dei trasporti a quello europeo e a quello americano dello stesso periodo, notiamo alcune somiglianze:

· Sistema di controllo centralizzato del traffico ferroviario (come negli Stati Uniti);
· Alta velocità per il trasporto ferroviario merci (facendo, ovviamente, riferimento alle tecnologie del tempo);

· Alta intensità di traffico (come nell’Europa occidentale).

Come vedremo però nel terzo capitolo, il sistema dei trasporti sovietico appariva troppo sbilanciato a favore del treno. Nel complesso la rete stradale non era sufficiente. La qualità delle strade – molte non erano asfaltate – lasciava spesso a desiderare e la mobilità delle persone non è mai stata troppo elevata, a differenza del trasporto delle merci.

La gestione del sistema dei trasporti era centralizzata e fu affidata alla Procura dello Stato, creata nel 1922, durante la IX sessione della Commissione Nazionale. Il compito principale della Procura era quello di vigilare sul rispetto delle norme, sia in materia di trasporto ferroviario, sia in materia di trasporto fluviale e marittimo. I procuratori erano sotto la giurisdizione della Corte Suprema dell’URSS. Qualche anno dopo, furono create delle procure specifiche: una che si occupava solo ed esclusivamente della ferrovia, altre che si occupavano dei trasporti marittimi (quella del Mar Nero e del Mar Caspio) e dei trasporti fluviali (Alto Volga, Medio Volga, Basso Volga e Dnepr). Le procure delle altre aree di navigazione marittima e fluviale erano state conferite alle Repubbliche Sovietiche. In ultima istanza, tutte le procure si trovavano, comunque, sotto la giurisdizione della Corte Suprema dell’Unione Sovietica. Nel 1953 le procure furono nuovamente unificate con decreto del Presidium del Soviet Supremo e nel 1956 nacque la Procura Superiore dei Trasporti, che si organizzava in dipartimenti (che svolgevano mansioni specifiche) e in procure regionali, che a seconda dei casi godevano di maggiore o minore autonomia. Un sistema complesso, giustificato dalle esigenze dello Stato e, soprattutto, dall’apparato industriale dell’URSS, per cui una gestione unica dei trasporti, gerarchicamente organizzata, appariva una priorità vitale.
Nonostante però gli sforzi, il sistema mostrava delle falle nell’organizzazione logistica e non favoriva, inoltre, l’innovazione tecnologica. Così nel 1980 si giunse alla riforma della Procura Superiore. Ne fu accresciuto il potere e nacquero, inoltre, degli organi di controllo regionali. Venne rafforzata la struttura gerarchica di tutto il sistema: ad esempio, la Procura Regionale del Baltico, con sede a Riga (in Lettonia), comprendeva le procure locali di Lituania ed Estonia. 
Ovviamente, in questa organizzazione monolitica, non poteva esservi concorrenza tra le vie di comunicazione e i mezzi di trasporto. Tutto era parte dello Stato, che amministrava la cosa pubblica a nome del popolo. Per cui si decise di dare priorità alle ferrovie e ciò spiega lo sviluppo sbilanciato dei trasporti a favore del treno. Era tramite le ferrovie che si effettuavano i trasporti a lunga percorrenza. Una volta arrivate in stazione, le merci venivano smistate nei piccoli centri o per via fluviale o per via stradale. Si preferì sostenere delle spese iniziali più alte di infrastrutturazione (costruire la ferrovia, che è più costosa delle strade) per ammortizzare i costi in un secondo momento (poiché il trasporto su rotaia ha un costo più basso rispetto a quello su gomma). La finalità della pianificazione era, del resto, quello di creare un sistema equo e non concorrenziale.
1.5 La tutela dell’ambiente. Una questione globale
Le attività umane hanno sempre avuto un’influenza sull’ambiente, ma dall’inizio della rivoluzione industriale, cioè da meno di tre secoli, hanno cominciato a produrre modificazioni a livello planetario, rompendo equilibri che esistevano da milioni di anni. Gli effetti possono essere numerosi, a volte anche imprevedibili. La tutela dell’ambiente è perciò un obiettivo condiviso da tutte le nazioni: l’uomo ha l’obbligo di preservare l’ambiente e la biodiversità. Le risorse del pianeta non sono illimitate e utilizzarle in maniera scriteriata, produrre un inquinamento eccessivo, vuol dire costruire un futuro peggiore. La saggezza ci impone di esprimere delle norme giuridiche che tutelino il pianeta dal degrado e l’uomo dall’impoverimento delle risorse.
Le problematiche ambientali sono numerose: piogge acide, desertificazione, inquinamento atmosferico, smaltimento dei rifiuti solidi, ecc. La questione maggiormente attenzionata oggi – in primis dall’Organizzazione delle Nazioni Unite – e che desta maggiori preoccupazioni è quella inerente ai cambiamenti climatici, cui l’ONU ha dedicato negli ultimi anni due conferenze: quella di Bali del 2007 e quella di Copenhagen del 2009. Ma quali sono i fattori che hanno determinato la formazione di un impegno ambientale globale e, quindi il formarsi di politiche e di un corpo di normative sovranazionali che riguardano questa materia? Innanzitutto, come accennato in precedenza, la comparsa a partire dagli anni ’70 e ’80 di emergenze ambientali globali: desertificazione, inquinamento marino, distruzione della fascia d’ozono, ecc.
In secondo luogo, anche la crisi dello stato-nazione – fenomeno, studiato e analizzato da politologi, scienziati delle relazioni internazionali e studiosi di geopolitica, su quale non è il caso di dilungarsi in questa sede – assume particolare rilevanza per il settore dell’ambiente. Gli interventi e le trasformazioni che un tempo ciascuno Stato poteva attuare sul proprio territorio e sul proprio patrimonio naturale contando sul fatto che sarebbero passate inosservate, oggi, nel giro di pochi giorni – se non di poche ore – divengono oggetto di informazione, di protesta e di denuncia. Inoltre, molte competenze un tempo statali sono delegate – per convenienza o necessità – a livello sovrastatale.

Un altro fattore da considerare – e che in questo studio ci interessa particolarmente – è che nell’ultimo ventennio molti Stati si sono frammentati. Si pensi agli effetti della dissoluzione del blocco sovietico o della Iugoslavia. L’aumento del numero degli Stati ha portato ad un aumento dei confini, ad un aumento dei bacini idrici in comune fra più autorità statali, e ad un aumento dei conflitti interstatali. Un buon esempio è offerto dai perduranti rapporti conflittuali tra Russia e Ucraina in merito proprio alle forniture di gas russo per l’Europa, che debbono transitare per un gasdotto che attraversa il territorio ucraino.

L’ultimo importantissimo fattore, che si collega col discorso dell’ONU e che riguarda pure le organizzazioni regionali e sovrastatali come l’UE, consiste appunto nel fatto che gli Stati non sono più soli. Sono, oggi, affiancati da soggetti ed entità presenti a pieno diritto sullo scenario internazionale. Non solo organizzazioni come le Nazioni Unite e l’Unione Europea sono soggetti di diritto internazionale che con il loro operato vincolano gli Stati e impongono vie da seguire, ma anche le famose organizzazioni non governative, che hanno un grandissimo potere – quello di influenzare l’opinione pubblica – su questioni “scottanti” come, ad esempio, la pena di morte, e, appunto, le emergenze ambientali.
Segue il titolo XIX del Trattato CE, che disciplina in materia di politica ambientale:

TITOLO XIX
AMBIENTE
Articolo 174

1.   La politica della Comunità in materia ambientale contribuisce a perseguire i seguenti obiettivi:

	-
	 
	Salvaguardia, tutela e miglioramento della qualità dell'ambiente,


	-
	 
	Protezione della salute umana,


	-
	 
	Utilizzazione accorta e razionale delle risorse naturali,


	-
	 
	Promozione sul piano internazionale di misure destinate a risolvere i problemi dell'ambiente a livello regionale o mondiale.


2.   La politica della Comunità in materia ambientale mira a un elevato livello di tutela, tenendo conto della diversità delle situazioni nelle varie regioni della Comunità. Essa è fondata sui principi della precauzione e dell'azione preventiva, sul principio della correzione, in via prioritaria alla fonte, dei danni causati all'ambiente, nonché sul principio "chi inquina paga".

In tale contesto, le misure di armonizzazione rispondenti ad esigenze di protezione dell'ambiente comportano, nei casi opportuni, una clausola di salvaguardia che autorizza gli Stati membri a prendere, per motivi ambientali di natura non economica, misure provvisorie soggette ad una procedura comunitaria di controllo.

3.   Nel predisporre la sua politica in materia ambientale la Comunità tiene conto:

	-
	 
	Dei dati scientifici e tecnici disponibili,


	-
	 
	Delle condizioni dell'ambiente nelle varie regioni della Comunità,


	-
	 
	Dei vantaggi e degli oneri che possono derivare dall'azione o dall'assenza di azione,


	-
	 
	Dello sviluppo socioeconomico della Comunità nel suo insieme e dello sviluppo equilibrato delle sue singole regioni.


4.   Nel quadro delle loro competenze rispettive, la Comunità e gli Stati membri cooperano con i paesi terzi e le organizzazioni internazionali competenti. Le modalità della cooperazione della Comunità possono formare oggetto di accordi, negoziati e conclusi conformemente all'articolo 300, tra questa ed i terzi interessati.

Il comma precedente non pregiudica la competenza degli Stati membri a negoziare nelle sedi internazionali e a concludere accordi internazionali.

Articolo 175

1.   Il Consiglio, deliberando secondo la procedura di cui all'articolo 251 e previa consultazione del Comitato economico e sociale e del Comitato delle regioni, decide in merito alle azioni che devono essere intraprese dalla Comunità per realizzare gli obiettivi dell'articolo 174.

2.   In deroga alla procedura decisionale di cui al paragrafo 1 e fatto salvo l'articolo 95, il Consiglio, deliberando all'unanimità su proposta della Commissione e previa consultazione del Parlamento europeo, del Comitato economico e sociale e del Comitato delle regioni, adotta:

	a)
	 
	Disposizioni aventi principalmente natura fiscale;


	b)
	 
	Misure aventi incidenza;

-

 

Sull'assetto territoriale,

-

 

Sulla gestione quantitativa delle risorse idriche o aventi rapporti diretti o indiretti con la disponibilità delle stesse,

-

 

Sulla destinazione dei suoli, ad eccezione della gestione dei residui;




	c)
	 
	Misure aventi una sensibile incidenza sulla scelta di uno Stato membro tra diverse fonti di energia e sulla struttura generale dell'approvvigionamento energetico del medesimo.


Il Consiglio, deliberando alle condizioni stabilite nel primo comma, può definire le materie cui è fatto riferimento nel presente paragrafo sulle quali le decisioni devono essere prese a maggioranza qualificata.

3.   In altri settori il Consiglio, deliberando secondo la procedura di cui all'articolo 251 e previa consultazione del Comitato economico e sociale e del Comitato delle regioni, adotta programmi generali d'azione che fissano gli obiettivi prioritari da raggiungere.

Il Consiglio, deliberando alle condizioni previste dal paragrafo 1 o, secondo i casi, dal paragrafo 2, adotta le misure necessarie all'attuazione di tali programmi.

4.   Fatte salve talune misure di carattere comunitario, gli Stati membri provvedono al finanziamento e all'esecuzione della politica in materia ambientale.

5.   Fatto salvo il principio "chi inquina paga", qualora una misura basata sul paragrafo 1 implichi costi ritenuti sproporzionati per le pubbliche autorità di uno Stato membro, il Consiglio stabilisce, nell'atto recante adozione di tale misura, disposizioni appropriate in forma di

	-
	 
	Deroghe temporanee e/o


	-
	 
	Sostegno finanziario del Fondo di coesione istituito in conformità dell'articolo 161.


Articolo 176

I provvedimenti di protezione adottati in virtù dell'articolo 175 non impediscono ai singoli Stati membri di mantenere e di prendere provvedimenti per una protezione ancora maggiore. Tali provvedimenti devono essere compatibili con il presente trattato. Essi sono notificati alla Commissione.

Al di là del Titolo XIX del TCE sopra riportato, la tematica dell’ambiente è trasversale e tutte le politiche comunitarie. Infatti, secondo quanto previsto dall’art. 11 del Trattato sul Funzionamento dell’Unione Europea, tutte le politiche dell’Unione devono tener conto delle esigenze connesse con l’ambiente, soprattutto nella prospettiva di promuovere lo sviluppo sostenibile. I principi cui si ispira l’azione dell’Unione in materia ambientale sono:

· il principio dell’azione preventiva, secondo il quale è necessario predisporre tutte le misure volte a prevenire danni ambientali;

· il principio della correzione dei danni causati dall’ambiente, che impone un’immediata rimozione della fonte d’inquinamento ambientale;

· il principio “chi inquina paga”, in base al quale chi produce danni all’ambiente è tenuto al risarcimento della collettività;

· il principio della precauzione, che impone a tutti coloro che svolgono attività potenzialmente dannose per l’ambiente la ricerca di rimedi atti a scongiurare un tale evento.

Anche alla Federazione Russa le tematiche ambientali sono particolarmente care e assumono un’importanza fondamentale. Storicamente, nel diritto arcaico, formato tra il IX e il X secolo, troviamo esempi di veti  finalizzati alla protezione di animali selvatici e foreste. In epoche più recenti, durante l’impero zarista, in determinati periodi dell’anno e in determinati luoghi era vietato cacciare e pescare, e il bracconaggio era perseguito per legge. Lo zar Pietro il Grande fu il primo ad istituire delle riserve naturali, che evidentemente dovevano funzionare – come era in uso a quel tempo – da riserve di caccia per zar. Lo scienziato Secenov, vissuto nel XIX secolo, scrisse che l’organismo non poteva essere separato dal suo ambiente. Anche nel periodo sovietico la questione ecologica non fu trascurata. Lenin sapeva bene che l’ambiente era una risorsa economica di grande importanza per il Paese, e in quanto tale non doveva andare depauperata.

Attualmente alla questione ambientale fa riferimento anche la Costituzione della Federazione Russa. In essa si asserisce che:

· (Art. 58) Ogni cittadino ha l’obbligo di difendere la natura, l’ambiente e di preservare le risorse naturali;

· (Art. 42) è diritto di ogni cittadino vivere in un ambiente protetto e pulito, avere informazioni corrette sulle condizioni dell’ambiente e ottenere risarcimento per i danni causati alla propria salute e/o ai propri beni in caso di danni ambientali. 
Nel 2002 la legge sulla “Tutela dell’ambiente” è stata riformata e disciplinata come schematizzato di seguito:
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Tabella 1 “La tutela dell’ambiente – la nuova legge della Federazione Russa 2002”
I danni all’ambiente sono puniti per legge e i colpevoli sono costretti al risarcimento.

1.6 Conclusione

 L’evoluzione delle società, a dispetto delle proprie diversità e delle asimmetrie nello sviluppo all’interno di ogni singolo paese, si prevede una giusta stima di cooperazione internazionale nell’ambito dello sviluppo sostenibile. Lo sviluppo, che se da una parte sembrerebbe un’utopia al primo impatto, dall’altra sta dando l’impulso nel pianificare il futuro sicuro e promettente, creando lo spazio globale e multiculturale, lo spazio che non traccia le linee e le reti, ma segna le risoluzioni negli interessi comuni. Lo spazio potrebbe dare l’avvio a processi di riarticolazione politiche, economiche, culturali. La storia della formazione di tale spazio diventa il passato vissuto e nutre il presente, strutturando il futuro. È una figura geometrica con il volume costante, ma la forma e le frontiere variabili. Si vive il presente e si guadagna l’esperienza aspettando il futuro, che sarà fuori delle nostre aspettative, fuori dei nostri spostamenti mentali e reali, fuori delle problematiche e le loro risoluzioni, lo sviluppo diventa nervus vivendi.

Analizzando la struttura e l’evoluzione dello sviluppo sostenibile, facciamo  particolare interesse al trasporto, in quanto è un’espressione materiale di ciò che si sposta nello spazio e stima l’economia, la politica rappresenta il contratto sinallagmatico tra l’ambiente ed il proprio sviluppo tecnologico. Lo spostamento di beni, di persone e di servizi avviene in tempo materiale, via reti esistenti, via i mezzi di trasporto che interagiscono sia con l’uomo sia con l’ambiente. “La dinamicità delle relazioni sarà conseguenza della consistenza dell’armatura e della significatività e portata dei flussi che promanano come offerta o che appartengono alla vitalità della domanda.”
 Le relazioni, che formano i nuovi valori civili – economici, politici, sociali, etico - morali, germinano la nuova comprensione della storia, la nuova progettualità, che sarà segnata nelle forme multidimensionali. Il trasporto, essendo un fattore non sostenibile, vorrebbe riacquistare la vera incarnazione della sostenibilità grazie all’innovazione e all’evoluzione tecnologica: un processo asimmetrico intuisce il feedback dinamico nello spazio globale e nella cooperazione dei territori, regioni e locali. Il trasporto agisce complessivamente sul territorio, dalle dimensioni locali a quelle globale. Un dramma è non far prevalere l’asimmetria, in quale non cerchiamo la bellezza e l’armonia spaziale, ma una saggezza storica che potrebbe condurci alle soluzioni razionali.

 “In inverno viaggiavo o in estate, per voi, credo, è lo stesso. Forse in inverno, forse in estate. A volte succede con viaggiatori: partono con la slitta e ritornano con la carrozza. La strada selciata di tronchi ha rovinato la mia schiena; sono uscito dalla carrozza e camminavo a piedi. Stando nella carrozza, i miei pensieri furono rivolti all’immensità del mondo. Mentalmente separato dalla carrozza, i battiti mi sembravano più leggeri e meno dolorosi. Ma gli esercizi spirituali non ci separano sempre dal nostro essere materiale; e pur salvare la mia schiena andò a piedi; qualche passo al di là della strada vide …”
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Immagine 1 
Espansione dell’Impero Russo dal 1613 al 1924
.
Capitolo II

La geopolitica paneuropea dei corridoi e dei collegamenti

L’Unione Europea gioca un ruolo di primo piano sullo scacchiere economico  internazionale. Per molti paesi l’Unione è infatti, tradizionalmente, il partner più importante nelle relazioni economiche. Al suo interno con i programmi, i fondi strutturali, l’Europa indica la “direzione” dello sviluppo al fine di garantire la coesione economica, sociale e territoriale degli Stati membri. Le sue politiche coinvolgono uomini e donne, che vivono in regioni tra loro distanti, che professano delle fedi differenti, che presentano delle tradizioni culturali profondamente diverse tra loro. Per la sua capacità di costruire progetti, favorire l’integrazione e promuovere lo sviluppo sostenibile, l’Europa è divenuta un punto di riferimento.

L’allargamento dell’Unione Europea e l’integrazione intensiva hanno portato cambiamenti quantitativi e qualitativi nelle sfere sociali, economiche ed ambientali. La divisione e la specializzazione del lavoro, la competitività dell’economia europea, hanno favorito lo sviluppo di relazioni più efficaci tra i Paesi membri e trasformato taluni quadri regionali. Ma le politiche europee non riguardano esclusivamente il territorio comunitario, importantissime sono pure le relazioni che l’Unione intrattiene con i Paesi terzi. Nuove situazioni modificano il quadro delle relazioni esterne dell’Europa, si aprono, però, pure nuove possibilità di collaborazione, dettate dalle tendenze in atto.

[image: image2.jpg]



2.1 I rapporti euro-russi analizzati attraverso la strategia dei trasporti

La collaborazione socio-economica tra Europa e Russia si fonda su una base giuridico-contrattuale. Vengono stabilite priorità e forme efficaci, in vista del prossimo ingresso della Russia nell’OMC.

L’analisi dei rapporti, finalizzata alla costruzione di relazioni stabili, è sempre stata un problema per entrambe le parti. Nella letteratura europea, russa ed asiatica l’argomento ha sempre destato grande interesse. Molti sono gli illustri studiosi che hanno affrontato l’argomento, da Vernon a Canter, da Kotler a Krugman, da Marshall a Porter. È ovvio, però, che non si tratta di un tema statico, ma fortemente dinamico. La storia è in continua evoluzione (fino a due decenni fa, del resto, l’Europa era al suo interno molto meno integrata e la Russia costituiva il nucleo forte di un’entità politica più grande: l’Unione Sovietica) e i percorsi che talvolta intraprende sono di difficile lettura. L’evoluzione dei rapporti tra Russia e Europa è sempre stata, però, attenzionata da entrambe le parti, talvolta argomentata con studi e statistiche, altre volte rilanciata con progetti innovativi. Questo lavoro si prefigge l’obiettivo di fornire un quadro aggiornato della situazione e, compito assai più arduo, illustrare possibili scenari futuri di collaborazione. Particolare attenzione sarà rivolta allo sviluppo delle comunicazioni tra la Federazione Russa e l’Unione Europea e, più in particolare, all’ampliamento del sistema delle reti già esistenti. In tal senso, questo studio vuole essere il completamento di lavori già svolti.

Al fine di individuare le tendenze evolutive dei sistemi di collegamento tra Unione Europea e Federazione Russa sarà necessario sviluppare alcuni punti:

· analizzare i trend di cambiamento economico nei paesi europei e in Russia, tenendo conto dell’evoluzione dei rispettivi quadri regionali;

· verificare l’incidenza del processo di globalizzazione sui rapporti socio-economici all’interno di queste due diverse realtà macroregionali;

· valutare l’attuale competitività di Europa e Russia nel sistema economico internazionale e le prospettive di cambiamento di quest’ultimo;

· analizzare il sistema dei trasporti delle aree in questione e individuarne le potenzialità di sviluppo;

· Individuare un quadro di possibilità innovative.

In Europa l’argomento è regolato dalla politica comune dei trasporti. La creazione di una rete europea dei trasporti marittimi, stradali, ferroviari fu già materia di analisi durante la Conferenza di Messina del 1955. Tuttavia a quel  tempo la politica comune dei trasporti non era considerata come una vera priorità. La ragione della longevità del programma va, dunque, ricercata nell’importanza crescente che ha rivestito il settore, soprattutto a partire dal secondo dopoguerra. Non solo i traffici su strada, ferroviari, aeri (soprattutto per il trasporto passeggeri) sono enormemente cresciuti, ma anche i traffici marittimi hanno registrato una fortissima crescita. Nel 1991 la costruzione della rete pan-europea dei trasporti, energie e telecomunicazioni, meglio nota come TENS è divenuta una realtà. È cosi che nel dicembre 1992, è stato pubblicato il primo libro bianco della Commissione con il titolo “Lo sviluppo futuro della politica comune dei trasporti”. Si aprì una nuova era del sistema dei trasporti, che si giovava finalmente di una vera e propria logistica. Il “cabotaggio stradale” europeo diventava, dunque, una realtà effettiva. La politica comune ha consentito la riduzione dei costi dei trasporti, rendendoli accessibili ai consumatori; conseguenza di ciò è stata la nascita di molte piccole e medie imprese e l’espansione di molte compagnie aeree. 

Sono stati soprattutto i programmi del secondo libro bianco a permettere un armonioso sviluppo della politica dei trasporti. Così le reti europee si infittiscono e crescono assieme al numero dei paesi membri della Comunità: l’apertura di nuove frontiere ha ovviamente accresciuto la circolazione di persone e merci. I traffici dal 2000 sono aumentati del 50%. L’allargamento dell’UE ha dato, inoltre, un nuovo impulso al rilancio della politica dei trasporti. Storicamente i rapporti commerciali tra i paesi fondatori della CEE e quelli dell’ex Patto di Varsavia erano poco sviluppati. Il XXI secolo ha così permesso la crescita della collaborazione economica fra paesi dell’est e dell’ovest europeo. L’aumento delle relazioni commerciali intra-comunitarie nell’Europa a 27 è impressionante:

· Nel 2006 le esportazioni intra-comunitarie dei paesi membri hanno raggiunto il valore di 2,5 trilioni di euro, le importazioni di 2,4 trilioni di euro, vale a dire i due terzi di tutto il commercio estero dei Paesi dell’Unione.

· La crescita media annuale delle esportazioni e delle importazioni dei 27 paesi membri è stata rispettivamente del 7,8% e dell’8,9%. 

· L’allargamento ha inoltre reso più competitivi i prezzi dei beni e dei servizi, in quanto ha, ovviamente, ampliato  il mercato libero. 

Per far crescere ulteriormente il commercio interno occorrerà però migliorare la qualità delle reti di trasporto. La rete esistente è ampia e offre l’opportunità di uno sviluppo armonioso. Tuttavia bisognerà cercare di eliminare le carenze e i ritardi che caratterizzano il sistema dei trasporti dei nuovi Stati dell’Unione. È risaputo infatti che i Paesi occidentali hanno una migliore dotazione infrastrutturale di quelli orientali. Il trasporto ferroviario inter-continentale ha una lunga storia di cooperazione intergovernativa, al fine di superare gli ostacoli tecnici e burocratici. Lo spazio tra i binari, ad esempio, è standard per tutti i Paesi europei ad eccezione della Russia e della penisola Iberica, mentre le dimensioni dei carri e dei vagoni variano da un Paese all’altro. Le misure adottate nel 1991 e nel 1995, inerenti all’adeguamento amministrativo delle compagnie ferroviarie europee, dimostrano l’impegno europeo (con debite differenze tra uno Stato e l’altro) per l’armonizzazione del sistema dei trasporti. 

Fino al 2000 il 78,3% degli europei preferiva viaggiare in macchina e solo l’8,5% in treno. Anche per il trasporto merci vi era una netta prevalenza del trasporto su gomma. Lo sviluppo della logistica, dell’intermodalità, con minore impatto ambientale e con più bassi consumi energetici ha migliorato nell’arco di un decennio questa situazione. La Gazzetta Ufficiale dell’Unione Europea ha precisato che “La mondializzazione e l'allargamento verso est hanno posto il settore europeo dei trasporti di fronte a nuove sfide. Se da un lato la rapida crescita del trasporto merci contribuisce allo sviluppo economico, dall'altro causa anche ingorghi stradali, rumore, inquinamento e incidenti. Inoltre, i trasporti dipendono sempre più dai combustibili fossili.” Il settore della logistica europea rappresenta il 13,8% del PIL mondiale. I costi connessi alla logistica rappresentano fra il 10% e il 15% del costo finale dei prodotti finiti. Una maggiore efficacia nell’utilizzo delle infrastrutture e una regolamentazione della multimodalità a livello mondiale abbasserebbero i costi di trasporto e migliorerebbero la qualità dei servizi. È indispensabile andare oggi verso una “mobilità sostenibile”.

La tabella che segue, tratta dal secondo Libro Bianco individua le principali misure da utilizzare al fine di conciliare trasporto e sviluppo sostenibile. “Oltre al programma di misure previsto dal Libro Bianco, occorrono azioni trasversali in settori economici diversi dai trasporti, per permettere il successo delle opzioni proposte”
:

	Segmento di sganciamento
	Attività economica
	Sistema di trasporto
	Impatto ambiente

	Indicatori 
	PIL (passeggeri e tonnellate/ chilometri)
	Veicolo/ chilometri
	Emissioni inquinanti

	Misure per lo sganciamento
	Pianificazione urbana
	Tariffazione 
	Carburanti e veicoli meno inquinanti

	
	Organizzazione del lavoro
	Sistemi di trasporto intelligenti
	Controllo della velocità

	
	Sistema di produzione industriale
	Trasferimento modale
	Rendimento energetico dei motori

	
	Assetto territoriale
	Migliore tasso di carico e di occupazione dei veicoli
	


Da questo quadro si desume l’obiettivo comune dello sviluppo logistico e sostenibile del sistema dei trasporti, nonché dello sviluppo economico regionale. La politica dei trasporti ha giocato (e gioca) un ruolo importante per il progresso economico e sociale dell’Unione Europea. Tende a ridurre le disparità regionali, facilitando l’accesso alle regioni periferiche. Ha anche un effetto positivo sull’occupazione, poiché incoraggia gli investimenti sulle infrastrutture dei trasporti e favorisce la circolazione dei lavoratori. Nella realizzazione di un sistema dei trasporti efficace, sostenibile ed omogeneo l’Unione Europea si confronta, infine, coi problemi del terrorismo, della criminalità, delle migrazioni e del traffico illegale di merci e di persone.
2.2 La Russia, le ex repubbliche sovietiche e la nuova Unione Europea

Per comprendere bene l’andamento delle relazioni diplomatiche tra la Federazione Russa e l’Unione Europea è necessario riesaminare storia dei rapporti tra la Russia, le ex-repubbliche sovietiche e i paesi vicini, sia alla Russia che all’Europa, poiché i ruoli che assumono questi paesi influenzano gli attuali rapporti e la futura programmazione da entrambe le parti.

La storia dell’Unione Sovietica va analizzata sotto vari aspetti: diplomatici, che determinavano i rapporti economici con gli altri paesi; sociali, caratterizzati da un contesto ideologico solido e omogeneo; economici, contraddistinti dalla presenza del protezionismo statale; ed infine ecologici, che dipendevano dalla bontà delle materie prime. “Eravamo tutti uniti! Tutti insieme! Felici!..” sospirano le generazioni degli anni ’50, ’60 e ’70. Dopo la rivoluzione del 1917, il popolo sovietico si sentiva indifeso, circondato da Paesi capitalisti ed ostili. Così per difendere l’ideologia e favorire la realizzazione di una società collettivista nacque una stretta collaborazione politica, economica e culturale tra Stati vicini: la Russia, l’Ucraina, la Bielorussia, l’Azerbaijan, l’Armenia e la Georgia. Il timore che la fragile idea del socialismo internazionale potesse svanire in conseguenza di minacce provenienti tanto dall’interno quanto dall’esterno, spinse, nel 1922, queste giovani repubbliche a firmare un trattato militare. 

Dopo il trattato militare, conclusa la guerra civile, la collaborazione economica ebbe soprattutto lo scopo di strutturare le trame del territorio sovietico. Fu ovviamente la Russia, che aveva già avviato da tempo un processo di industrializzazione – dai tempi di Pietro il Grande – e che vantava un peso demografico, politico, nonché un’estensione territoriale nettamente maggiore rispetto alle altre giovani repubbliche sovietiche, che assunse il ruolo di leader. Così, tra il 1921 e il 1922 alcune industrie si spostarono dalla Russia Sovietica verso le repubbliche del Caucaso: furono soprattutto industrie del settore tessile, tipografie e litografie. Grazie agli sforzi della Repubblica Sovietica Russa furono realizzati sia l’oleodotto Baku-Tbilisi, che una centrale idroelettrica nei pressi della capitale georgiana. Nacque il Consorzio per la Gestione delle Ferrovie e del Trasporto Navale, nonché un sistema di budget unificato per tutte le repubbliche. Furono rafforzate le relazioni culturali e unificate le diplomazie per la rappresentanza all’estero.

Il piano di Lenin per l’elettrificazione di tutto il territorio sovietico aveva l’obiettivo di ridurre il gap economico con l’Occidente, da cui ci si sentiva costantemente minacciati. Fu proprio la paura di un’invasione armata che portò all’unione di fatto delle repubbliche sovietiche. Non a caso la creazione dell’Armata Rossa e della Flotta Militare sancirono questo passaggio politico. La nascita dell’Unione Sovietica era la risposta alle minacce provenienti dall’esterno. Nasceva così una federazione che si fondava su precisi capisaldi:

· Il socialismo, come sistema politico;

· La collettivizzazione, di cui lo Stato era garante;

· La collaborazione economica tra le Repubbliche, che si basava sullo scambio di materie prime con tecnologie;

· La pianificazione, che riguardava aspetti della vita economica e sociale del Paese.

La realizzazione dell’URSS, cioè di uno Stato federale, non fu affatto semplice dal punto di vista giuridico. Una soluzione fu quella avanzata da Stalin, che non trovò appoggio e consecutivamente fu rifiutata poiché deprivava tutte le repubbliche delle libertà sociali, economiche e politiche. Lenin aveva una visione più ampia: quella di creare uno stato di diritto dove ogni repubblica trovasse una propria collocazione. Lo Stato doveva essere governato da una Commissione Centrale, formata da membri eletti, rappresentanti di tutte le repubbliche. 

Nel dicembre del 1922, si riunì il consiglio che sancì la nascita dell’Unione delle Repubbliche Socialiste Sovietiche. Nacque uno Stato nuovo che si basava sui principi di collaborazione economica, sociale e politica, e sull’unità ideologica e culturale. La nascita dell’Unione Sovietica fu un evento di rilevanza mondiale. La storia aveva già conosciuto Stati multi-etnici, multinazionali, civiltà unite in seguito a operazioni militari, guerre di conquista. Per la prima volta nella storia del mondo, la nascita di uno Stato multinazionale era avvenuta, invece, pacificamente. Due anni dopo l’Unione Sovietica si diede una Costituzione, la quale conteneva la Dichiarazione e il Trattato istitutivo. Secondo la nuova Costituzione, il potere si concentrava nelle mani del Soviet Supremo. La politica estera, le questioni frontaliere (comprese le procedure inerenti all’ingresso di nuovi membri nell’URSS), la difesa, il sistema dei trasporti e delle comunicazioni, la pianificazione dell’economia nazionale, erano tutte importantissime questioni di competenza del Soviet. Ogni repubblica era invece libera di deliberare la propria uscita dall’Unione. Le elezioni erano dirette: vi era un rappresentante comunale ogni 25 mila persone e un rappresentante provinciale ogni 125 mila. Nel 1925 anche Uzbekistan e Turkmenistan decisero di entrare a far parte dell’URSS. 

In quegli anni la situazione internazionale era tutt’altro che favorevole all’URSS: all’ostilità dei Paesi occidentali si aggiunse nel 1927 l’inasprimento dei rapporti con la Cina nazionalista. Tra il 1926 e il 1927 furono firmati i trattati di pace e di neutralità con Turchia, Lettonia, Germania, Afganistan e Persia. Nel 1928 la Commissione dell’URSS avanzò la proposta di un totale disarmo degli armamenti, che ovviamente non venne preso in considerazione dagli altri Paesi, ma fece crescere il consenso, a livello internazionale, della classe operaia verso la politica di Mosca. Mentre in Occidente si scatenava la grande crisi del 1929 in Unione Sovietica si passava dalla Nuova Politica Economica (NEP) ai piani quinquennali. Nel 1936 la Costituzione staliniana sostituì quella del 1924. Essa conferiva diritto di voto a tutti i cittadini sovietici e poneva l’accento sulla democrazia e sui diritti e gli obblighi civili. La struttura dello Stato rimaneva federale. Negli anni ’30 furono firmati, inoltre,  i patti di non belligeranza con Polonia, Estonia, Finlandia e Francia. Nell’arco di dieci anni, intanto, il processo di transizione da un’economia capitalistica ad una economia socialista venne quasi concluso. Gli anni ’30 si chiudevano però con la grande purga staliniana. 

La sofferta vittoria del popolo sovietico nel secondo conflitto mondiale ha certamente meravigliato il mondo. Con la fine della guerra lo scenario geopolitico del mondo cambia. Sebbene vittoriose, Gran Bretagna e Francia escono ridimensionate dal conflitto. L’Europa non è più il centro del mondo. Le due nuove superpotenze sono gli Stati Uniti e l’Unione Sovietica. Nessuno può più pensare di emarginare l’URSS. Il 16 ottobre del 1945 a Quebec – prima ancora della fine della guerra – Mosca sottoscrive il trattato istitutivo dell’Organizzazione delle Nazioni Unite per l’Alimentazione e l’Agricoltura (FAO). L’Organizzazione, permanente, si prefigge lo scopo di prevenire la povertà e la fame. Intanto il mondo andava dividendosi in due blocchi contrapposti, da un lato il mondo socialista capeggiato dall’Unione Sovietica, dall’altro l’Occidente capitalista guidato dagli Usa. Non era una contrapposizione solo ideologica e militare, ma anche economica, dato che venivano formandosi due sistemi distinti. Uno aperto, fondato sul libero mercato, l’altro chiuso e auto-referenziale, confinato nel mondo socialista. 

I rapporti commerciali tra l’URSS e i suoi alleati e il resto del mondo erano lenti. Come aveva avuto modo di dire Churchill a Fulton il 5 marzo del 1946 una “cortina di ferro” era scesa attraverso l’Europa (e il mondo intero) e questa divisione non era solo politica. I corridoi sovietici connettevano essenzialmente la Russia con i propri alleati. Era soprattutto sullo sviluppo delle industrie pesanti che si concentravano gli sforzi dei politici di Mosca. Negli anni ’70, nei giacimenti della Siberia, l’estrazione di petrolio era aumentata fino a 31 milioni di tonnellate. Nell’anni ’80 la produzione di greggio aveva raggiunto i 156 miliardi di metri cubi. L’importanza geo-economica delle regioni asiatiche del Paese cresceva con l’aumentare delle quantità estratte di materie prime: olio, gas, carbone. La ferrovia Bajkal-Amur, che collegava la Siberia con l’estremo oriente russo, diventava un’arteria di vitale importanza per tutta l’URSS. Il processo di industrializzazione delle regioni asiatiche svolse un ruolo fondamentale nella vita socio-politica e culturale del Paese. Furono creati nuovi posti di lavoro. Il territorio siberiano fu profondamente trasformato. Ma gli sforzi per l’industrializzazione riguardarono tutta la Nazione. Furono realizzate centrali elettriche (Saiano – Chouchenskaia, Ust’ – Ilimsk, Nureks, Ingursk), termoelettriche (Zapoozhie, Utlegorsk), atomiche (Leningrad, Cernobil, Kursk, Belojarsk, Armenia, Bilibinks). Proprio l’energia atomica era in piena fase di sviluppo in quel periodo: i finanziamenti per la ricerca e la produzione erano pressoché illimitati. 

La crescita industriale ha avuto un carattere sia quantitativo che qualitativo. Lo sviluppo graduale e pianificato dell’economia del Paese portò al miglioramento delle condizioni di vita della popolazione. Crebbero gli stipendi e le pensioni, mentre migliorò l’edilizia popolare. 

A partire dagli anni ’80 cominciò però a manifestarsi la stagnazione economica che condusse il Paese verso una crisi irreversibile. Al centro, intanto, cresce la contestazione sociale, mentre in periferia si fanno più forti le istanze autonomistiche di molte repubbliche, prime fra tutte quelle baltiche.

Dal 1985 ha inizio la “perestrojca” ossia la “ristrutturazione”, voluta Michail Gorbačëv. Comincia, così, un periodo di profondi cambiamenti, che hanno l’obiettivo di rinnovare il Paese. Le prime riforme riguardano il settore industriale. Esse si prefiggevano due obiettivi: da una parte quello di “moralizzare” il sistema produttivo sovietico (tra questi provvedimenti va ricordato quello che istituiva il servizio ispettivo sulla qualità della produzione), dall’altra la graduale costruzione di ciò che venne definito un “mercato socialista”. Tra questi provvedimenti vanno menzionati quello del novembre del 1986, relativo al lavoro individuale e familiare che permetteva la formazione di piccole unità economiche (purché comprese da membri della stessa famiglia), e quello del luglio del 1987, la cosiddetta legge sull’“impresa socialista”, con la quale veniva fatto obbligo alle imprese di amministrarsi secondo il criterio del “calcolo economico”. In politica estera venne fatto un passo importantissimo verso la distensione con gli Stati Uniti d’America: l’Unione Sovietica decise, infatti, di non stanziare missili a media gittata in territorio europeo. Le riforme economiche non diedero però i risultati sperati. Nel giugno del 1988 venne emanata la legge sulle cooperative, con la quale veniva incoraggiata la formazione di imprese e società di servizi su base cooperativa. Nello stesso anno, inoltre, venivano introdotte disposizioni che permettevano agli agricoltori di affittare appezzamenti di terreno per lunghi periodi di tempo. 

A partire dal 1986 alla perejstrika venne affiancata la “glasnost”, cioè la “trasparenza”. La finalità di Gorbačëv nell'introdurre trasparenza nel dibattito politico e nella società civile in URSS era quella di mettere in difficoltà i conservatori che si trovavano nel PCUS e che contrastavano la sua politica di riforma. Uno dei primi effetti fu l’allentamento della censura e del 
controllo dei mass media. Dopo lungo tempo, e non senza imbarazzo da parte delle autorità, i mezzi di comunicazione cominciarono a esporre i seri problemi economici e sociali – ormai storici – che il partito aveva per lungo tempo negato e nascosto.

Intanto il rapporto di Mosca con le altre repubbliche sovietiche  si inaspriva sempre di più. Nel corso del 1991 Georgia, Estonia, Lettonia, Ucraina, Bielorussia, Arzebaijan e Armenia si dichiararono indipendenti.  Nell’agosto 1991, l’Unione Sovietica si dissolse dopo un fallito colpo di stato, tentato dai vertici militari, che osteggiavano la direzione verso la quale Gorbačëv stava guidando la Nazione. Forze politiche liberali e democratiche guidate da Boris Eltsin usarono il colpo di stato per mettere in un angolo Gorbačëv (che era formalmente impegnato contro gli ideali dello stalinismo), bandendo il Partito Comunista e spezzando l’Unione. L’8 dicembre del 1991 i presidenti di Russia, Ucraina e Bielorussia firmarono a Belavezha il trattato che sanciva la dissoluzione dello Stato sovietico. In seguito, l’Unione Sovietica venne sciolta formalmente dal Soviet Supremo l’1 gennaio del 1992. Il giorno prima Gorbačëv aveva rassegnato le proprie dimissioni da presidente dell’URSS.

Ogni repubblica diventava così uno Stato sovrano e indipendente. Con l’Unione Sovietica moriva anche l’economia socialista. I prezzi furono liberalizzati, da quel momento in poi doveva essere il mercato a deciderli. Tuttavia, questa, che voleva essere una terapia d’urto, ebbe effetti tutt’altro che positivi: cominciarono a mancare i prodotti di prima necessità, mentre gli stipendi aumentarono in modo irrilevante rispetto all’iperinflazione. Il recesso economico era evidente. 

Le riforme non furono solamente economiche, ma anche politiche e sociali. Nel 1993 la Russia si diede una nuova costituzione: diventava uno Stato democratico, federale e repubblicano. Il presidente diviene il capo di Stato, il Consiglio (la Duma) godeva, invece, dell’uso del potere di impeachment. 

Grazie alla nuova Costituzione il popolo della Federazione Russa ha potuto acquisire maggiori diritti civili, sociali, economici e politici. La Russia doveva adesso ricucire i rapporti col resto del mondo. La dissoluzione dell’Unione Sovietica ha determinato, certamente, uno sconvolgimento dello spazio geopolitico mondiale, facendo emergere nuovi spazi regionali di grande rilevanza. Questi nuovi spazi si estendono dalla Moldavia fino alla Cina, dalla Federazione Russa al subcontinente indiano. Emergono soprattutto due macro-aree geopolitiche: quella dell’Asia centrale e quella del Caucaso.

2.3 La caduta del muro di Berlino: dietro le quinte del trionfo.

A distanza di molti anni, ancora oggi è difficile dire se gli eventi che portarono alla caduta del muro di Berlino, nel novembre dell’89, furono spinti e accelerati da un’azione dei servizi segreti o se precipitarono fortunosamente portando al collasso della DDR. Certo è che nell’estate di quell’anno nessuno avrebbe potuto prevedere il crollo del muro a così breve tempo. L’evento fu d’importanza epocale, ma ebbe anche un grande valore simbolico. La Germania dell’Est era stata per l’URSS un termometro della crisi, della depressione, del malcontento. La fine della DDR fece già presagire ad alcuni analisti la fine dell’URSS e dell’economia socialista in Europa. È importante evidenziare che la Germania dell’Est  dipendeva per le forniture di gas e di petrolio dall’URSS, dipendenza che pesava sull’economia sovietica e che necessitava di una saggia soluzione. Già nel 1981 l’URSS non fu in grado di sostenere sufficientemente le repubbliche socialiste europee, sia per ragioni di crisi interna, sia per la crisi petrolifera internazionale. L’Europa dell’est dovette così chiedere aiuto al di là del muro. L’economia della DDR aveva bisogno di circa cinquanta milioni di dollari americani. Da un lato, si aprì alla disponibilità di finanziamento, dall’altro lato i contatti diretti tra le due Germanie furono controllati ed monitorati da servizi segreti sovietici. In realtà i contatti diretti, già esistenti, non hanno avuto mai una forma diplomatica ufficiale. L’escamotage che la collaborazione potesse assumere la forma di aiuto umanitario permise di aprire un varco nella cortina di ferro, di dare maggiore libertà di movimento e di espandere l’influenza dell’ovest su un territorio di dominio sovietico. Anche la posizione di Gorbačëv fu enigmatica: l’economia sovietica aveva bisogno di danaro, che accettava di buon grado, ma ufficialmente dimostrava delle perplessità sull’unificazione delle due Germanie, paventando un fantomatico colpo di stato in territorio tedesco. La politica è l’arte del possibile. Fu programmato un incontro tra i capi di stato dell’URSS e degli USA a Malta nel 1989. Gorbačëv non fu pronto per l’incontro con George Bush: l’impopolarità del segretario generale del PCUS, sia tra i politici nazionali, sia tra il popolo affamato, che trascorreva interminabili ore  a fare file per poter comprare generi alimentari di prima necessità e che difficilmente riusciva a sbarcare il lunario a fine mese, era al top. Un incontro, al centro della regione mediterranea, dove gli interessi geopolitici dei russi non sono mai stati chiaramente definiti. Si diffuse la notizia (non ufficiale) che Gorbačëv avesse dei rapporti con l’Ordine dei Cavalieri di Malta: una notizia di cui non si ebbero mai conferme o smentite. Ad ogni modo, l’integrazione tedesca ebbe l’appoggio di Stati Uniti, Gran Bretagna e Francia. Il gioco di Gorbačëv ebbe varie conseguenze sulla politica estera, conseguenze che si ripercuotono ancora oggi sulla Federazione Russa. Egli stesso, attore, ma non regista, di questo gioco lo chiamò “l’arte fine”, che permise la penetrazione della NATO verso est per seicento chilometri, in una regione che era fino a pochi decenni fa area d’influenza russa (una sorta di auto-tradimento che è costato un ridimensionamento di potenza e che il popolo russo pagherà nel XXI secolo). L’accordo firmato nel settembre del 1990 a Mosca tra le due  Germanie (la RFT e la RDT) e le quattro potenze alleate, vincitrici del secondo conflitto mondiale (gli Stati Uniti, la Francia, il Regno Unito e l’Unione Sovietica), segnò la più grande sconfitta dell’URSS. I confini della grande regione russa furono modificati, generando paure e instabilità. Ulteriori errori vennero commessi – come l’abolizione dell’amministrazione straordinaria nel Nagorno-Karabach – che aggravarono oltre modo la situazione, generando una forte instabilità politica in Asia centrale e in Europa orientale. Certo, non si vuole sostenere  che l’URSS si sarebbe dovuta opporre con la forza alla riunificazione tedesca, ma semplicemente che la transizione verso la democrazia fu gestita malissimo. Fragilità del sistema economico, guerre e instabilità politica caratterizzarono ampie zone di quell’enorme regione rossa che dal Danubio si estendeva fino al Pacifico. Non si può quantificare il bene generato dalla caduta del muro, senza conoscerne il peso del male. La nuova geopolitica generata tra l’89 e il ’91 non può essere ignorata nella programmazione di una politica dei trasporti che punti a connettere l’Unione Europea con l’Europa orientale e l’Asia.
2.4 I corridoi di collegamento tra Europa e Russia: la definizione dei confini, della cooperazione e della progettualità
I cambiamenti storici, di cui si è appena parlato, che hanno riguardato il territorio dell’ex Unione Sovietica, hanno generato nuovi processi in atto nell’economia globale. Lo sviluppo economico e sociale di una società e fortemente influenzato dal sistema delle comunicazioni e dai rapporti diplomatici intrattenuti con altri Paesi. Alla bi-polarità globale tra Est e Ovest si è succeduta una multi-polarità altrettanto globale: nella scena diplomatica internazionale entrano nuovi giocatori, nuove regole e nuove dimensioni della comunicazione. I flussi internazionali del commercio vengano indirizzati attraverso i corridoi paneuropei del trasporto. I dieci corridoi paneuropei vennero, dapprima, stabiliti dalla conferenza internazionale tenutasi a Creta nel 1994 (inizialmente erano nove i corridoi previsti) e poi ampliati a Helsinki nel 1997 (dove fu aggiunto il corridoio Berlino-Mosca-Nižnij Novgorod). La politica paneuropea dei trasporti venne, appunto, definita proprio a Creta durante la riunione dei ministri europei dei Trasporti. In quella sede, oltre a fissare i principi della sostenibilità e della multimodalità dei corridoi paneuropei, venne riconosciuta la loro importanza quale strumenti di integrazione e di crescita socio-economica. Nel dettaglio i dieci corridoi sono:

CORRIDOIO I (Direttrice Nord-Sud): Helsinki - Tallin - Riga - Kaunas/Klaipeda - Varsavia e Danzica.

· Ramo A (Strada/ferrovia Anseatica): da Riga a Kiliningrad a Danzica;

· Via Baltica (E67): da Helsinki a Varsavia.

CORRIDOIO II (Direttrice Est-Ovest): Berlino - Pozdan - Varsavia - Brest - Minsk - Smolensk - Mosca - Nižnij Novgorod.

CORRIDOIO III (Direttrice Tedesco-Ucraina): Bruxelles - Aquisgrana - Colonia - Dresda - Breslavia - Katowice - Cracovia - Leopoli - Kiev.

CORRIDOIO IV (Direttrice Sudorientale): Dresda/Norimberga - Praga - Vienna - Bratislava - Győr - Budapest - Arad - Bucarest - Costanza/Craiova - Sofia - Salonicco/Filippopoli - Istanbul.

CORRIDOIO V (Direttrice Est-Ovest Transpadana): Venezia -  Trieste/Capodistria - Lubiana - Maribor - Budapest - Uzhhorod - Leopoli - Kiev (lunghezza 1600 km).

· Ramo A: Bratislava - Žilina - Košice - Uzhhorod ;

· Ramo B: Fiume - Zagabria - Budapest;

· Ramo C: Ploče - Sarajevo - Osijek - Budapest
CORRIDOIO VI (Direttrici Transpolacche): Danzica - Katowice - Žilina, con un ramo occidentale Katowice-Brno.

CORRIDOIO VII (Direttrice Danubiana Nordovest-Sudest): corrisponde al coso del Danubio.

CORRIDOIO VIII (Direttrice Transbalcanica): Tirana - Skopje - Bitola - Sofia - Dimitrovgrad - Burgas - Varna (lunghezza 1300 km).

CORRIDOIO IX (Direttrice Orientale): Helsinki - Vyborg - San Pietroburgo - Pskov - Mosca - Kaliningrad - Kiev - Ljubashevka/Rozdilna (Ucraina) - Chişinău - Bucarest - Dimitrovgrad - Alessandropoli. Un ramo va da Ljubashevka/Rozdilna a Odessa (lunghezza 3,400 km). 

· Ramo A: da Helsinki a San Pietroburgo a Mosca;

· Ramo B: da Kaliningrad a Kiev;

· Ramo D: da Kaliningrad a Vilnius a Minsk.

CORRIDOIO X (Direttrice Transbalcanica II):  Salisburgo - Lubiana - Zagabria - Belgrado - Niš - Skopje - Veles - Salonicco. 

· Ramo A: Graz - Maribor - Zagabria;

· Ramo B: Budapest - Novi Sad - Belgrado;

· Ramo C: Niš - Sofia - Dimitrovgrad - Istanbul via Corridoio IV;

· Ramo D: Veles - Prilep - Bitola - Florina - Igoumenitsa. 

Nel nostro studio, incentrato sui collegamenti tra l’Europa e la Russia, ci interessano i corridoi I, II e IX. 

2.4.1  Il primo corridoio

Il primo corridoio paneuropeo dei trasporti si basa sulla collaborazione economica tra la Russia e l’Unione Europea. Tra i nuovi paesi membri dell’Unione la Polonia gioca, indubbiamente, un ruolo fondamentale, in quanto giuntura tra l’Europa e la Federazione Russa. Del resto, la Polonia si è sempre dimostrata un ottimo intermediatore tra l’Europa dell’ovest e quella dell’est, sia prima che dopo la rivoluzione d’ottobre del 1917, avendo interessi economici e politici sia a occidente che a oriente. Durante il periodo sovietico il Paese ha saputo mostrare fedeltà a Mosca e amicizia all’Europa, valorizzando la sua posizione a livello internazionale. La sua vicinanza con un altro paese slavo, l’Ucraina,  regione storica dell’oriente europeo, che nel IX-XI sec. si espande verso est, con la creazione di luoghi  storicamente importanti per la formazione dello Stato russo medievale, favorisce la collaborazione commerciale tra il mondo slavo-ortodosso e l’Europa latino-germanica. La somiglianza culturale, climatica e linguistica ha sempre incoraggiato la collaborazione tra questi due paesi. Inoltre lo spazio ucraino acquisisce un ruolo fondamentale nel grande gioco russo – in quanto luogo di transito delle pipeline verso l’Europa – e  dunque il Paese diventa una pedina importante nella stabilizzazione politica, sociale ed economica della regione, curando gli interessi delle grandi compagnie petrolifere e del gas, e degli enti di ricerca. Il 2007 è stato per l’Ucraina un anno impegnativo, di complicate trattative per soddisfare le aspettative prefissate. L’Ucraina potrebbe giocare un importantissimo ruolo d’intermediazione diplomatica tra la Russia e l’UE, che le conferirebbe un grande vantaggio, ma la politica a Kiev, per il momento, non sembra essersi accorta di questa opportunità. La Polonia è oramai un fedele alleato della NATO (e soprattutto degli Stati Uniti d’America) in territorio europeo, e allo stesso tempo gode di rapporti economici privilegiati con la Russia.

Punto nodale del primo corridoio paneuropeo è la città russa di Kaliningrad, provincia priva di continuità territoriale con il resto della nazione che, affacciandosi sul Baltico, costituisce, ormai, geograficamente quasi un’enclave territoriale nello spazio dell’Unione. Inoltre, se da un lato l’ingresso dei Paesi Baltici nell’Unione Europea ha allontanato l’oriente russo dalla capitale, protesa oramai verso occidente, dall'altro l’integrazione di questi Paesi ha, appunto, stimolato l’apertura di nuovi canali di dialogo tra l’Europa e la Russia: infatti tra l’Unione e la Federazione è stato firmato un accordo per facilitare le procedure burocratiche inerenti alla richiesta dei visti d’ingresso per i cittadini russi ed i cittadini europei che intendono spostarsi tra le due regioni
. L’accordo è stato firmato a Sochi (Federazione Russa) il 25 maggio 2006, ma è entrato in vigore l’1 giugno 2006., ha carattere permanente e lo scopo per cui è stato firmato è, come già detto, appunto quello di facilitare la circolazione dei cittadini tra i due rispettivi territori. Le trattative per cercare di semplificare il rilascio dei visti d’ingresso erano già iniziate nell’ottobre del 2003. L’obiettivo fondamentale dell’accordo è stato quello di abbreviare notevolmente i tempi per la concessione dei visti d’ingresso, fissando a 10 giorni lavorativi il tempo massimo per il rilascio. Inoltre è da sottolineare che la Federazione Russa ha ridotto a 35 euro la tassa per la richiesta dei visti e che per alcune categorie sono state previste particolari agevolazioni (diplomatici, studenti, uomini d’affari, ecc. per cui si semplificano ulteriormente le procedure). La semplificazione delle procedure è iniziata con l’insediamento di nuove sedi diplomatiche e consolari di diversi paesi europei sul territorio russo, nonché di nuove rappresentanze commerciali. Tale accordo favorisce, indubbiamente, la collaborazione economica tra l’Europa e la Russia, a trarne vantaggio sono soprattutto le regioni confinanti. Vale su tutti l’esempio della regione di Kaliningrad, la cui posizione geografica da periferica e marginale diventa vantaggiosa. Ne trae profitto proprio il capoluogo, che sta divenendo un nodo modale di livello internazionale per tutta la regione Baltica: l’aeroporto internazionale, il porto internazionale e la stazione ferroviaria, costruita secondo le norme di sicurezza internazionali, sono le infrastrutture che rendono possibile lo sviluppo della regione. Consideriamo il porto. Esso è il più occidentale della Russia, è situato sulla costa sudorientale del Baltico, nella foce del Pregolya ed è collegato al mare grazie a un canale navigabile lungo 23 miglia e profondo di 9 metri. Kaliningrad è, inoltre, zona franca e, nel complesso, come centro logistico dei trasporti gode di notevoli vantaggi. Tra questi ricordiamo:

· Particolari agevolazioni concesse dal Ministero dei Trasporti della Federazione Russa per il trasporto merci su rotaia;

· Buona dotazione di macchinari e di infrastrutture per le operazioni di carico e scarico delle merci,

· Ampie aree per il magazzinaggio della merce

· Possibilità di trasportare la merce sia per mare che attraverso la ferrovia 

· Presenza dell’aeroporto internazionale di Kaliningrad-Chrabrovo.

Inoltre, negli ultimi anni, il porto di Kaliningrad – che era un porto statale – è stato privatizzato e trasformato in società per azioni. La struttura è aperta tutto l’anno, nei mesi invernali, quando il ghiaccio ricopre lo specchio d’acqua, viene utilizzato un rimorchiatore rompighiaccio. La struttura assolve a tre funzioni: quella di porto commerciale, quella di porto peschereccio e quella di porto fluviale. I terminal presenti nell’area portuale sono diversi: terminal container, petrolifero, cerealicolo, passeggeri. Vincoli contrattuali, finalizzati alla collaborazione, legano il porto, la stazione ferroviaria e l’aeroporto di Kaliningrad-Chrabrovo, che dista 13 km dal centro urbano.

Per una valutazione economica del primo corridoio paneuropeo dei trasporti, che collega l’Unione Europea alla Russia, è imprescindibile un’analisi dei rapporti della Federazione con i paesi Baltici. Fino a circa vent’anni fa, la Lettonia, la Lituania e l’Estonia facevano la parte dell’Unione Sovietica. Ora questi tre Paesi sono membri dell’Unione Europea e usufruiscono delle politiche regionali dell’Unione. È cambiata la loro direzione politica, strategica, economica e sociale, ma l’eredità sovietica si fa sentire ancora e non soltanto per il semplice fatto che il 20% della popolazione è russofona. 

I Paesi Baltici nel corso del XX secolo non si sono dimostrati mai dei veri alleati del potere sovietico, anche durante la seconda guerra mondiale, anni in cui le tre repubbliche baltiche erano occupate militarmente dalla Germania nazista, le popolazioni di Estonia, Lettonia e Lituania si dividevano tra partigiani filo-sovietici, che combattevano per la libertà, e sostenitori di Hitler e del nazismo. Anche negli anni della guerra fredda il sentimento delle popolazioni baltiche era essenzialmente filo-europeo. Continuavano a sentirsi europei nel modo di vivere e di pensare e pertanto lottavano per la loro identità nazionale. Il crollo dell’Unione Sovietica fu una vera liberazione, che continua ancora oggi ad essere “celebrata” talvolta con tono fortemente nazionalistici. Ne è un esempio a Riga la chiusura del monumento ai caduti sovietici. 

Accenniamo adesso brevemente agli ultimi tre secoli di storia delle relazioni tra Russia e Lettonia, a partire dalla Grande Guerra del Nord, che proietta il Paese Baltico nella sfera d’influenza russa. Nel 1700 lo zar russo Pietro I il Grande dichiarò guerra alla Svezia e dopo dieci anni le chiavi della città di Riga furono consegnate al Conte Sheremetev. Nel corso del XVIII secolo iniziarono i lavori per la costruzione delle dighe lungo la foce della Daugava, al fine di proteggere la città di Riga dagli straripamenti che si verificavano alla fine della stagione fredda. Nel 1788 fu costruito il primo faro sull’estuario della Daugava. Nel corso del XIX secolo molte migliorie furono apportate alla città, come la costruzione del molo ovest e di un nuovo faro nell’area portuale, la realizzazione della linea ferroviaria Riga-Zarizino con il ponte sulla Daugava, che permise il collegamento di Riga coi mercati russi e con i giacimenti minerari. Nacque, inoltre, la prima scuola navale lettone. Negli anni venti del Novecento il porto di Riga diventò, per il volume di transito delle merci (sia d’importazioni che d’esportazioni)  il terzo porto dell’Impero Russo. Continuò ad espandere i propri traffici per tutto il XX secolo. Negli anni ’80 si conclusero i lavori finalizzati alla costruzione dei terminal container e peschereccio, nonché delle infrastrutture necessarie a favorire l’esportazione del gas. Il 4 maggio del 1990 il Consiglio Supremo della Lettonia dichiarò l’indipendenza della nazione e ciò costituì una svolta per lo sviluppo del porto di Riga. Furono ampliate le banchine, la cui lunghezza  fu estesa a 13.818 metri. Fu raggiunta una capacità di transito merci di 45 milioni di tonnellate annue. Nel 2008 il volume delle merci transitate è stato di 29,6 milioni di tonnellate, una cifra record nella storia del porto. È importante sottolineare che, oggi, l’80 % degli scambi avviene coi Paesi della CSI. Nell’area portuale operano 32 compagnie di stivaggio e 35 specializzate in altri servizi portuali. Il traffico principale è quello dei container, ma altrettanto importante è quello dei metalli, del legname, del carbone e dei concimi minerali, dei prodotti alimentari e, infine, dei prodotti chimici e petroliferi.


Foto aerea del porto di Riga.

Fonte http://www.freeportofriga.lv/rus/fakti.asp 
Le relazioni commerciali tra il porto di Riga e i principali porti dell’Unione Europea decollano nel biennio 1995-1996, grazie al programma PHARE. Alla società olandese Maritime Systems Tecnology si deve il progetto dei nuovi centri di gestione dei collegamenti marittimi, realizzati nel 1998. Attualmente il sistema portuale di Riga fa parte dell’ESPO (European Sea Ports Organiazation).    
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Grafico 1 La circolazione delle merci nel Porto di Riga nel 2008
 (47% carbone; 6% containers; 7% concimi minerali; 7% legname; 18% prodotti pertoliferi; 15% altro).

Dal 2005 il porto sta cercando di ampliare l’offerta e la qualità dei propri servizi, e grazie alle nuove tecnologie risponde alla domanda di maggiore sicurezza da parte delle imprese. Nell’ottica della sostenibilità si tenta, inoltre, di monitorare costantemente l’ambiente e di tutelarlo dalle attività inquinanti. Tuttavia, le emissioni di sostanze inquinanti destano molta preoccupazione. Qui di seguito vengono riportati i dati pubblicati nel Rapporto Annuale della Difesa e della Protezione dell’Ambiente per l’anno 2008:

· NO2 - 220 μg/м3 ogni ora, 44 μg/м3 annui
· SO2 – 350 μg/м3 ogni ora, 20 μg/м3 annui
· PM10 - 50 μg/м3 giornaliere, 40 μg/м3 annui
· O3 – 120 μg/м3 ogni 8 ore
· Benzolo - 7 μg/м3 annui
· Toluolo - 260 μg/м3 ogni settimana. 
Nel documento viene riportato che «dopo l’indipendenza i cittadini hanno cominciato a prendere coscienza dei propri diritti, compreso quello, fondamentale, ad un ambiente non inquinato, nonché quelli, non meno importanti, inerenti all’informazione sulle condizioni ambientali e alla partecipazione nei processi di decision making». Il monitoraggio dell’inquinamento atmosferico dimostra che le cause maggiori di degrado sono legate al transito e allo stoccaggio dei prodotti petroliferi e dei loro derivati. Il limite annuo tollerabile di PM10 è di 20 μg/м3 e ciò vuol dire che ci potrebbe essere qualche problema nel 2010. Le attività delle imprese portuali si classificano nella categoria di inquinamento “B” e “C”. Le speranze sono riposte nei terminali di nuova generazione. Le aree del porto più inquinate sono quelle date in concessione alle seguenti imprese:  ООО ”Freja”, ООО, OVI Rīga”, ООО “Eko osta”, ООО “OVI”, ООО “VL Bunkering”, А/О “BLB Baltijas Termināls” e ООО “Vudisona Termināls”. Le cause di tale inquinamento sono molteplici e non solamente imputabili alle imprese economiche che operano attualmente nell’area. Tali cause, molto spesso, non sono recenti e indubbiamente anche la presenza delle basi militari sovietiche nella seconda metà del XX secolo ha contribuito all’inquinamento della regione portuale
.

2.4.2 Il primo e il nono corridoio dei trasporti: le svolte storiche

Nell’ambito del I e del IX corridoio è necessario analizzare i rapporti della Federazione Russa con la Finlandia (Paese che fa parte, oramai dell’Unione da quasi vent’anni), poiché il porto di Helsinki svolge un ruolo importantissimo nella regione baltica. Con la Finlandia valgono, ovviamente, gli accordi stretti con Bruxelles, ma esistono anche delle importanti relazioni bilaterali, conseguenza della vicinanza geografica tra i due Paesi. Prima della rivoluzione russa, la Finlandia era di fatto una provincia dell’impero zarista, dotata di uno statuto speciale. Il 6 novembre del 1917 la Finlandia dichiarò la propria indipendenza. Il giovane governo bolscevico non fu in grado di contrastare questa decisione e dovette riconoscere l’indipendenza finlandese. Nella prima meta del XX secolo le relazioni finnico-sovietiche furono estremamente fredde. Dopo la fine della seconda guerra mondiale la Finlandia dichiara la propria neutralità, ma sceglie di diventare uno Stato democratico e liberale. Tuttavia, si istaurano buoni rapporti sia con gli Stati Uniti e l’Europa occidentale che con Mosca. Infatti, in cambio di olio e di altre materie prime, Helsinki riforniva l’Unione Sovietica di macchinari industriali e di navi. Nel 1992, la Finlandia è stata, inoltre, uno dei primi Paesi a riconoscere la Russia quale Stato successore dell’URSS. Attualmente sono in vigore una novantina di accordi bilaterali tra i due Paesi. Secondo i dati ufficiali del Servizio Statistico della Federazione Russa, nel 2008 il volume dei commerci tra la Russia e la Finlandia è stato pari a 2,4 miliardi di dollari americani. Nel 2009 è stata, però, registrata una diminuzione di tale quota del 38,2%. Ancora oggi le esportazioni russe in Finlandia riguardano soprattutto le risorse energetiche (88%),  poi i beni di consumo (11,5%), i macchinari e gli impianti industriali (1,5%). S’importano, invece, macchinari per l’industria, macchine e mezzi di trasporto, materie prime,  prodotti chimici e alimentari. Nella graduatoria dei Paesi dove si indirizzano i maggiori investimenti esteri della Federazione Russa, la Finlandia occupa l’ottavo posto. Questo rapporto non è, però unidirezionale, poiché grosse compagnie finlandesi volgono la loro attenzione verso la Federazione. Nel 2008, infatti, il colosso finlandese “Fortum” ha investito nell’energia russa più di 2,5 miliardi di euro, diventando titolare di TGK-10 e sviluppando un grosso progetto in territorio russo. Le compagnie russe, dal canto loro, sono interessate a prendere parte al piano di sviluppo dell’energia nucleare finlandese, avendo già vissuto un’esperienza positiva nella costruzione della centrale nucleare di Loviisa. Si intravedono ulteriori prospettive di collaborazione nei settori della ricerca aero-spaziale, della metalmeccanica, dell’industria navale, dell’optoelettronica e delle tecnologie artiche.

Un ruolo importantissimo per i collegamenti tra Russia e Unione Europea lo gioca San Pietroburgo, già nodo multimodale della Regione. La capacità del porto internazionale è di grande rilevanza: 46 banchine e oltre 1.000.000 di metri quadri di aree adibite al magazzinaggio. L’aeroporto internazionale “Pulkovo” è il quarto aeroporto della Russia per traffico di merci e passeggeri (segue i tre aeroporti moscoviti). Oltre a una struttura adibita per le aerocisterne, il Pulkovo possiede tre terminal – due per il transito dei passeggeri e uno per quello delle merci. Inoltre San Pietroburgo ha cinque stazioni ferroviarie: la Stazione Baltica, la seconda della città, attraverso la quale transitano sia merci che passeggeri; la Stazione Vitebskij, la principale stazione di San Pietroburgo, da dove partono i treni verso i Paesi Baltici, l’Ucraina, la Polonia, Kaliningrad e la Bielorussia; la Stazione Ladožskij, dalla quale partono treni a lunga percorrenza per il trasporto passeggeri (circa 5.000 al giorno) in direzione nord ed est; la Stazione Moskovskij, uno delle cinque nodi multimodali più importanti nel sistema dei trasporti russo; infine la Stazione Finlandskij, utilizzata soprattutto per il trasporto passeggeri a breve percorrenza.

San Pietroburgo, da sempre definita una “finestra sull’Europa”, fu voluta e fondata dallo zar Pietro I il Grande. Per la sua realizzazione lo zar ricorse all’uso forzato della manodopera contadina. Egli comprese l’importanza di stabilire rapporti diplomatici, economici e culturali più saldi con i Paesi dell’Europa occidentale. Studiò molto per apprendere la cultura europea e favorì il processo di europeizzazione della società russa. Diede un grandissimo impulso alla cantieristica navale, dove durante il suo regno lavorarono più di diecimila persone. Può essere considerato l’ideatore della flotta militare russa. La crescita della città fu graduale. Attualmente San Pietroburgo è una metropoli, attorno alla quale gravitano territori regionali, come Vyborg. L’importanza economica della città è evidente (il PIL nel 2007 è stato di 38 miliardi di dollari americani, vale a dire il 3,92% del PIL nazionale). L’impatto ambientale delle attività industriali ed economiche in genere è, però, elevato e pesa su tutta la regione.

2.4.3 Il secondo corridoio paneuropeo dei trasporti e la nuova Ostpolitik tedesca

Il secondo corridoio paneuropeo si caratterizza per la presenza di collegamenti solamente stradali. Si tratta di un asse che, partendo da Berlino, raggiunge Mosca e poi persino Nizhnij Novgorod. Il progetto è stato finanziato coi fondi dell’Unione Europea ed è stato di recente realizzato. Gli interessi geopolitici e geoeconomici in campo sono forti. Del resto è innegabile il fatto che la Germania e la Russia sono state le grandi potenze europee del XX secolo. Le questioni, gli interessi, le relazioni, che legano queste due nazioni sono, ovviamente, ben più antiche. I legami economici tra la Prussia e la Russia e tra la Russia e gli Stati tedeschi preunitari sono sempre stati molto frequenti. Ma non solo i forti legami economici, pure le storie politiche di questi due Paesi sono molto spesso intrecciate tra loro. Basti pensare al Settecento, quando l’imperatrice Anna I Ianovna (meglio conosciuta come Anna di Russia), nipote di Pietro il grande, diffidando dell’aristocrazia terriera russa, si appoggia a personalità originarie delle regioni baltiche della Germania e offre loro importanti posizioni di potere. Già in quegli anni esistevano a Mosca e a San Pietroburgo quartieri prussiani, dove vivevano ingegneri, commercianti, insegnanti, avvocati, che costituivano personalità di spicco della borghesia cittadina. 

Anche dopo la Rivoluzione d’ottobre e fino alla seconda guerra mondiale le relazioni tra Mosca e Berlino sono sempre state fortissime
. Oggi, dopo la caduta della cortina di ferro, grossi interessi economici corrono tra Berlino e Mosca e il secondo corridoio paneuropeo diviene un asse strategico per l’Europa, dove la Germania continua ad avere il ruolo di prima potenza economica. Le preoccupazioni d’oltre oceano sono evidenti e Washington desidererebbe, per certi versi, scongiurare questa nuova Ostpolitik tedesca. Infatti, il commercio estero tra la Federazione Russia e la Germania si è raddoppiato tra 2004 (13.302 milioni di dollari americani) e il 2007 (26.290 milioni di dollari americani) 
. 

Per ciò che riguarda il settore energetico, la Germania ha sostenuto con forza l’ambizioso progetto per la realizzazione del gasdotto North Stream, che attraverso il Mar Baltico connetterà la Russia alla Germania e quindi all’Unione Europea. Anche Mosca ha, ovviamente, appoggiato il progetto, che consentirà ai russi ampi guadagni.

Inoltre, durante il Summit Europa-Russia tenutosi nel 2003 a San Pietroburgo, è stata fissata una mappa delle azioni con la definizione degli obiettivi da raggiungere a medio e lungo termine, inclusa la definizione dei seguenti spazi:

•
Spazio economico comune: dialogo su commercio, eliminazione delle barriere commerciali, competitività, investimenti, regolamentazione della competizione e del mercato del lavoro, riforma del sistema bancario e finanziario, telecomunicazioni, energia, ambiente, trasporti, attività spaziale; 

•
Spazio comune di libertà, sicurezza e giustizia; 

•
Spazio comune di sicurezza esterna; 

•
Spazio comune di ricerca, educazione cultura.  

La Germania segue una linea ben definita, puntando sui collegamenti diretti ed evitando gli intermediari. Il 63% delle esportazioni russe di petrolio e il 65% delle esportazioni di gas sono destinate all’Europa. Attualmente l’Europa esige maggiori forniture energetiche da parte della Russia, soprattutto per far crescere le proprie scorte e scongiurare i rischi di carenze future. Ma la Russia non è l’unico fornitore di prodotti energetici cui l’Europa può rivolgersi. E se sulla Federazione pesano le scelte politiche di Polonia e Bielorussia, paesi attraverso i quali transitano le papeline russe, i paesi dell’Unione sono meno ricattabili. Cionondimeno la Ostpolitik tedesca del XXI secolo si prefigge lo scopo di un’importante distensione politica a est, favorendo il miglioramento dei rapporti tra la Russia e i suoi vicini europei.

Il ministro degli Affari Esteri tedesco, Frank-Walter Steinmeier, nel suo discorso del 4 marzo 2008 alla Fondazione Willy Brandt di Berlino ricorda che “la Russia è e rimane un partner strategico irrinunciabile, se vogliamo costruire un unico ordine pacifico europeo” e – citando proprio Willy Brandt – che “l’Europa era e rimane un torso senza il suo Est”. Una frase che assume un forte significato strategico. L’Europa e la Russia hanno bisogno l’una dell’altra, hanno gli stessi problemi e la loro futura collaborazione dipenderà non solo dagli obiettivi e dalle opportunità del presente e del futuro, ma anche dalla risoluzione delle questioni del passato, di quelle “cicatrici della storia” di cui ci parla Giuseppe Campione. L’Europa ha bisogno della Russia per la sicurezza e la stabilità, nelle questioni energetiche e in quelle degli armamenti o nella lotta al terrorismo. D’altro canto anche la Russia ha bisogno dell’Europa se vuole portare a termine il processo di modernizzazione e superare gli elementi di debolezza endemica della propria economia: le infrastrutture obsolete, il bisogno di investimenti, la forte dipendenza dalle esportazioni energetiche, la minaccia della deindustrializzazione, la situazione demografica pressoché catastrofica. La Russia vede nell’Europa il partner ideale per uscire da questa situazione. L’80% delle risorse energetiche esportate dalla Russia vanno in Europa e più del 75% degli investimenti esteri che arrivano in Russia provengono dai Paesi membri dell’Unione Europea. Interdipendenza vuol dire anche una grande chance di cooperazione e di sviluppo. Secondo il ministro tedesco Steinmeier i passi da intraprendere per garantire una pace durevole sono:

1)
Una maggiore apertura nelle politiche di sicurezza e di difesa – compresa anche la collaborazione tra la Russia e la NATO.

2)
Una maggiore collaborazione tra Europa e Russia che travalichi l’angusto territorio delle questioni energetiche. Bisogna necessariamente ampliare il dialogo e istaurare una maggiore fiducia reciproca. L’Europa vuole il gas e il petrolio russo, la Russia vuole entrare nell’OMC. Questi sono finora stati i parametri dialogici, che hanno funzionato – o quanto meno hanno cercato di funzionare – come reciproci ricatti. La nuova Ostpolitik di Steinmeier si prefigge di superare questa asfissiante prospettiva e sviluppare un ampio partenariato euro-russo. 

3)
Una più intensa collaborazione per la risoluzione delle questioni ambientali più urgenti: clima e riscaldamento globale, energie rinnovabili, demografia, ricerca.

4)
Il superamento di dissapori antichi e recenti tra la Russia e alcuni paesi dell’Unione, quali la Polonia e le tre repubbliche baltiche.

Di fondamentale importanza sarebbe poi la stabilizzazione della situazione politica in paesi come l’Ucraina, la Bielorussia, la Moldavia e nella regione del Caucaso. L’Ucraina, tra i Paesi dell’ex Unione Sovietica, è il secondo per dimensioni territoriali e nel 2008 ha formalmente fatto il suo ingresso nell’OMC. La questione politica principale per questo Paese riguarda il suo avvicinamento alla NATO. L’opinione pubblica ucraina si divide in filo-occidentali e filo-russi. In realtà, ciò di cui il Paese ha bisogno è la stabilità. La liberazione dal giogo russo non è, indubbiamente, stata priva di insidie, la paura di chi si oppone alla NATO è quella di riperdere la libertà e così passare dal dominio russo a quello americano. Sarebbe indispensabile il decollo di un reale processo di democratizzazione della società. 

Infine, va ricordato che l’Europa con l’allargamento a 27 membri si affaccia adesso su nuove regioni: quelle del Mar Nero e dell’Asia Centrale. Regioni “sensibili” che proiettano l’Unione fuori dall’idillio europeo. I nuovi spazi comunitari offrono indubbiamente prospettive positive, ma allo stesso tempo pongono l’Europa a diretto contatto con situazioni “calde”, che se non gestite bene possono essere soggette a destabilizzare la pace (si pensi, ad esempio, alle delicate questioni frontaliere tra l’Ucraina e la Polonia e tra l’Ucraina e la Russia). L’allargamento europeo, l’espansione pacifica dell’Unione, non può ignorare queste questioni. L’Europa dovrà presto assumersi le proprie responsabilità politiche – non potrà più semplicemente occuparsi di mere questioni economiche, come se il grande oltre, la sconfinata pianura orientale di cui essa è la propaggine più estrema, non esistesse. Bisognerà prendere in conto un nuovo e più ampio rapporto, fondato sul partenariato, con la Russia; bisognerà comprendere i significati profondi dell’avvicinamento ucraino; bisognerà porsi il problema della democrazia in Bielorussia. Inoltre, sarà necessario delineare una strategia univoca e trasparente sulle questioni dell’Asia centrale e del Mar Nero, che permetta la costruzione di un rapporto basato sulla fiducia reciproca, di una cooperazione ispirata ai principi della sostenibilità, con la Russia.

2.4.4  Il nono corridoio paneuropeo e il ruolo della Bielorussia

Il nono corridoio dei trasporti interessa diversi Paesi, partendo da Helsinki tocca Vyborg, San Pietroburgo, Pskov, Mosca, Kaliningrad, Kiev, Ljubashevka/Rozdilna (Ucraina), Chişinău, Bucarest, Dimitrovgrad e giunge fino ad Alessandropoli. È lungo 3.400 km. Possiamo distinguere quattro rami:

· Ramo A - da Ljubashevka/Rozdilna a Odessa

· Ramo B - da Helsinki a San Pietroburgo a Mosca 

· Ramo C - da Kaliningrad a Kiev 

· Ramo D - da Kaliningrad a Vilnius a Minsk
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Mappa 1 “Il IX corridoio paneuropeo”

Questo corridoio, che attraversa l’Europa da nord a sud, riveste una grande importanza sia per l’occidente che per l’oriente e, per tale motivo, sarà indubbiamente uno strumento di dialogo tra l’Unione Europea e la Federazione Russa. Un dialogo che favorirebbe l’ammodernamento delle infrastrutture dei trasporti e l’armonizzazione del contesto legislativo, così come previsto dall’Accordo di Partenariato e di Cooperazione tra Unione Europea e Russia, firmato a Corfù nel 1994.

Le relazioni tra la Federazione Russa e i paesi dell’Europa “ex-sovietica” (la Bielorussia, l’Ucraina, la Lettonia, la Lituania, l’Estonia) sono, come si ha già avuto modo di dire, ancora delicati. Ut supra, i rapporti con i paesi Baltici sono complessi ed articolati; l’Ucraina è un paese ancora politicamente instabile; la Bielorussia, invece, nonostante il fatto che il processo di democratizzazione sembri camminare a rilento, parrebbe essere per la Russia il partner più affidabile e un ponte verso i Paesi Baltici e la Polonia. La Bielorussia è interessata, inoltre, dal progetto “Beltransgaz” (http://www.btg.by/btgtoday/). Si tratta di un ampio sistema di gasdotti (lungo 7.420 km), che include 233 stazioni di distribuzione e due depositi sotterranei, ubicati a Osipovichskoye e  Priburgsloye. 
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Imagine “Il sistema di gasdotti principali della repubblica Bielorussia”

Il sistema viene gestito, appunto, dalla bielorussa Beltransgaz, che opera per conto del colosso Gazprom, assicurando la fornitura del gas proveniente dalla Russia a paesi come la Polonia, la Lettonia, la Lituania e alla provincia di Kaliningrad.

La Beltransgaz usufruisce di 575 chilomentri di gasdotti che collegano la penisola di Yamal con l’Europa. Il proprietario è Gazprom (compagnia russa a forte partecipazione statale). La compagnia bielorussa effettua esclusivamente il controllo di qualità: le analisi quantitative per i parametri chimico-fisici del gas naturale in tutte le stazioni che sono dotate di sistemi europei di misurazione e di controllo di qualità, come “SuperFlo” e “FloBoss”. 

La Bielorussia ha senza dubbio il vntaggio di essere una “terra di mezzo”, tra la Russia e l’Europa. Potrebbe svolgere un’importante funzione di intrmediazione, traendone vantaggi, ma non sembra allo stato attuale in grado di saperli cogliere: un Paese che è ancora alla ricerca della propria identità e che, come detto, non ha ancora portato a termine il proprio processo di democratizzazione, poiché legalità, sicurezza e sostenibilità rimangono ancora veghe. L’Istituto Bielorusso di Statistica (http://belstat.gov.by/homep/ru/indicators/sng/1a.php) ci riferisce che il tasso d’incremento della popolazione dal 1995 non è mai stato attivo; la durata media della vita è allarmante (64,7 anni per gli uomini e 76,5 anni per le donne). In Italia, secondo il dossier di Caritas-Migrantes del 31.12.2006, soggiornano legalmente 7.415 persone di nazionalità bielorussa. Di queste l’80,6% sono donne. Cioè si verifica una netta prevalenza dell’immigrazione feminile. 

I rapporti tra l’Unione Europea e la Bielorussia non sono chiarissimi: da un lato, formalmente, pare espressa la volontà di intensificare le relazioni diplomatiche e condividere intenti comuni, dall’altro, nella pratica, sembra che non si faccia nulla per concretizzare queste intenzioni. Durante la visita ufficiale, la delegazione dell’Unione Europea ha sottolineato la centralità del rispetto dei principi fondamentali della legalità e della libertà di pensiero e di stampa, che attualmente non dispongono in Bielorussia di adeguate garanzie, tale da lasciare ipotizzare che la transizione da uno stato totalitario a uno stato democratico e liberale sia ancora tutt’altro che imminente. Secondo le conclusioni della delegazione dell’Unione Europea in Bielorussia nel novembre 2009, non vi sono tuttora progressi relativamente a due fondamentali questioni:

· Il processo di domocratizzazione e di liberalizzazione;

· L’abolizione della pena di morte da parte del governo Bielorusso.

Sono questi, però, soltanto due dei punti che rendono difficile la collaborazione dell’UE con la Bielorussia e lo sviluppo di un’adeguata politica di partenariato con i Paesi dell’est. Nell’ambito delle politiche di vicinato dell’Unione nessun piano d’azione riguarderà la Bielorussia fino a quando non verrà fatto qualcosa per garantire il principio di legalità e favorire il processo di democratizzazione. Nel comunicato stampa del 22 febbraio 2010 del Consiglio degli Affari esteri dell’UE, si sottolineano casi di violazione dei diritti umani nella repubblica di Bielorussia contro i membri della societa civile, compresi membri dell'Unione dei polacchi, e i ministri hanno evidenziato la necessità che la Bielorussia rispetti i suoi impegni internazionali e nel quadro dell'OSCE.

Abbiamo analizzato il quadrante basandoci sui più recenti accadimenti storici e sui mutamenti geopolitici degli ultimi anni. Preferiamo discostarci da quadri concettuali rigidi, poiché, come ebbe a scrivere Lucio Gambi, “la realtà non è ripartita o frazionata in discipline, ma è costruita da fatti e i fatti diventano oggetto di scienza, quando creano problemi” 
.  Ma le interpretazioni del presente non sono mai scevre dai pericoli della mistificazione politica, dagli interesi economici delle lobby. È però la storia che plasma gli spazi, definiti dalle culture e dalle realtà socio-economiche. All’interno degli spazi le reti di collegamento permettono la comunicazione e, quindi, la strutturazione del territorio. Come scrive Giuseppe Campione, “la strada, ovvero il collegamento, rispecchia la metafora della vita, del pensiero, del desiderio e della gelosia; a volte diventa una scacchiera o un labirinto, o una linea retta - ma possiede la propria geometria delle forme e delle espressioni. L’Europa si allarga. Reti culturali diffondono il logos, poi i romani diffonderanno modi di vita che si intrecceranno con i modi greci e con altre tradizioni: tracceranno per primi i percorsi per l’esplicitarsi di una geopolitica unificante – siamo ai nodi e alle reti – in una sorta di prima sperimentazione di melting pot in dimensione globale”
.  Ma tutti i desideri, una volta realizzati, mostrano le proprie asimmetrie. Essi creano la storia e modellano lo spazio. E San Pietroburgo, voluta da Pietro il Grande, incarna il desiderio della Russia di farsi Europa, di tendersi ad Occidente. È nell’altalenante incertezza tra est e ovest che troviamo una costante della storia Russa. Un pendolo che oscilla tra il Baltico e l’Asia centrale e ancora oltre per la sconfinata pianura siberiana, misura dell’irrequieto sentimento russo (o forse panslavo), del sentirsi a volte più europei, altre più asiatici.[image: image6.png]



Rete dei gasdotti europei

2.5. Il ruolo della Federazione Russa nel sistema dei collegamenti Euroasiatici.

La Federazione Russa collega geograficamente due aree macroregionali che giocano un ruolo di prim’ordine nell’economia e nella politica mondiale: l’Europa e l’Asia orientale. La posizione geografica e aspetti storico-culturali permettono alla Russia di avvicinarsi ad entrambe le parti. A partire dalla fine della guerra fredda si è assistito ad un processo di avvicinamento dell’economia e della politica russa al mondo occidentale. Tale fenomeno ha permesso di stabilire una maggiore collaborazione bilaterale con prospettive di lungo termine. I campi di questa collaborazione sono indubbiamente destinati ad allargarsi e creeranno – si spera – le condizioni giuste per favorire uno sviluppo economico graduale, sia per l’Europa che per la Russia. Benché la geopolitica abbia, per gran parte del XX secolo, fatto cadere una pesantissima cortina  di ferro tra queste due macroregioni del mondo, tra loro confinanti, ma che perseguivano delle vie di sviluppo completamente differenti, oggi – nonostante, ancora, le reciproche diffidenze – assistiamo, quanto meno, ad una volontà d’apertura reciproca e di collaborazione, forse, senza precedenti nella storia dell’occidente latino-germanico e del mondo slavo.

Sia la Russia che l’Europa sono consapevoli dei vantaggi che un avanzato sistema dei trasporti, privo di carenze infrastrutturali, porterebbe in termini economici e commerciali. Affinché si possa rispondere alle attuali esigenze del commercio mondiale è indispensabile un’armonizzazione, sia dal punto di vista strutturale che normativo, delle reti di comunicazione. A tal proposito, la Federazione Russa e l’Unione Europea hanno firmato un accordo, a conclusione del summit di Mosca del maggio del 2005, finalizzato all’adozione di “road maps” per la creazione di quattro “Common Spaces” (economia, sicurezza, giustizia e cultura). Tra le finalità dell’accordo vi è anche quella di armonizzare i quadri legislativi russo e europeo in materia di trasporti. Le basi del dialogo, relativamente a questo settore, si trovano nell’art. 70 del già citato Accordo di Partenariato e di Cooperazione del 1994. Il rapporto tra l’Unione Europea e la Federazione Russa si basa sulla trasparenza e sull’armonizzazione delle norme tecniche e della legislazione doganale. Particolare enfasi viene conferita all’impegno per la sicurezza (globale) dei trasporti, sia nelle strategie a breve che a lungo termine. 

Le frontiere tra l’Europa, la Russia e gli altri paesi asiatici sono delle realtà di fatto. Oggi stiamo tutti lavorando per la  realizzazione di un mercato comune, una prospettiva futura che ancora, però, non appare imminente. La circolazione di beni e servizi, persone e capitali deve dunque essere incoraggiata e favorita. Tra i paesi dell’UE non esistono più frontiere e le compagnie di trasporto stradale, aereo e quello ferroviario possono ormai operare liberamente su tutto il territorio comunitario. Bisogna adesso creare le condizioni adatte a stimolare lo sviluppo delle relazioni eurasiatiche.

In realtà è necessario sottolineare che durante il periodo sovietico, in territorio russo, era stato creato un sistema di trasporti sufficientemente moderno e sviluppato, che garantiva un giro annuo d’affari di circa 15 milioni di dollari statunitensi. I dati ufficiali ci dicono che attraverso la Russia transitava  circa l’1% del commercio totale tra Est ed Ovest e che in territorio russo transitava più dell’1% del traffico containerizzato presente nel triangolo NAFTA-UE-Asia Occidentale, dove veniva raggiunta la quota sbalorditiva di sei miliardi di container. Negli ultimi 25 anni, il trasporto marittimo ha registrato un tasso di crescita annuo di circa il 12 punti percentuali. È significativo, per contro, il calo del trasporto ferroviario transiberiano rispetto agli anni ’90 (6 volte meno); il trasporto containerizzato è diminuito di 8 volte, arrivando ad un livello minimo di 22 mila container all’anno. Attualmente il ricavato sul transito in Russia è inferiore a un miliardo di dollari americani. 

Le ragioni di questo declino si spiegano col crollo dell’Unione Sovietica e, quindi, con la fine di un sistema di trasporti unitario, centralizzato e gestito dall’alto. La Russia si è trovata isolata dai sui tradizionali partner dell’Europa dell’est e dell’Asia occidentale, essendo state create nuove barriere doganali dai nuovi Stati emersi dalla dissoluzione dell’Unione Sovietica. Non bisogna dimenticare poi che la Russia ha perduto gran parte  dei sui principali porti sul Mar Nero e sul Baltico e una quota significativa di unità della flotta mercantile. Alcuni studiosi ritengono che lo sviluppo economico della Russia dipenderà essenzialmente della capacità di integrazione degli Stati della CSI e dalla graduale costruzione di un arco continentale che permetta la realizzazione di uno stabile sistema eurasiatico dei trasporti. Tale sistema potrà consentire alla Russia di avere un guadagno superiore rispetto a quello che attualmente è dato dall’esportazione delle materie prime (petrolio e gas). Negli ultimi venti anni è diminuito il volume degli investimenti e di conseguenza ciò ha finito per inibire lo sviluppo dei trasporti. Si è avuto come risultato un flusso trasportistico verso Suez e verso l’Oceano Indiano con il conseguente prolungamento dei tempi di trasporto. 

La Russia potrebbe e dovrebbe trarre giovamento dalla sua posizione geografica e occupare una posizione di prim’ordine nel mercato mondiale dei trasporti e delle comunicazioni. La vendita di servizi è, del resto, molto più fruttuosa della vendita delle merci. Solamente nei paesi più industrializzati il valore delle esportazioni dei servizi legati al settore dei trasporti supera i 250 miliardi di dollari.

Al contempo interessi più politici che economici spingono per la ricostruzione della Grande Via della Seta. In tal caso il commercio tra Europa ed Asia verrebbe effettuato tramite i cosiddetti paesi “GUAM” (Georgia, Uzbekistan, Azerbaijan e Moldova). La Russia sta ovviamente lottando per poter prendere parte a questo sistema intermodale di trasporti, che va delineandosi. La sua superficie ricopre il 30% del continente eurasiatico. La Russia potrebbe assumere, dunque, un ruolo fondamentale nel sistema di scambi tra Asia e Europa, diventando il ponte naturale che collega le due regioni. Il sistema del trasporto russo ha delle notevoli potenzialità: possiamo indicare nella Transiberiana, nella linea ferroviaria Bajkal-Amur, nei porti marittimi delle coste, nella rete aereoportuale, i punti forti di questo sistema. 

Attualmente è importante sottolineare il ruolo del trasporto ferroviario. La transiberiana, infatti, è in grado di trasportare più di 100 milioni di tonnellate di merci all’anno. Il principale flusso delle merci che transitano lungo l’arteria ferroviaria Parigi – Berlino – Mosca – Vladivostok ha un potenziale volume annuo di affari di circa 7 miliardi di dollari. Infatti, un treno merci percorre in 9 giorni da est ad ovest tutto il territorio russo, e in 12-14 giorni l’Eurasia dall’Atlantico a Vladivostok. Ci vogliono, invece, trentacinque giorni di navigazione marittima per raggiungere Amburgo, Anversa, Bermerhaven dai Paesi dell’Asia Pacifica. In termini economici, questo vuol dire che il costo del trasporto marittimo supera di circa il 15% quello del trasporto ferroviario, che risulta, dunque, essere più conveniente. 

Inoltre il rilancio di un collegamento marittimo del nord, il Passaggio a Nordovest sempre più libero dai ghiacci, potrebbe realmente diventare un corridoio marittimo tra Europa ed Asia. La “Via del Nord” è due volte più breve rispetto alla via che contempla il passaggio dall’Oceano Indiano. Nonostante le difficoltà che si possono presentare per le navi, a causa dei ghiacci artici, tale collegamento permette un risparmio dei costi di trasporto di circa il 30%. Tuttavia, affinché sia economicamente praticabile, questa rotta deve poter garantire il transito annuo di sei milioni di container. Prima degli anni ’90, infatti, transitavano per questa via circa dieci milioni di tonnellate di merci, oggi purtroppo non si superano i due milioni. Tale trend negativo scoraggia, attualmente, investimenti e progetti per il rilancio di questo corridoio.

Nel 2005 il Presidente Putin ha fissato per la Russia un importante obbiettivo: il Paese dovrà divenire leader mondiale nella fornitura di risorse energetiche, proponendo collegamenti alternativi tra l’Europa e l’Asia e impiegando nuove tecnologie. Il gas, attraverso il Mar Baltico e il Mar Nero, per mezzo di gasdotti sottomarini tecnologicamente avanzati, arriverà in Europa. Non è fantascienza – precisa Putin – ma tecnologia di cui la Russia già dispone. Le forniture dovranno essere dirette e puntuali. L’approvvigionamento continuo di energia viene considerato una delle più importanti condizioni per garantire la stabilità del sistema internazionale. Il rifornimento energetico bilanciato e graduale è un fattore importante per la sicurezza globale. È inoltre importantissimo che alle generazioni future non venga pregiudicata la possibilità di approvvigionamento energetico. Uno sfruttamento scriteriato delle risorse, tale da determinarne un irreversibile depauperamento, porterebbe certamente in futuro ad una conflittualità estremamente aspra. La Russia vuole farsi carico di quest’impegno di fronte alla comunità internazionale. Attualmente il Paese è il leader mondiale per l’esportazione di gas e secondo per l’esportazione di petrolio e derivati. La Russia non vuole solamente mantenere questo primato, ma intende assumere un ruolo di primo piano nella produzione di energia pulita, impegnandosi per la sostenibilità dello sviluppo energetico. A tal fine Mosca vuole collaborare con l’Europa e quindi ritiene necessaria la costruzione delle infrastrutture per il trasporto intermodale. Il primo passo per questa collaborazione Euro-russa nel settore energetico è stato compiuto l’8 settembre 2005, con la firma della convenzione per la costruzione di un gasdotto nord-europeo per il 2010. Esattamente tre mesi dopo, nella provincia di Vologda, è iniziata la costruzione della struttura di superficie. All’inaugurazione erano presenti il primo ministro russo Michail Fradkov, il dirigente di “Gazprom” Alexey Miller e il ministro tedesco dell’Economia Michael Gloss. 

Un ulteriore passo è stato compiuto con l’accordo tra il colosso russo Gazprom e la compagnia uzbeka Kazmunaigaz, per il trasporto quinquennale di gas turcmeno e uzbeko. Sempre nel 2005, il 17 novembre, durante la cerimonia ufficiale di inaugurazione del gasdotto “Il flusso blue”, che transita sul Mar Nero, il presidente Putin ha dichiarato che la Russia non intende sfruttare solo i collegamenti marittimi settentrionali, ma potenziare pure quelli meridionali, al fine di approvvigionare l’Europa mediterranea. “Il flusso blue” include due rami di tubazioni sottomarine che funzionano già da qualche tempo. Il costo del progetto supera i 3,4 miliardi di dollari. A questo progetto ha partecipato anche la compagnia petrolifera italiana ENI. Il gasdotto è il risultato di una collaborazione russo-italo-turco e sembra poter avere un futuro sicuro.

È improbabile che la Russia possa sviluppare dei progetti di ampia portata senza prendere i giusti accordi con la Cina, un gigante mondiale per capacità produttiva e sviluppo tecnologico. I due Paesi, che hanno un passato comunista, vogliono intensificare la loro collaborazione strategica nel XXI secolo. La storia delle relazioni economico-diplomatiche tra l’URSS e la Repubblica Popolare Cinese inizia nel giugno del 1949 – quattro mesi prima della proclamazione di quest’ultima – con l’incontro di Liu Shaoqui col segretario generale del PCUS Josip Stalin. In quell’incontro fu stabilito l’acquisto di aeri militari sovietici da parte dei cinesi e l’addestramento dei piloti dell’aviazione della Repubblica Popolare. Vale a dire accordi finalizzati all’armamento e alla militarizzazione dell’alleato cinese. Nella prima metà degli anni ’50 la cooperazione tra i due Paesi prosegue a passi da gigante: in breve tempo l’esercito cinese è ottimamente addestrato e ben equipaggiato, per quelli che sono i canoni del tempo. La Cina non acquisisce solo la tecnica militare, ma anche impara a riprodurre le più complesse tecnologie dell’epoca, come i razzi tattici terra-terra, area-area, terra-vascello e vascello-vascello. Di conseguenza, è stata in grado di creare una propria industria militare di tutto rispetto. Negli anni ’60 i rapporti diplomatici tra i due Paesi sono già incrinati e si assiste a un netto raffreddamento delle relazioni diplomatiche. La Cina, in ascesa, si accorge delle debolezze interne dell’URSS e pretende maggiore libertà di movimento nello scacchiere internazionale, avvicinandosi ad altri “giocatori”.

Dopo la fine della guerra fredda sia la Russia che la Cina puntano a una ristabilizzazione delle relazioni diplomatiche, basate su principi di uguaglianza, su interessi comuni e su vincoli di amicizia. Si assiste a un rilancio della cooperazione militare, finalizzata alla sicurezza regionale. Nell’aprile del 1996 la Cina, la Russia, il Kazakistan, il Kirghizistan e il Tagikistan hanno firmato il Trattato per il rafforzamento dell' appoggio militare nelle regioni di confine. Quest’accordo obbliga gli eserciti dei cinque Paesi che effettuano esercitazioni militari a informarsi reciprocamente sulle azioni svolte nelle aree di confine (fino a 100 km dalla frontiera) e a consentire la presenza di osservatori stranieri. L’accordo era finalizzato all’instaurazione di una maggiore fiducia reciproca e alla sicurezza della regione. Questa collaborazione nel 2001 è evoluta nell’Organizzazione di Shanghai per la Cooperazione (Shanghai Cooperation Organisation, SCO), un organismo intergovernativo che ha finito per ampliare le proprie finalità. Ad ogni modo la collaborazione militare rimase la principale attività del così detto “Gruppo dei Cinque” e nel 2005 si effettuarono esercitazioni congiunte russo-cinesi, con la partecipazione di 7.000 militari della Repubblica Popolare. La più importante esercitazione congiunta fu quella soprannominata “Missione di Pace 2009”.
 

La Cina è un partner importante per la Russia, i rapporti commerciali tra i due Paesi hanno subito una notevole trasformazione dopo la crisi economico-finanziaria del 2008-2009, ma già nel periodo antecedente alla crisi si erano manifestate alcune problematiche. La Russia esporta in Cina prevalentemente materie prime (legname, prodotti energetici) e importa beni di largo consumo e prodotti alimentari. La prima priorità è il mantenimento e l’allargamento dell’offerta di prodotti energetici russi e dei loro derivati. Le relazioni economiche attuali vengono definite soddisfacenti e la prospettiva è quella di creare i giusti meccanismi per incrementare gli investimenti. La Cina dimostra di volersi aprire sempre più al mercato internazionale, favorendo gli investimenti esteri. Un portavoce dell’attuale Ministero dell’Esteri Cinese afferma che “la Cina è un Paese che favorisce la legalità. Da un lato, incoraggia gli investimenti esteri, dall’altro, pretende che le leggi cinesi vangano rispettate da chi svolge attività commerciali nel territorio.”
 Le statistiche cinesi riportano che nel 2009 circa 680 mila compagnie estere hanno fatto investimenti in Cina. Il volume totale degli investimenti esteri è di un trilione di dollari americani. Negli ultimi anni sono state emanate molte leggi e molti decreti legislativi per tutelare gli investimenti esteri nel Paese. Vista la presenza europea e americana, la Russia dovrebbe dimostrare maggiore abilità di penetrazione del mercato cinese.

Le relazioni economico-commerciali tra l’UE e la Cina sono state avviate nel 1975 e sancite dall’Accordo di Cooperazione Economica e Commerciale del 1985. Attualmente nell’ambito delle relazioni euro-cinesi, l’Unione è molto attenta su alcune questioni, come la protezione dell’ambiente, lo sviluppo industriale, l’educazione e la cultura.

L’economia cinese cresce e il Paese sta sempre più diventando un protagonista dell’arena internazionale. Gli Stati Uniti d’America favoriscono lo sviluppo della Cina. I rapporti diplomatici ufficiali tra la RPC e gli USA iniziarono nel 1979, quando Washington si decise a riconoscere la legittimità del governo di Pechino. Come è noto, il pomo della discordia era l’isola di Taiwan con la quale sia gli USA che l’URSS mantennero rapporti commerciali e diplomatici. Quando Taiwan entrerà nella Repubblica Popolare Cinese la Cina diverrà il secondo paese più grande del mondo. Ma per adesso Taiwan non sembra voler perdere la propria libertà politica ed economica.

2.6 La Russia e gli Stati Uniti d’America

Per avere un quadro più completo della geopolitica russa, bisogna analizzare i rapporti della Federazione con gli Stati Uniti, la potenza egemone nello scenario internazionale. 

I rapporti diplomatici tra URSS e USA hanno influenzato la politica mondiale per tutta la seconda metà del XX secolo. La competizione tecnologica e – purtroppo – militare ha portato queste due nazioni a raggiungere risultati straordinari. La conquista dello spazio è l’altra faccia della medaglia – quella positiva, per intenderci – della competizione tra sovietici e americani nella seconda metà del Novecento. La distensione, quella risolutiva,  arriva negli anni ’80: l’8 dicembre del 1987, infatti, i Presidenti Ronald Regan e Michail Gorbačëv  stipularono il Trattato “Intermediate-Range Nuclear Forces” con cui si pose fine alla vicenda degli Euromissili. 

Fu, però, solo dopo la caduta del Muro di Berlino e del regime sovietico che si realizzò un effettivo avvicinamento tra gli USA e la nuova Russia, emersa dalle ceneri dell’URSS. In realtà ci trovavamo in una fase di riassestamento del sistema politico internazionale e del gioco delle forze in campo. 

Con gli accordi START (Strategic Arms Reduction Treaty), le due Potenze effettuarono un vero e proprio controllo sull’utilizzo delle armi atomiche, che ha portato all’eliminazione dell'80% delle armi nucleari in circolazione. Tuttavia, se da un lato con gli accordi START gli USA e la Russia si impegnarono a diminuire gli arsenali di armi di distruzione di massa, dall’altro diversi altri Paesi (tra cui l’Iraq) dimostrarono di avere la capacità di produrre armi nucleari.

Il disarmo nucleare proseguì con l’adesione, avvenuta nel 1992,  da parte della Francia e della Cina al Trattato di Non- Proliferazione Nucleare. Nello stesso anno le due Coree firmarono la Dichiarazione Congiunta di Non-proliferazione di armi nucleari ( cd. “Joint Declaration for a Non-Nuclear Korean Peninsula”). A tali trattati seguirono ulteriori progetti di riduzione della quantità delle testate nucleari da parte della Federazione Russa e degli Stati Uniti . Il susseguirsi di accordi e dichiarazioni tra Stati in quegli anni rese manifesto il comune desiderio di non-proliferazione nucleare a livello mondiale. Tuttavia, nonostante l’apertura del dialogo multinazionale, gli anni che vanno dalla caduta del muro di Berlino ad oggi sono stati segnati da più di cento conflitti armati, in cui hanno perso la vita oltre cinque milioni di persone, il novanta per cento delle quali erano civili.
 

La rivalità tra Russia e Stati Uniti non si è esaurita. La crisi dell’agosto del 2008 tra Georgia e Russia dimostra che Mosca non tollera ancora interferenze extraregionali nella propria area di influenza. La pretesa degli Stati Uniti di essere l’unica Potenza in grado di garantire la sicurezza internazionale incontra la netta opposizione non solo della Russia ma anche degli alleati europei, soprattutto la Germania di Angela Merkel. George Bush non riuscì, infatti, nel 2008 nell’intento di far entrare l’Ucraina e la Georgia nella NATO, per cui gli equilibri regionali vennero salvaguardati grazie alle resistenze di Mosca e della Vecchia Europa. 

La nuova politica antinucleare del Presidente Obama, ha un carattere profondamente innovativo, infatti  la minaccia nucleare non è avvertita più come proveniente dalle potenze rivali, ma dal loro utilizzo devastante che potrebbero farne le organizzazioni terroristiche qualora venissero in possesso di armamenti di tal genere. La nuova strategia USA viene  presentata il 6 aprile del 2010, a quarantotto ore dalla firma del nuovo trattato sul disarmo nucleare tra Stati Uniti e Russia. I punti salienti della strategia americana sono:

•Prevenire la proliferazione e il terrorismo nucleare;

•Ridurre l’importanza delle armi nucleari nella strategia di sicurezza nazionale degli Stati Uniti;

•Mantenere la deterrenza strategica e la stabilità a livelli ridotti di forza nucleare;

•Rafforzare la deterrenza regionale e rassicurare gli alleati degli Stati Uniti e i suoi partner;

•Sostenere un arsenale nucleare sicuro ed efficace. 
Nell’ottica di una maggiore collaborazione tra USA e URSS, l’8 aprile 2010, viene firmato a Praga un nuovo accordo sul disarmo nucleare definito “NEW START”, che segnerà l’inizio di una nuova era di non proliferazione globale. Gli Usa e la Russia potranno dispiegare al massimo 1.550 testate strategiche ciascuno, comprensive di quelle sui missili balistici intercontinentali (ICBM) e sui missili balistici lanciati dai sottomarini nucleari (SLBM). Il limite di ICBM, SLBM e di bombardieri equipaggiati per il trasporto di ordigni nucleari è fissato a 700, quello dei vettori e dei sistemi di lancio a 100. Il numero delle testate strategiche, di conseguenza, dovrebbe essere del 30 per cento ridotto rispetto al Trattato di Mosca, siglato da Bush nel 2002 e del 74 per cento più basso rispetto allo START del 1991.

Il Nuovo Accordo rappresenta senz’altro un importante passo avanti nella distensione tra le due potenze nucleari, tuttavia non garantisce il successo futuro, poiché al di là della voglia di collaborare, Mosca e Washington hanno degli interessi geopolitici diversi.
 Infatti, il nuovo trattato riduce solo il numero legale valido per lo schieramento delle testate strategiche e non riduce il numero delle testate, creando così meccanismi di conteggio più complessi che trasparenti. Ad ogni bombardiere si attribuisce solo una testata senza tenere conto della quantità degli armamenti presenti nelle basi militari. A titolo esemplificativo, pertanto, una base con 22 bombardieri B-52 sarà considerata come avente 22 ordigni, sebbene al suo interno potrebbero trovarsi centinaia di testate.
 

Nonostante i numerosi accordi sul disarmo nucleare, i rapporti tra la Russia e gli Stati Uniti sono tuttora caratterizzati da diffidenza. Da un lato, gli USA temono la dipendenza di molti Paesi europei dalle importazioni di gas proveniente dalla Russia, dall’altro la Federazione Russa teme di non potere entrare a far parte dell’OMC. Da qui la necessità di affrontare il tema del disarmo nucleare in un’ottica più ampia che tenga conto dei differenti interessi dei due Paesi così da poter comprendere in profondità la complessità dei rapporti russo-americani. Come disse Halford Mackinder: “Chi controlla l’Europa orientale controlla l’Eurasia; chi controlla l’Eurasia controlla le isole del mondo; chi controlla le isole del mondo controlla il mondo”
.

Un’ottica più ampia è sicuramente quella che comprende lo sviluppo delle reti di comunicazione. Il globo terreste è avviluppato  da un immenso e articolato sistema di reti e di nodi di comunicazione. Il progresso tecnologico modifica le distanze, in passato infatti le distanze erano esclusivamente funzione dello spazio. Kenneth Bowlding lo chiamò “la potenza della perdita del potere” (the loss-of-strengh gradient), cioè la potenza che fa ridurre il potere militare e politico di uno Stato, che corrisponde alla distanza dal proprio territorio.
 Oggi grazie ai nuovi mezzi di comunicazione si crea un nuovo potere: il potere invisibile senza confini terrestri, che coalizzando intorno a se macro interessi e coinvolgendo nuovi regioni  da spazio a nuove coalizioni. 

2.7 Conclusioni

La geoeconomia, la geopolitica, la storia, le conoscenze tecnologiche determinano l’assetto delle reti di trasporto e di comunicazione, giacché queste devono adattarsi alle esigenze degli uomini. La fine del bipolarismo ha disegnato nuove geografie, riordinando confini e determinando nuove alleanze e nuove rivalità. Nonostante la permanenza di quelle che Giuseppe Campione chiama le “cicatrici della storia”, emergono nuovi spazi di cooperazione, tra Stati e regioni che pure continuano ad essere competitori sull’arena globale.  

È innegabile che il processo di riorganizzazione del quadro geopolitico sia stato doloroso, tuttavia la maggiore cooperazione regionale e globale ha portato a un più fitto sistema di relazioni internazionali, il che può farci sperare in un futuro migliore. Assieme al disarmo nucleare e alla lotta al terrorismo, grande impegno dovrà essere profuso dalla comunità internazionale – e in particolar modo dai giocatori che più contano all’interno del sistema globale – per le emergenze ambientali. Si spera che una più ampia e intensa cooperazione tra le potenze planetarie – USA, Russia, UE e Cina – possa generare un mondo migliore per tutti.

Capitolo III
Europa e Russia: le strategie dei trasporti e le asimmetrie geopolitiche
Lo studio delle strategie del sistema dei trasporti di un paese si basa su indagini teorico-pratiche preventivamente sviluppate e sull’analisi dello stato del settore alla luce delle politiche sociali, economiche ed estere messe in piedi dal governo. Beni e informazioni vengono scambiati tra una città e l’altra, da una regione all’altra, disegnando in tal modo le trame dei mercati nazionali ed internazionali, accrescendo l’importanza, non solo economica, delle vie e dei mezzi di trasporto e comunicazione, attuando processi di dislocamento spaziale di merci, servizi, informazioni e persone.

Il geografo tedesco Friedrich Ratzel (1844-1904) è stato uno dei primi geografi a dare una sistemazione alla geografia antropica – anzi fu proprio lui ad utilizzare per primo tale espressione. Egli – come già accennato nel primo capitolo – ha conferito, nei suoi studi, un ruolo prioritario alle vie di comunicazione, dato che l’efficacia dei mezzi di trasporto è funzionale al progresso tecnico raggiunto dalle società. Ratzel, giustamente, sostiene che l’espansione dell’ecumene si presenta in maniera visibile e tangibile con la costruzione di strade, canali, case, città, con le opere di diboscamento, le coltivazioni, le produzioni – dove il comune denominatore è lo spazio. Il geografo tedesco analizzò e studiò diversi contesti regionali, evidenziandone le differenze: ad esempio, in Asia, con la lunga fascia di altipiani, steppe e deserti, si è sviluppato un sistema di vie di comunicazione proteso a nord (la Transiberiana) e a sud (la ferrovia di Bagdad). In Europa, al contrario, le antiche vie di comunicazione seguivano le linee della valle del Danubio, disponendosi in senso est-ovest e attraversando, così, la grande pianura europea.

Ogni progetto ha il compito di studiare la distribuzione spaziale delle vie e dei mezzi di comunicazione, determinarne le cause della diversa distribuzione, valutare le azioni per lo sviluppo sostenibile del territorio, puntando sull’innovazione tecnologica. 

3.1  La strategia di sviluppo dei trasporti fino al 2030: la Federazione Russa al bivio. 

L’ex-presedente della Federazione Russa, Vladimir Putin, sottolineò la necessità di pianifiare un programma a lungo termine per lo sviluppo dei trasporti e dell’apparato industriale. Il suo successore, l’attuale presidente Medvedev, ha deliberato la nuova strategia di sviluppo dei trasporti della Federazione fino al 2030. 

L’apparato infrastrutturale ereditato dall’URSS ha permesso di non effettuare grandissimi stravolgimenti nel sistema dei trasporti, sebbene fosse necessaria una strategia più conforme ai criteri internazionali. Storicamente – anche per ovvie ragioni geografiche – l’URSS puntava soprattutto sul trasporto ferroviario, sia per i costi più bassi, sia per la comodità che il sistema garantiva, permettendo un’alta accessibilità anche nelle regioni più lontane. Il trasporto aereo veniva utilizzato soprattutto per il trasporto passeggero, con una preminenza dei voli nazionali su quelli internazionali. Di maggiori difficoltà soffriva il sistema stradale, che accusava un totale abbandono da parte dello Stato. In realtà le strade erano larghe e di buona qualità nella regione centrale intorno a Mosca e Leningrado (oggi San Pietroburgo). Nella sconfinata provincia sovietica le strade, invece, non erano asfaltate ed erano pressoché prive di manutenzione. A volte delle vere e proprie strade non esistevano, vi erano piuttosto dei sentieri, utilizzati dai viaggiatori, costretti a spostarsi per vari motivi. Si preferiva, dunque, la ferrovia.

Il Programma della Federazione Russa per lo sviluppo del Sistema dei Trasporti fino al 2030, fa affidamento ad una ferrovia che a livello planetario si posiziona al secondo posto dietro a quella statunitense. Il 20% del trasporto mondiale delle merci e il 10% del trasporto passeggeri viene effettuato dalla ferrovia russa. Ancora oggi, nel Paese, il 40% dei trasporti nazionali viene effettuato per mezzo delle ferrovie.

 Il trasporto su rotaia può ancora garantire occupazione e sviluppo economico. La grande distanza e la scarsa accessibilità alle regioni produttive, come la Siberia e la Siberia Orientale, dai centri di consumo o dai porti, possono essere colmate solo per mezzo del trasporto ferroviario. L’ammodernamento del sistema dei trasporti è iniziato nel 1998, ma avendo superato il budget, inizialmente previsto dallo Stato, la realizzazione del progetto è diventata un tallone di Achille per il Paese.

L’ambizione è quella di superare gli Stati Uniti d’America e conquistare il primo posto per l’efficacia della rete ferroviaria. L’idea è quella di ottenere la leadership mondiale creando un collegamento forte e stabile tra l’Europa e l’Asia. La concretizzazione di tale disegno è tutt’altro che certa per diversi motivi:

· Per la diversità delle norme riguardanti la sicurezza;

· Per la lunghezza delle tratte e per la presenza di diversi passaggi doganali;

· Per lo stato di insicurezza che attualmente regna in alcune regioni e in alcuni Stati di passaggio;

· Per la difficoltà di garantire la qualità del servizio proposto.

Inoltre si palesa una scarsa fiducia degli imprenditori e dei produttori russi che temono di poter perdere le proprie spedizioni a causa dell’irresponsabilità degli addetti ai lavori, della speculazione, della carenza dei controlli, dell’assenza di norme di sicurezza che dovrebbero garantire i servizi. Temono, inoltre, le lungaggini burocratiche che fanno capo al Tribunale Internazionale di Strasburgo. Quindi, si teme l’assenza di strumenti legislativi e burocratici per garantire il servizio.

3.1.1 Gli obbiettivi della nuova strategia del trasporto della Federazione Russa

Nel mondo vi è una chiara tendenza alla globalizzazione. Le conseguenze, a livello di organizzazione territoriale, la crescente domanda di mobilità da parte della popolazione, ci inducono ad avere un approccio interscalare per comprendere le relazioni orizzontali e verticali. La Federazione Russa ha conosciuto negli ultimi vent’anni notevoli trasformazioni economiche, politiche e sociali. I nuovi obiettivi di sviluppo del sistema dei trasporti non rinnegano il passato e si conformano alle attuali tendenze internazionali: 

· Sostenibilità delle infrastrutture e sicurezza dei passeggeri e delle merci;

· Realizzazione di un piano dei trasporti ferroviari, militari ed eccezionali, al fine di garantire la sicurezza delle infrastrutture ferroviarie da svariate minacce (terrorismo ed altro);

· Sfruttare pienamente le potenzialità di transito della Russia offerte dal sistema mondiale, garantendo pure una maggiore integrazione col sistema ferroviario internazionale;

· Creazione di condizioni favorevoli all’intensificazione della mobilità delle risorse umane e all’integrazione economica del Paese;

· Abbassamento dei costi di trasporto, migliorando la funzionalità del trasporto ferroviario;

· Garantire la sicurezza e la qualità del trasporto secondo le esigenze nazionali e internazionali, favorendo l’innovazione tecnologica nel sistema ferroviario;

· Incoraggiare gli investimenti sul sistema ferroviario;

· Garantire la sostenibilità ambientale dei trasporti.

Gli obbiettivi sono chiari e precisi, e ciò conferisce credibilità al progetto. Gli interessi che spingono per la realizzazione del progetto sono sia economici che militari. Attualmente il sistema dei trasporti della Federazione Russa – così come è – costituisce un limite per lo sviluppo economico e sociale del Paese, scoraggiando persone e merci a spostarsi sul territorio nazionale. I progetti precedenti si confacevano ad un’economia emergente. Oggi, la Federazione Russa è riuscita ad affermarsi, più che in passato, nel sistema economico globale. Prendendo a riferimento la strategia europea di sviluppo economico sostenibile, la Russia vuole essere competitiva nei trasporti, non soltanto con prezzi accessibili (a costi inferiori rispetto alla media europea), ma anche con soluzioni innovative, con implicazioni sociali ed ambientali. L’attuale strategia dei trasporti della Federazione Russa si basa sul piano varato dall’ex-presidente Vladimir Putin che doveva farsi carico dello sviluppo dei trasporti fino al 2020. La nuova strategia dei trasporti fino al 2030 amplia il precedente piano e fa, inoltre, tesoro delle esperienze europee ed americane già realizzate.
3.1.2  Il sistema dei trasporti e lo sviluppo socio-economico della Federazione Russa 

Il sistema dei trasporti mette in connessione le regioni che fanno parte di un territorio, salvaguardandone l’integrità territoriale, sociale, politica ed economica. I collegamenti rendono possibili anche gli scambi economici con la comunità internazionale, garantendo i rapporti economici internazionali e l’integrazione della Russia – nella fattispecie – nel sistema economico globalizzato. La sua posizione geografica permette alla Russia di avere un vantaggio e di giocare un importante ruolo nei rapporti e nella gestione dei traffici tra l’Europa e i Paesi asiatici.

Nel Paese il sistema dei trasporti interessa:

· il 27% dei processi di produzione (2006);

· l’8% del PIL nel 2007;

· il 10,4% degli investimenti nel 2006;

· il 6,3% dell’occupazione nel 2007.

Ne consegue che il settore dei trasporti è un settore che offre grandi opportunità sia economiche, che sociali. “Il sistema dei trasporti definisce le condizioni dello sviluppo economico, aumentando la competitività dell’economia nazionale e la qualità del tenore della vita del Paese”
. Le potenzialità della Russia in questo settore sono notevoli. L’accessibilità ai servizi di trasporto, dal punto di vista qualitativo e quantitativo, garantisce l’efficacia del lavoro e dà un forte contributo allo sviluppo industriale, commerciale e sociale. 

Per quanto riguarda il trasporto passeggeri, le fasce con gli stipendi più bassi potrebbero rimanere escluse dal servizio. L’abbassamento dei costi di trasporto (soprattutto quello passeggeri) è, dunque, una priorità non soltanto sociale ma anche economica.

La qualità del trasporto dipende dalla rapidità, dalla puntualità, dalla ritmicità, dalla sicurezza e dalla sostenibilità ambientale del servizio. La rapidità degli spostamenti rende più efficaci i rapporti commerciali e accresce la mobilità delle persone. L’aumento della mobilità di persone e merci ha un effetto economico notevole.
 L’aumento della rapidità e l’abbassamento del costo delle principali modalità di trasporto permette di avvicinare le regioni più distanti, di far crescere il tenore della vita e i flussi commerciali, di consolidare l’unità territoriale, di creare le condizioni favorevoli per la realizzazione dei progetti socio-economici per ogni regione della Russia. 

Regolarità, ritmicità e puntualità sono requisiti fondamentali per il trasporto delle merci. Anticipare le forniture vuol dire anche risparmiare sui costi di conservazione dei prodotti alimentari.

L’aumento della mobilità delle merci e delle persone avrebbe una grande importanza per le regioni lontane dell’est e del nord, dove con costi più accessibili e con spostamenti più facili e veloci verrebbe chiaramente stimolato lo sviluppo economico regionale.

È importante sottolineare la necessità di una rete dei trasporti più sviluppata e sicura a livello nazionale, anche per finalità difensive. Le minacce globali del terrorismo richiedono una più elevata capacità di spostamento delle forze armate. Per tale motivo l’obiettivo del miglioramento del sistema dei trasporti rientra nel quadro nazionale di difesa anti-terroristica. L’obbiettivo di una maggiore sicurezza delle merci e dei passeggeri in transito lo ritroviamo anche nelle misure antiterrorismo promosse dal Parlamento Europeo e dal Consiglio.
3.1.3 L’analisi del sistema dei trasporti della Federazione Russa.

Secondo i dati ufficiali del 2007, sul territorio russo sono presenti 85.000 km di strade ferrate di proprietà pubblica, di cui quasi il 50% (42.000 km) vengono utilizzati per fini industriali, 755.000 km di strade asfaltate (di cui 597.000 km di proprietà pubblica), 102.000 km di collegamenti fluviali interni, 2.800 km di linee tramviarie, 439 km di linee metropolitane e 4.900 km di linee filobus. La lunghezza delle rotte aeronautiche è di 532.000 km, di cui 150.000 km riguardano tratte internazionali.

Giornalmente tramite la rete di comunicazione si effettua il trasporto di 69,1 milioni di persone e di 33,1 milioni di tonnellate di merci. Il volume dei trasporti nel periodo che va dal 2001 al 2007 è aumentato del 18,1%. Una crescita notevole, del 28,4%, è stata registrata per il trasporto ferroviario.
 Tali dati positivi si spiegano con la crescita delle esportazioni di materie prime (gas, petrolio). Il trasporto ferroviario interessa il 62% del totale dei trasporti passeggeri e l’84,3% del volume totale del trasporto merci. 

Il trasporto autostradale riguarda il 47,4% dei trasporti commerciali. I dati relativi al trasporto internazionale ci dicono che nel 2007 sono stati mobilitati 40,2 milioni di tonnellate di merci. 

Lo spostamento di persone avviene con i vari mezzi di trasporto: 

· Stradale (57,8%);

· Ferroviario (35,4%);

·  Aereo (22,6%). 

Il trasporto ferroviario, dominante nel periodo sovietico, dal 2000 al 2007 ha verificato  un notevole calo. Le cause possano essere diversi, bensì esiste una tendenza nazionale, dovuta alle nuove politiche nazionali: 

· La revoca a favore dei disabili, dei pensionati e di altre categorie di persone delle agevolazioni statali;

· L’introduzione del sistema del ticket unico;

· La crescita del numero delle automobili private (24,9 milioni di vetture nel 2007); 

· L’incremento dei servizi di trasporto privato, sia per il trasporto merci che per quello passeggero. Le compagnie private per il trasporto su gomma assorbono il 94,9% della domanda relativa alle merci e 18,5% di quella passeggera; nel trasporto marittimo rispettivamente l’88,4% e il 97,3% del trasporto totale di merci e passeggeri; nei trasporti fluviali interni il 97,7% della domanda di trasporto merci e il 90,4% della domanda di trasporto passeggero; nel trasporto aereo rispettivamente l’87,1% ed il 77,8%, il “trasporto ferroviario industriale”
 Occupa 85,6% del trasporto merci.

Nel 2002 lo sviluppo del sistema dei trasporti era preso in carico dal Programma di Modernizzazione del Sistema dei Trasporti della Federazione Russa 2002-2010. Sono stati raggiunti i seguenti obiettivi:

· La costruzione del primo collegamento ferroviario Berkakit-Tommot-Yakutsk;

· La costruzione della stazione di frontiera di Cernishevskoe nella provincia (oblast’) di Kaliningrad.

· Il ponte sul fiume Lena nella città di Yakutsk;

· Il tunnel ferroviario Lagar-Aul’sky; 

· Il Grande Tunnel della lunghezza di 1.855 chilometri che collega Belorecenskaya a Tuapse;

· Numerose stazioni doganali nei punti nevralgici lungo la frontiera; 

· L’ammodernamento delle infrastrutture ferroviarie nell’isola di Sakhalin;

· La costruzione di 15.000 chilometri di strade federali e regionali;

· La sistemazione di 100.000 chilometri di strade federali e regionali;

· La ristrutturazione nella capitale di 5.000 chilometri di strade federali e regionali.

La crescita del trasporto aereo dei passeggeri è stato del 70,2%, quello del trasporto aereo di merci del 14,5%. Il numero di aeroplani adeguati alle norme di sicurezza IKAO sono aumentati dal 44% al 59,1%; il numero di aeri moderni è cresciuto dal 24% al 35%.

È stata completata la ristrutturazione delle piste di atterraggio negli aeroporti di Pulkovo, Krasnoyarsk, Khabarovsk, Blagoveshensk, Kurgan, Barnaul e Ulan-Udè. Sono stati acquistati della Federazione Russa gli impianti di sicurezza aerea per 53 aeroporti. 

Il volume dei trasporti marittimi delle merci della Federazione Russa è cresciuto di 2,6 volte, equivalente a 451 milioni di tonnellate, il 12% in più rispetto al volume del transito merci dell’Unione Sovietica nel 1989. Il 60% del transito merci per le importazioni e le esportazioni si effettua tramite i porti russi. Sono state migliorate le condizioni del trasporto fluviale, garantendo la navigabilità di altri 68.160 chilometri. Il 42% delle vie fluviali navigabili sono state ammodernate. 

Le spese di fatto per il programma di “Modernizzazione del sistema dei trasporti della Federazione Russa” (2002-2010) ammontano a 1,93 trilioni di rubli, con una quota di finanziamenti federali del 27,7 % ovvero di 0,54 trilioni di rubli russi.

Nel 2008 è stato introdotto il nuovo sistema di finanziamento per la modernizzazione del sistema dei trasporti nazionali con il partenariato o la compartecipazione di privati e dello Stato. Ciò ha permesso di effettuare gli interventi necessari in modo più rapido. Il partenariato, che mira soprattutto allo sviluppo delle infrastrutture modali, ha offerto la grande possibilità di risolvere il problema della carente rete stradale. Ha potuto provvedere all’asfaltatura di molte strade nella regione Siberiana, Orientale e Nordica. La situazione era, infatti, stata resa più problematica dalla crescente diffusione delle autovetture tra i cittadini, specie nei grandi centri abitati. Negli ultimi dieci anni il numero delle automobili è aumentato del 75%, la capienza stradale invece è aumentata solamente del 15%. Causa del problema erano soprattutto gli elevati prezzi dei materiali di costruzione, che coprano 60% dei finanziamenti.

Il transito aereo nazionale ed internazionale di persone e merci è cresciuto di 2-3 volte negli ultimi anni. Nel 2008 si è avuta la nuova iniziativa di regionalizzare gli aeroporti. La loro conseguente ristrutturazione e modernizzazione sarà effettuata quindi con i soldi delle regioni e delle province (oblast’). Va però sottolineata l’influenza negativa del periodo riformista della post-perestrojka, quando molti nodi modali di trasporto hanno cessato di esistere. Il sistema dei trasporti aerei nazionali corre il rischio di poter crollare causando gravi effetti indesiderati sullo sviluppo economico e sociale dell’intero Paese. Molti aeroporti non sono né a norma, né adeguati agli standard di sicurezza internazionali del trasporto aereo. I sistemi di navigazione e di controllo del traffico aereo a volte non sono collegati fra loro per il mancato passaggio al sistema unico del CTA della Federazione Russa. Un problema simile esiste anche nel trasporto marittimo, dove sono assenti pianificazioni e sostenibilità. Il sistema dei trasporti soffre di uno sviluppo molto lento e non bilanciato da un punto di vista tecnico e tecnologico. I problemi di sviluppo del sistema dei trasporti della Federazione Russa girano attorno a tre questioni fondamentali:

1. La sproporzione nei tempi e nei volumi tra i diversi tipi di trasporto. Ad esempio, il ritardo notevole dei trasporti attraverso acque interne e l’incremento rapidissimo dei trasporti stradali. 

2. Il mancato sviluppo del sistema dei trasporti già esistente. Ad esempio, la crescita del trasporto merci su gomma e l’arretratezza del sistema di trasporto aereo delle merci sul territorio nazionale. 

3. Lo sbilancio territoriale dello sviluppo e delle infrastrutture del trasporto. Ad esempio, la differenza delle reti di trasporto esistente tra la parte Siberiana e quella europea.

Lo sviluppo sbilanciato del sistema dei trasporti della Federazione Russa penalizza i collegamenti con le regioni limitrofi, soprattutto con la Siberia e con la regione Orientale. Gli spostamenti in queste zone sono obiettivamente difficili, anche per le condizioni climatiche, proibitive per molti mesi dell’anno. L’aumento delle tariffe dei trasporti limita ulteriormente la mobilità di merci e persone. Il trasporto merci, nelle lunghe distanze, diviene inconveniente. La merce nazionale risulta poco competitiva sul mercato internazionale e anche nazionale. La debolezza dei collegamenti con le regioni più periferiche genera insicurezza economica e mina la stabilità politica del Paese.

Nel periodo che va dal 1995 al 2007 la mobilità dei cittadini è diminuita del 60%, molto ha inciso il calo dei flussi turistici. Per la maggioranza delle persone i viaggi a lunga distanza sono diventati inaccessibili, ciò ha pure finito per accrescere la tensione sociale. 

La sicurezza del trasporto stradale ed aereo rimane su livelli molto bassi. Annualmente 23,5 persone su 100.000 muoiono in incidenti stradali. Nell’Unione Europea i livelli sono molto più bassi: solo 9-10 persone ogni 100.000 muoiono annualmente in incidenti stradali. Anche le società di trasporto e logistica risultano poco affidabili ed hanno poca credibilità a livello internazionale. 

Il trasporto stradale resta il principale fattore di inquinamento ambientale. L’80% di tutti i gas emessi nelle città e il 40% nel resto del territorio russo provengono dai trasporti stradali.

Per quanto concerne la sicurezza e la difesa nazionale le condizioni attuali del sistema dei trasporti rendono più problematici e ardui gli impegni. L’importanza, per la difesa, delle reti viarie e dei nodi di comunicazione non viene considerata in modo adeguato. Difficoltosi sono i collegamenti, non solo – come più volte detto – con le regioni periferiche del Paese, ma anche con le vaste zone di frontiera. Obbiettivi primari sono quelli della realizzazione e dell’adeguamento delle aree di transito e di sosta temporanea e dell’ammodernamento delle aree portuali. 

Le difficoltà finanziarie delle imprese del settore non permettano di rinnovare il parco dei mezzi di trasporto e le infrastrutture. Nonostante l’aumento notevole e ripetuto delle tariffe per il trasporto di persone e merci, la situazione economica delle compagnie di trasporto non è migliorata. Le compagnie per il trasporto di passeggeri hanno fatto segnare nel 2007 una perdita del 32%. Le perdite sono causate dalla diminuzione dei flussi passeggeri e quindi dalla riduzione del guadagno delle imprese del settore. La crisi non investe solamente le imprese private, ma anche quelle pubbliche. Un esempio emblematico è quello del trasporto ferroviario, monopolio di Stato, che ha una produttività molto bassa e non viene garantita neppure la semplice copertura delle spese. La crescita degli investimenti nel settore dei trasporti è di grande importanza per i seguenti motivi:

· Le compagnie del settore dei trasporti da sole, attualmente, hanno una scarsa capacità d’investimento;

· Le difficoltà di ottenere finanziamenti a lungo termine;

· La mancanza di meccanismi di partenariato tra lo Stato e i privati.

Per il momento, il modello di sviluppo del settore dei trasporti è privo di investimenti di capitali e la quantità e la qualità dei servizi possono contare solo sui fondi già esistenti.

Lo sviluppo del sistema del trasporto si basa sulle leggi del mercato dei trasporti e sulle norme, che regolano il settore, compreso quelle per il controllo della qualità dei servizi e quelle che regolano il rapporto delle compagnie con lo Stato (per il trasporto delle forze armate, per le possibili forme di partenariato, ecc.). Quanto sopra detto garantisce la trasparenza e identifica le priorità nella cooperazione tra lo Stato e i privati.

Un handicap riguarda il deficit di personale qualificato. Un altro problema del sistema dei trasporti della Federazione Russa è la scarsa competitività delle compagnie di trasporto russe a livello internazionale e del sistema dei trasporti in generale nel mercato internazionale dei servizi di trasporto. Il vantaggio geografico della Federazione Russa, quale Paese di transito, non viene sfruttato a sufficienza. I corridoi russi risultano meno competitivi di quelli internazionali, anche per un deficit tecnologico. L’integrazione dei mercati internazionali e regionali comporterà una concorrenza più dura, l’ingresso di nuove compagnie estere nel mercato russo, l’abolizione delle barriere amministrative e tariffarie, e, di conseguenza, una minore competitività delle compagnie russe. 

Le paure inerenti al settore si fondano sull’analisi delle tendenze internazionali del mercato dei trasporti e sull’attuale sviluppo delle infrastrutture. Il Programma di Sviluppo del Sistema dei Trasporti della Federazione Russa evidenzia le tendenze internazionali qui di seguito elencate:

· La fine del protezionismo relativamente al settore dei trasporti. Molti Paesi cercano di aumentare la competitività del settore annullando il sistema delle quote, delle tariffe e dei limiti. In sostituzione viene introdotta una legislazione più armoniosa. 

· Una maggiore complessità del mercato dei servizi inerenti ai trasporti e alla logistica. In quanto un sistema sviluppato della logistica permette di effettuare sia il trasporto, sia stoccaggio sia magazzinaggio e distribuzione della merce da una sola impresa polifunzionale.

· La governance dei grandi centri di trasporto, che influenza le tariffe per il trasporto.

· L’alta qualità e competitività dei servizi di trasporto. Nei segmenti del mercato dei trasporti, che hanno successo e richiesta, la concorrenza punta sulla competitività, relativamente alla qualità dei servizi. Cresce l’esigenza di trasporti più sostenibili e di attenersi alle norme ambientali.

Attualmente per la Federazione Russa s’impone la necessità di stimolare la qualità dei servizi, introdurre nuove tecnologie, aumentare la competitività dei trasportatori e degli operatori del settore, accrescere la sicurezza e la sostenibilità.

In conclusione elenchiamo i problemi che influiscono negativamente sullo sviluppo del sistema dei trasporti della Federazione Russa:

· Una sperequazione territoriale nella distribuzione delle infrastrutture;

· Una bassa accessibilità ai servizi di trasporto da parte della popolazione e una scarsa mobilità dei fattori produttivi;

· Un livello qualitativo non soddisfacente dei servizi di trasporto;

· Chiare difficoltà ad esportare servizi inerenti al settore;

· Un livello di sicurezza poco adeguato se confrontato agli standard dei Paesi europei;

· Un pesante impatto ambientale sul territorio.

3.2  I parametri quantitativi e qualitativi previsionali dello sviluppo del sistema dei trasporti della Federazione Russa fino 2030. 

Lo sviluppo futuro dell’economia russa, almeno nei prossimi decenni, dipenderà, certamente, dall’evoluzione del sistema dei trasporti, dal settore energetico, dall’innovazione e dalla gestione delle materie prime. Vi sono almeno due possibili scenari futuri di sviluppo economico. Uno che punta principalmente sulle risorse naturali e sulla produzione di energia. Tale scenario, che mira a valorizzare un settore che allo stato attuale indubbiamente costituisce la più grande ricchezza economica della Federazione Russa, non può prescindere dalla crescita delle infrastrutture inerenti ai trasporti. La nuova geografia della Russia del XXI secolo dipenderà dalle connessioni che verranno attivate negli sconfinati spazi della Federazione. Queste connessioni saranno indispensabili per la nascita di nuove centralità nelle regioni orientali e siberiane e favoriranno una crescita territoriale più equilibrata del Paese.

Uno scenario alternativo in cui sembra credere molto il Ministero dell’Economia e dello Sviluppo della Federazione Russa è quello di uno sviluppo a lungo termine che miri principalmente al potenziamento del settore manifatturiero. L’obiettivo sarebbe quello di rendere le imprese russe più forti e competitive, ma per sostenere le imprese bisognerà puntare sull’innovazione e sulla crescita qualitativa del capitale umano.

Partendo da questi due scenari di sviluppo economico a lungo termine, possiamo individuare alcuni possibili modelli di sviluppo del sistema dei trasporti:

· Il modello di sviluppo per inerzia si caratterizza per la preminenza, nell’economia del Paese, del settore energetico, per il graduale rallentamento dell’estrazione e dell’esportazione di idrocarburi e per il protrarsi dell’attuale stato di ritardo delle infrastrutture. Questo modello predilige un commercio “passivo”, favorendo però processi di modernizzazione in diversi settori dove l’economia è più lenta, dove vi è una prevalenza delle importazioni di beni di consumo e di servizi. Tale modello favorirà inoltre un calo demografico, stimabile in 140 milioni di abitanti nel 2020 e 137 milioni nel 2030. Le principali caratteristiche di questo modello sono:
· la realizzazione dei mega-progetti inerenti al settore dei trasporti, come un oleodotto e un gasdotto per l’estrazione e la raffinazione del petrolio nella parte orientale della Siberia e del gas della piattaforma Artica;

· La realizzazione di strutture che garantiscano il potenziamento dell’economia di transito;
· L’ammodernamento dei mezzi di trasporto, assieme alla ristrutturazione e alla costruzione di strutture e infrastrutture di grande importanza, finalizzate alla sicurezza ed al corretto funzionamento dei collegamenti;
· L’aumento del volume del trasporto nazionale di materie prime, lo sviluppo dei settori energetici, della metallurgia e del petrolchimico;
· La prevalenza delle importazioni di beni di consumo.
· Tempi relativamente lunghi per la ricostruzione e l’ammodernamento delle reti stradali, con forti differenze tra la parte europea e quell’asiatica della Russia;
· Il fenomeno della scarsa mobilità aerea della popolazione, dovuta ad un basso reddito procapite e all’invecchiamento degli aeroplani;
· La carenza di tecnologie nel settore della logistica, necessarie per il miglioramento della qualità dei servizi di trasporto per la popolazione.
In definitiva, nel modello di sviluppo per inerzia, il trasporto finirebbe per diventare il fattore inibitore della crescita economica del Paese.

· Il modello di sviluppo fondato sul settore energetico e sullo sfruttamento delle materie prime presuppone la crescita di un sistema dei trasporti più rapido, strettamente connesso allo sfruttamento di nuovi punti di estrazione e alla crescente esportazione delle materie prime. Questo modello si caratterizza per i seguenti meccanismi:
· la realizzazione di mega-progetti inerenti ai trasporti e di un partenariato tra lo Stato e i privati attraverso investimenti esterni che garantirebbero la valorizzazione di nuovi punti di estrazione in luoghi difficilmente accessibili come la Siberia, l’Estremo Oriente Russo e la piattaforma continentale.

· La diversificazione dei flussi di esportazione degli idrocarburi, inclusa l’esportazione verso la Cina e la relativa realizzazione di un adeguato sistema di collegamenti.

· Lo sviluppo del sistema dei trasporti nell’ambito di EurAsEC e non solo. 

· L’aumento del trasporto interno del carbone in relazione alla crescita delle potenzialità dell’industria dell’energia e della metallurgia.

· L’aumento del volume dei trasporti inerenti ai prodotti derivati dal petrolio, ai combustibili, ai prodotti chimici e della meccanica, indispensabile per la crescita del settore energetico.

· La crescita del trasporto automobilistico privato a scapito del trasporto pubblico nel periodo 2021-2030.

· La crescente esigenza di realizzare nuove reti autostradali che collegano le metropoli alle zone periferiche.

Tale modello rafforzerebbe soprattutto le regioni meridionali, siberiane e dell’Estremo Oriente Russo. Nell’ambito di questo modello di sviluppo sono previsti, come detto, mega-progetti per lo sviluppo del sistema dei trasporti, come la formazione dei nuovi cluster nel settore energetico e delle materie prime (Nizhnee Priangarie, Citinskaya Oblat’, T’iva) e il rilancio  economico della regione di BAM.

In tal caso il trasporto delle materie prime e dei prodotti derivati dovrebbe verificarsi tramite le ferrovie, dai luoghi di produzione verso i centri di consumo. I sistemi portuali dovrebbero prendere ad esempio il sistema di Rotterdam, sviluppando una multimodalità di alto livello, connettendo soprattutto gli scali marittimi ad efficienti nodi ferroviari e prevedendo la realizzazione di zone di produzione e di immagazzinaggio.

Questo modello darebbe vasto interesse ad una rivalutazione della regione Artica (il territorio situato a nord del 60 parallelo). Tale modello di crescita del sistema dei trasporti consentirebbe, inoltre, uno sviluppo tecnologico che stimolerebbe una crescita intensiva dei network di trasporto. 

Nonostante gli aspetti positivi, questo modello può però contemplare anche alcuni punti di debolezza che non devono essere sottovalutati:

· Le ripercussioni sul mercato internazionale delle materie prime (l’abbassamento dei costi del grezzo, l’aumento delle spese di trasporto, la concorrenza dei paesi già fornitori di materie prime);

· La sproporzionalità tra i vari mezzi di trasporto e di cariche merci dovuta alla sproporzione tra l’esportazione e l’importazione della merce. Esempio gradito, nel parco dei mezzi di trasporto si verifica la prevalenza di mezzi pesanti tipo doppio truck. 

· La mobilità delle persone che rimarrebbe probabilmente scarsa poiché gli stipendi non avranno un notevole aumento.

· Forti sperequazioni nella capacità di accedere ai servizi di trasporto tra regioni e gruppi sociali diversi.

· La scarsa dinamicità degli investimenti che finirà per appesantire il bilancio statale.

· Il modello innovativo suppone uno sviluppo efficace e rapido del sistema dei trasporti che favorirà le condizioni per la crescita innovativa del settore, per il miglioramento del tenore di vita della popolazione e per il passaggio ad un modello policentrico di organizzazione del territorio.
Questo modello riprende parzialmente alcuni obbiettivi del modello di sviluppo per inerzia:

· La realizzazione di mega-progetti per lo sviluppo dei trasporti, garantendo l’apertura di nuovi mercati di sbocco per le materie prime;

· La diversificazione dei flussi di esportazione di idrocarburi;
· la crescita infrastrutturale dei trasporti, che accrescerà le potenzialità di transito con i paesi EurAsEC e non solo;
· L’aumento del trasporto interno del carbone e il conseguente accrescimento delle potenzialità dei settori energetico e metalmeccanico;
· L’aumento dei volumi di trasporto e lo sviluppo della logistica nei settori della raffinazione, della meccanica e della produzione delle materie prime, collegati a una rinnovata dinamicità delle industrie pesanti.
A differenza, però, del modello di sviluppo per inerzia, il modello innovativo spiana la strada a scenari più ambiziosi: 

· Il notevole aumento delle esportazioni, soprattutto quelle a contenuto tecnologico (si prevede che esportazioni dei prodotti più innovativi e tecnologicamente avanzati cresceranno di 2,5 volte rispetto alle importazioni);

· La crescita del peso delle infrastrutture inerenti alla logistica e i trasporti nella gestione dei flussi delle merci.
· L’aumento del trasporto, sia aereo che stradale, dei passeggeri;
· L’ampliamento delle reti stradali che collegano i grandi centri urbani con il proprio hinterland.
· La crescita demografica, legata al miglioramento delle condizioni di vita.
Nelle regioni orientali del Paese lo sviluppo del sistema dei trasporti riguarderebbe soprattutto le province di Tomsk, Novosibirsk e Irkutsk. La crescita infrastrutturale nel settore dei trasporti avrà come effetto una rivoluzione nelle gerarchie urbane, dove i nodi più innovativi e meglio attrezzati giocheranno un ruolo di primordine nello sviluppo tout court del Paese.

Nel modello innovativo di sviluppo taluni aspetti regionali avranno un ruolo fondamentale per il conseguimento dei seguenti obbiettivi:

· La creazione di una rete di cluster regionali orientati all’innovazione tecnologica (nei settori dell’aeronautica, delle costruzioni navali, del nucleare, dell’informatica e delle telecomunicazioni) con una forte concentrazione nelle regioni più urbanizzate;

· La messa in valore di nuovi cluster orientati alla produzione energetica e alla scoperta di nuovi luoghi di estrazione di materie prime e di nuove fonti energetiche;
· lo sviluppo e la nascita di nuovi centri turistici e ricreativi sul litorale del Mar Nero (a tal proposito un volano saranno i Giochi Olimpici del 2014 a Soci), dell’Altai, nella Kamcatka e in tutto il Nord Russo;
· Lo sviluppo di grandi nodi logistici nelle regioni nord-occidentali, meridionali e nell’Estremo Oriente russo.
Lo sviluppo del trasporto marittimo e ferroviario darà input ai fornitori di servizi per migliorare la propria qualità e orientarsi verso catene logistiche efficaci.

Un ruolo fondamentale sarà giocato dalle rotte marittime del nord, soprattutto per i trasporti commerciali, con la realizzazione di infrastrutture sul litorale settentrionale. L’obiettivo strategico principale per il trasporto marittimo sarà quello di far crescere nella flotta internazionale la presenza di mezzi battenti bandiera russa, esportando servizi di trasporto.

I vantaggi di questo modello di sviluppo innovativo sono molteplici, necessari per la realizzazione di 4 obiettivi che riteniamo prioritari:

- far crescere la mobilità delle persone e ridurre l’impatto ambientale del settore dei trasporti;

- cercare di appianare quelle differenze che rendono ineguale la capacità di accesso ai servizi di trasporto, sia dal punto di vista regionale che da quello sociale;

- accrescere la competitività dei beni di consumo e dei servizi, attualmente inibita dallo sviluppo poco equilibrato del sistema nazionale dei trasporti;

- ottimizzare i costi di trasporto.

L’analisi dei tre modelli di sviluppo dei trasporti della Federazione Russa dimostra che quest’ultimo modello, che attribuisce priorità all’innovazione tecnologica, è quello che meglio risponde agli interessi strategici della Russia e soddisfa i canoni della sostenibilità ambientale.

Nel passaggio al modello innovativo di sviluppo dei trasporti si verificano due fattori fondamentali:

1. Il potenziamento della competitività sul mercato globale, coinvolgendo il mercato dei beni, dei servizi, dei capitali e altri fattori della crescita economica. La ricostruzione strutturale dell’economia, collegata a un sistema territoriale più equilibrato nel rapporto tra i centri economici, all’infittirsi dei flussi economici interregionali, all’espansione attesa delle tecnologie informatiche, delle bio e nanotecnologie. Tutto questo comporterà un cambiamento nei flussi nazionali ed internazionali di persone e merci e esigerà un’elevata qualità dei servizi di trasporto.

2. Il rapido esaurimento dei profitti ricavati dall’esportazione delle materie prime. 

Si formeranno così i presupposti per una maggiore diversificazione dell’economia russa e per l’aumento del peso del settore dei trasporti nel PIL. A tutto ciò si accompagnerà una più forte integrazione dell’economia russa nel sistema economico globale e l’ingresso della Russia nell’Organizzazione Mondiale del Commercio (WTO). È evidente che lo stato attuale del sistema dei trasporti e dell’economia del Paese non consentono la realizzazione di progetti a lungo termine, ma solamente la risoluzione parziale di problemi contingenti. Importante sarà il non depauperamento delle risorse naturali del Paese nei prossimi vent’anni. La Russia, che mira, infatti, a una stretta collaborazione con l’Unione Europea, non potrà non abbracciare all’unisono con i Paesi dell’Unione, adeguandosi strategicamente i principi dello sviluppo sostenibile. L’allargamento dell’Europa spinge la Russia fino ai confini dell’Unione. Per l’economia della Federazione Russa, traffici in entrata e in uscita con l’UE sono di una rilevata importanza. Da qui la necessità di creare collegamenti efficaci, accessibili ed in conformità con gli standard internazionali. La progettualità europea, inerente al settore dei trasporti e orientata verso Est, dovrebbe trovare una comunità d’interessi con la volontà russa di creare più stabili e forti collegamenti con l’Occidente.

3.3 La strategia di sviluppo dei trasporti dell’Unione Europea 

La motivazione che portò i redattori del Trattato di Roma a prevedere una politica comune dei trasporti è individuabile nel fatto che la mancanza di coordinamento tra gli interventi degli Stati membri in tale settore avrebbe potuto determinare distorsioni nei flussi commerciali.

Secondo l’art. 100 del Trattato sul Funzionamento dell’Unione Europea, la politica dei trasporti, le cui disposizioni sono previste al Titolo VI, è applicata ai trasporti ferroviari, su strada e per vie navigabili, e, con deliberazione del Consiglio e del Parlamento Europeo, alla navigazione marittima e aerea.

L’art. 91 del TFUE conferisce al Parlamento e al Consiglio il compito di determinare le norme comuni applicabili ai trasporti comunitari, le condizioni per l’ammissione dei vettori non residenti in uno degli Stati membri e le misure atte a garantire la sicurezza dei trasporti.

Oltre al discorso relativo ai corridoi paneuropei di cui si è ampiamente detto nel secondo capitolo di questo lavoro, un discorso a parte deve essere fatto sulle reti transeuropee. Per consentire, infatti, ai cittadini dell’Unione, agli operatori ed alle collettività regionali e locali di beneficiare pienamente dei vantaggi derivanti dall’instaurazione di uno spazio senza frontiere interne, l’UE concorre alla costituzione e allo sviluppo di reti transeuropee nei settori delle infrastrutture dei trasporti, delle telecomunicazioni e dell’energia.

L’azione mira a favorire interconnessione e l’interoperabilità delle reti nazionali, nonché l’accesso a tali reti e tiene conto in particolare della necessità di collegare alle regioni centrali dell’Unione le regioni insulari, quelle prive di sbocchi al mare e quelle più periferiche.

Le reti di trasporto transeuropee (in acronimo TEN-T, dall’inglese Trans-European Networks - Transport) sono state delineate negli anni ‘80. Esse comprendono:

· la rete stradale transeuropea;

· la rete ferroviaria transeuropea (che a sua volta include sia la rete ferroviaria convenzionale che la rete ferroviaria ad alta velocità);

· la rete fluviale transeuropea e porti per la navigazione interna;

· la rete transeuropea di porti marittimi;

· la rete marittima transeuropea (detta anche "autostrade del mare" – aggiunta all’elenco dalla Direttiva N. 884/2004/CE)

· la rete aeroportuale transeuropea;

· la rete combinata di trasporto transeuropea;

· la rete transeuropea di informazione e gestione dello spedizionamento;

· la rete di gestione del traffico aereo transeuropea che comprende il Single European Sky e i concetti di ricerca ATM sul Single European Sky;

· infine, la rete di posizionamento e navigazione satellitare transeuropea.

Le reti TEN-T sono parte di un più ampio sistema di "reti trans-europee" (TEN) che, oltre alle reti di trasporto, includono anche le "reti di telecomunicazioni trans-europee" (eTEN) e le "reti energetiche trans-europee" (TEN-E).
In seguito alle raccomandazioni del 2003 del gruppo di alto livello "Van Miert" sulle TEN-T, la Commissione Europea ha redatto un nuovo elenco di 30 progetti prioritari da avviare prima del 2010 (inizialmente i progetti approvati dal Consiglio Europeo di Essen nel 1994 erano 14), per un costo totale stimato a 225 miliardi di euro. L’elenco dà pienamente spazio alla dimensione del nuovo allargamento a Est e intende creare assetti che favoriscano una mobilità più sostenibile, concentrando gli investimenti sui trasporti ferroviari, fluviali e marittimi. Di seguito l’elenco dei 30 progetti:

1. l’asse ferroviario Berlino-Verona/Milano–Bologna–Napoli–Messina;

2. il treno ad alta velocità Parigi-Bruxelles/Bruxelles–Colonia–Amsterdam–Londra;

3. l’asse ferroviario ad alta velocità dell’Europa sudoccidentale;

4. l’asse ferroviario ad alta velocità Est (che comprende il tratto Parigi–Strasburgo/Lussemburgo);

5. la ferrovia convenzionale/trasporto combinato (linea Betuwe) (2007);

6. l’asse ferroviario Lione-Trieste-Divaca/Koper-Lubiana-Budapest-frontiera ucraina;

7. l’asse autostradale Igoumenitsa/Patrasso-Atene-Sofia-Budapest;

8. l’asse multimodale di collegamento del Portogallo/Spagna al resto dell’Europa;

9. l’asse ferroviario Cork-Dublino–Belfast–Stanraer (2001);

10. l’aeroporto Malpensa di Milano (completato nel 2001);

11. il collegamento fisso Öresund (completato nel 2000);

12. il triangolo nordico (asse ferroviario-stradale);

13. l’asse stradale Irlanda/Regno Unito/Benelux (2010);

14. il collegamento ferroviario "West coast main line" (Londra-Glasgow) (2007);

15. il sistema globale di radionavigazione e di posizionamento via satellite GALILEO (2008);

16. l’asse ferroviario per il trasporto di merci attraverso i PireneiSines/Algeciras‑Madrid–Parigi;

17. l’asse ferroviario Parigi-Stoccarda-Vienna-Bratislava;

18. l’asse fluviale Reno/Mosa-Meno-Danubio;

19. l’interoperabilità ferroviaria della rete iberica ad alta velocità;

20. l’asse ferroviario del Fehmarn Belt tra la Germania e la Danimarca;

21. le "autostrade del mare": Mar Baltico, Arco atlantico, Europa sudorientale, Mediterraneo occidentale;

22. l’asse ferroviario Atene-Sofia-Budapest-Vienna-Praga-Norimberga/Dresda;

23. l’asse ferroviario Danzica-Varsavia‑Brno/Bratislava‑Vienna;

24. l’asse ferroviario Lione/Ginevra-Basilea-Duisburg-Rotterdam/Anversa;

25. l’asse autostradale Danzica-Brno/Bratislava-Vienna;

26. l’asse ferroviario-stradale Irlanda/Regno Unito-Europa continentale;

27. l’asse ferroviario "Rail Baltica" Varsavia-Kaunas-Riga-Tallinn-Helsinki;

28. "Eurocaprail" sull’asse ferroviario Bruxelles-Lussemburgo-Strasburgo;

29. l’asse ferroviario del corridoio intermodale Mare Ionio/Adriatico;

30. il collegamento fluviale Senna–Schelda.
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Un altro importante tassello nella costruzione di una politica comune dei trasporti fu il famoso Libro Bianco. Il 12 settembre 2001, infatti, la Commissione presentò come risposta alla strategia di sviluppo sostenibile stabilita dal Consiglio europeo di Göteborg nel giugno 2001, il Libro Bianco “La politica europea dei trasporti fino al 2010: il momento delle scelte”. Nel documento si proponevano delle soluzioni alle criticità del sistema e si individuavano azioni per darvi seguito.   

Sono state evidenziate una serie di tendenze che rischieranno di accentuarsi con lo sviluppo economico e l’allargamento dell’Unione Europea: la crescita diseguale dei vari modi di trasporto, la congestione su alcuni grandi assi stradali e ferroviari, nelle grandi città e in alcuni aeroporti, i problemi ambientali o di salute dei cittadini e l’insicurezza sulle strade.   

Il Libro comprende un programma di azione con sessanta misure volte a riequilibrare i modi di trasporto, eliminare le strozzature, fare degli utenti il fulcro della politica dei trasporti e controllare gli effetti della modernizzazione dei trasporti.

Infine, qui di seguito viene riportato il Titolo V del Trattato dell’Unione, così come ridisciplinato a Lisbona, inerente proprio alla politica dei trasporti nell’UE.
TITOLO V – TRASPORTI

Articolo 70

Gli Stati membri perseguono gli obiettivi del trattato per quanto riguarda la materia disciplinata dal presente titolo, nel quadro di una politica comune dei trasporti.

Articolo 71

1.   Ai fini dell’applicazione dell’articolo 70 e tenuto conto degli aspetti peculiari dei trasporti, il Consiglio, deliberando secondo la procedura di cui all’articolo 251 e previa consultazione del Comitato economico e sociale e del Comitato delle regioni, stabilisce:

	a)
	 
	Norme comuni applicabili ai trasporti internazionali in partenza dal territorio di uno Stato membro o a destinazione di questo, o in transito sul territorio di uno o più Stati membri;


	b)
	 
	Le condizioni per l’ammissione di vettori non residenti ai trasporti nazionali in uno Stato membro;


	c)
	 
	Le misure atte a migliorare la sicurezza dei trasporti;


	d)
	 
	Ogni altra utile disposizione.


2.   In deroga alla procedura prevista al paragrafo 1, le disposizioni riguardanti i principi del regime dei trasporti e la cui applicazione potrebbe gravemente pregiudicare il tenore di vita e l’occupazione in talune regioni, come pure l’uso delle attrezzature relative ai trasporti, sono stabilite dal Consiglio, che delibera all’unanimità su proposta della Commissione e previa consultazione del Parlamento europeo e del Comitato economico e sociale, avuto riguardo alla necessità di un adattamento allo sviluppo economico determinato dall’instaurazione del mercato comune.

Articolo 72

Fino a che non siano emanate le disposizioni di cui all’articolo 71, paragrafo 1, e salvo accordo unanime del Consiglio, nessuno degli Stati membri può rendere meno favorevoli, nei loro effetti diretti o indiretti nei confronti dei vettori degli altri Stati membri rispetto ai vettori nazionali, le varie disposizioni che disciplinano la materia al 1o gennaio 1958 o, per gli Stati aderenti, alla data della loro adesione.

Articolo 73

Sono compatibili con il presente trattato gli aiuti richiesti dalle necessità del coordinamento dei trasporti ovvero corrispondenti al rimborso di talune servitù inerenti alla nozione di pubblico servizio.

Articolo 74

Qualsiasi misura in materia di prezzi e condizioni di trasporto, adottata nell’ambito del presente trattato, deve tener conto della situazione economica dei vettori.

Articolo 75

1.   Devono essere abolite, nel traffico interno della Comunità, le discriminazioni consistenti nell’applicazione, da parte di un vettore, di prezzi e condizioni di trasporto differenti per le stesse merci e per le stesse relazioni di traffico e fondate sul paese di origine o di destinazione dei prodotti trasportati.

2.   Il paragrafo 1 non esclude che il Consiglio possa adottare altre misure in applicazione dell’articolo 71, paragrafo 1.

3.   Il Consiglio, con deliberazione a maggioranza qualificata, stabilisce, su proposta della Commissione e previa consultazione del Comitato economico e sociale, una regolamentazione intesa a garantire l’attuazione delle disposizioni del paragrafo 1.

Esso può prendere in particolare le disposizioni necessarie a permettere alle istituzioni della Comunità di controllare l’osservanza della norma enunciata dal paragrafo 1 e ad assicurarne l’intero beneficio agli utenti.

4.   La Commissione, di sua iniziativa o a richiesta di uno Stato membro, esamina i casi di discriminazioni contemplati dal paragrafo 1 e, dopo aver consultato ogni Stato membro interessato, prende le necessarie decisioni, nel quadro della regolamentazione stabilita conformemente alle disposizioni del paragrafo 3.

Articolo 76

1.   È fatto divieto a uno Stato membro di imporre ai trasporti effettuati all’interno della Comunità l’applicazione di prezzi e condizioni che importino qualsiasi elemento di sostegno o di protezione nell’interesse di una o più imprese o industrie particolari, salvo quando tale applicazione sia autorizzata dalla Commissione.

2.   La Commissione, di propria iniziativa o a richiesta di uno Stato membro, esamina i prezzi e le condizioni di cui al paragrafo 1, avendo particolare riguardo, da una parte, alle esigenze di una politica economica regionale adeguata, alle necessità delle regioni sottosviluppate e ai problemi delle regioni che abbiano gravemente risentito di circostanze politiche e d’altra parte all’incidenza di tali prezzi e condizioni sulla concorrenza tra i modi di trasporto.

Dopo aver consultato tutti gli Stati membri interessati, la Commissione prende le necessarie decisioni.

3.   Il divieto di cui al paragrafo 1 non colpisce le tariffe concorrenziali.

Articolo 77

Le tasse o canoni che, a prescindere dai prezzi di trasporto, sono percepiti da un vettore al passaggio delle frontiere non debbono superare un livello ragionevole, avuto riguardo alle spese reali effettivamente determinate dal passaggio stesso.

Gli Stati membri procurano di ridurre progressivamente le spese in questione.

La Commissione può rivolgere raccomandazioni agli Stati membri ai fini dell’applicazione del presente articolo.

Articolo 78

Le disposizioni del presente titolo non ostano alle misure adottate nella Repubblica federale di Germania, sempre che tali misure siano necessarie a compensare gli svantaggi economici cagionati dalla divisione della Germania all’economia di talune regioni della Repubblica federale che risentono di tale divisione.

Articolo 79

Presso la Commissione è istituito un comitato a carattere consultivo, composto di esperti designati dai governi degli Stati membri. La Commissione lo consulta in materia di trasporti, ogni qualvolta lo ritenga utile, restando impregiudicate le attribuzioni del Comitato economico e sociale.

Articolo 80

1.   Le disposizioni del presente titolo si applicano ai trasporti ferroviari, su strada e per vie navigabili.

2.   Il Consiglio, con deliberazione a maggioranza qualificata, potrà decidere se, in quale misura e con quale procedura potranno essere prese opportune disposizioni per la navigazione marittima e aerea.

Le disposizioni di procedura di cui all’articolo 71 sono applicabili.

3.4 La geopolitica delle asimmetrie tra Europa e Russia. I Balcani, l’Artico e il Mediterraneo: antiche questioni e nuove prospettive 
Come abbiamo visto l’Unione Europea rafforza la coesione sociale e politica al proprio interno con programmi comuni e con formule mirate, che si concretizzano anche in progetti di infrastrutturazione. L’obiettivo fondamentale è quello di creare nuove simmetrie, vale a dire di operare per il riequilibrio tra le regioni dell’Unione.

Tuttavia esistono delle regioni dove la mano del progettista “trema” e disegnare geografie “equilibranti” è più difficile. Queste regioni sono le aree di confine, dove è più arduo creare le simmetrie. È proprio qui che la storia crea le cicatrici più profonde. Inoltre, non tutti i confini sono uguali. Esistono dei confini millenari, dei luoghi da dove non si transita semplicemente da una regione ad un’altra, da uno Stato ad un altro. Talvolta certi confini delimitano “mondi”. E benché i mondi siano in continua trasformazione – per cui talvolta perdono loro tratti distintivi per acquisirne dei nuovi – le cicatrici rimangono come montagne invalicabili, come mari popolati di mostri mitologici. È il caso dei Balcani, polveriera tra oriente e occidente, del Mediterraneo, mare cruento dell’eterno scontro tra l’Europa e l’Altro, dell’Artico con le sue acque gelide e inospitali, popolate dai mostri delle saghe nordiche. Ma in realtà dietro la mitizzazione dei luoghi si celano gli interessi della geopolitica mondiale, si organizzano nuovi assetti, si determina il futuro del mondo.

3.3.1 La polveriera balcanica e “la paura che mangia l’anima”.

“Io credo nella mia stella, 

ed è per questo, ne sono 

convinto, quando sarà 

predeterminato dal cielo,

 io servirò e sarò utile[…] 

 ma la questione 

Orientale non sfugge.”

Ignatiev I.P
   

L’area dei Balcani si caratterizza per discordie secolari, originate da diversità culturali, sociali, economiche e politiche.

L’Impero Russo ha da sempre osservato con grande attenzione il territorio balcanico, ciò in ragione del forte legame con la popolazione slava del sud (in particolare con la Bulgaria, la Bosnia, l’Erzegovina, la Macedonia, la Tessaglia). Popoli vicini ai russi sia culturalmente che per etnia e religione. Proprio per tale accennata “vicinanza” l’Impero Russo si è sentito in dovere di intervenire “a difesa” delle popolazioni dei Balcani nei lunghi conflitti che hanno lacerato questo territorio, consolidando nel contempo la loro egemonia sul Mar Nero e tentando la penetrazione nel Mediterraneo orientale.

 La politica estera russa della metà di XIX fu influenzata da due diverse correnti. Una faceva capo alla cosiddetta politica estera attiva (il cui maggiore rappresentante era l’ambasciatore russo di Costantinopoli Ignatiev I.P.), l’altra alla politica estera attendista (il maggior rappresentante di quest’ultima era il Ministro degli Affari Esteri Gorciakov A.M.). Gorciakov credeva che la Russia Zarista avrebbe potuto trarre vantaggi assecondando la politica europea dell’equilibrio. Attraverso la diplomazia si sperava di poter far crescere il ruolo della Russia nei Balcani. Ignatiev non credeva nel “concerto europeo” e inspirandosi a teorie più panslaviste si faceva portatore di una politica estera più intraprendente.

La Russia si è sempre espressa favorevolmente quanto alla libertà ed all’indipendenza dei popoli dei Balcani. I punti che il governo di Mosca ritiene, oggi, fondamentali per una completa pacificazione dell’area sono:

1. la creazione di consigli provinciali e regionali su base proporzionale, con rappresentanze di tutte le etnie locali;

2. il riconoscimento dei diritti delle chiese ortodosse, armene  e bulgare;

3. l’indipendenza delle chiese dai governi; 

4. l’uguaglianza giuridica garantita dalla legge; 

5. il miglioramento del sistema giudiziario; 

6. la pubblicazione delle leggi in lingua serba, bulgara e greca.   

Mosca è convinta che la coesistenza pacifica e armoniosa di più etnie nella regione sia possibile. La politica occidentale della nation-building non poteva, però, essere applicata ai Balcani, poiché ciò avrebbe inevitabilmente finito per favorire alcuni gruppi etnici rispetto ad altri. 

Trockij vide quale unica soluzione possibile nella Penisola Balcanica l’unione di tutti i popoli in un’unità politica multi-nazionale, rispettosa delle differenze. Solamente nell’ambito di uno Stato balcanico unito gli slavi del sud avrebbero potuto opporre resistenza contro le pretese spudorate dello zarismo e dell’imperialismo europeo.
 

L’influenza sovietica, mai troppo determinante in Iugoslavia, crollò definitivamente col Muro, aprendo nuovi scenari geopoplitici. I “fratelli slavi” finirono per acquisire lo spirito libero e democratico dall’Occidente. La cooperazione con l’Unione Europea e la presenza della NATO allontanano ulteriormente la Russia dai Balcani.

La popolazione balcanica, slava nello spirito, europea nella mente e ottomana nel sangue, riuscirà a risolvere le dispute secolari, a sanare le ferite che da secoli insanguinano la regione? Sarà finalmente possibile avviare un processo di democratizzazione e aprire un dialogo costruttivo tra le etnie dell’area?

3.4.2. L’enigma dell’El’gygytgyn

Pitea da Massalia, un esploratore greco, nel IV secolo a.C. esplorò la terra, dove il sole splendente di mezzanotte non scaldava il cuore e il corpo, dove era possibile ammirare il fenomeno divino dell’aurora polare, bagnarsi in acque gelide, dove la gente beveva una bevanda di grano e miele e la vegetazione era povera. La natura, il freddo, lo splendore, la povertà, la ricchezza, il bianco enigmatico… trasparente, scintillante, sconvolgente, elettrizzante, rifrangente, mortificante. La regione Artica, una delle regioni più ricche di risorse naturali, con una natura in parte ancora intatta, attira e allontana gli uomini, che vorrebbero farla propria. La valorizzazione della regione aprirà alla Russia immense opportunità.
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Regione Artica, fonte: www.orangesmile.ru 
La Federazione Russa considera l’arco artico un’arteria importantissima per il trasporto internazionale, ma il processo valorizzazione della regione dovrà acquisire credibilità presso i partner internazionali.

 Per i marinai russi la scoperta della via marittima del nord e dell’Artico iniziò nell’XI secolo. I mezzi di trasporto allora utilizzati furono delle barche di legno ricoperte di pelle, dotate di “un rompighiaccio” rudimentale, una sorta di accetta. 

Nel XII-XIII secolo furono scoperte le Isole Vojgac e la Terra Nuova (Novaja Zemlja). La necessità di scoprire nuove terre e di trovare la via più facile e breve per la Siberia e le regioni limitrofe spinse marinai coraggiosi, commercianti intrepidi ed esploratori ad avventurarsi nell’impresa. 

A quei tempi esisteva una sorta di rete logistica multimodale, Vishero-Lozvinskij Put’ (la rete), utilizzata da uomini e merci: Si partiva da Perm’, seguendo il fiume Vishera e il suo affluente Velsa; poi, lasciando le navi e proseguendo a piedi o con i cavalli, si attraversavano i Monti Urali; quindi si risaliva sulle navi e percorrendo il fiume Loz’va si giungeva a Loz’vin. 

Per migliorare il collegamento esistente, lo zar Feodr Ivanovic, nel 1595, ordinò di costruire una strada in terra battuta, i lavori si protrassero per due anni e, alla fine, questa fu l’unica strada esistente fino al XVIII secolo. L’idea di creare un collegamento marittimo tra la Russia e la Cina, consentendo gli scambi commerciali con le regioni siberiane della costa pacifica, fu del diplomatico Dmitry Gerasimov, che nel 1525 propose di utilizzare la via del Nord-Est (attualmente Via marittima del Nord). 
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Immagine III.3.2/2 La via, che creò la Russia

Nella seconda metà del XV secolo, i marinai inglesi ed olandesi cercarono di percorrere il “corridoio glaciale”. L’obiettivo era quello di trovare una via più breve e sicura fino alla Cina. Ogni tentativo si rivelò un successo, in quanto rappresentava una nuova scoperta e una maggiore espansione commerciale. 

Nel XVIII secolo furono conseguiti alcuni importanti successi, come una maggiore penetrazione commerciale nelle regioni dell’estremo oriente, lo sviluppo del corridoio marittimo del Nord, la maggiore sicurezza delle regioni siberiane e dell’intero territorio dell’impero. 

Lo svedese Nordensheld individuò nella Via Marittima del Nord la strada principale e più conveniente per il transito delle merci tra Atlantico e Pacifico. E fu proprio la via marittima del Nord che portò aiuto ai rivoluzionari rossi, nel biennio 1917-18 durante la guerra intestina contro i ‘bianchi’. Nel particolare permise:

· la fornitura di armi, provenienti dall’Inghilterra e dalla Francia, che arrivavano nel porto di Archanghelsk;

· la comunicazione con i sostenitori di parte siberiana, rifornendoli di armi e provviste.

Durante il periodo sovietico, il governo riconobbe il ruolo strategico della via marittima del nord. Lo sviluppo fu imposto dall’alto, secondo i dettami dell’economia pianificata. La parte del Nord russo era una zona privilegiata con stipendi superiori alla media del periodo sovietico (circa 80 - 250 rubli sovietici), il sostegno economico dello Stato, l’assistenza sanitaria ed altri vantaggi erano delle valide motivazioni che spinsero molto gente a trasferirsi al Nord. Le infrastrutture della via marittima del nord furono create e gestite dallo Stato. La cooperazione internazionale nella regione fu avviata da Gorbačëv, nel 1987, col programma INSROP (International North Sea Route Programme), cui presero parte gruppi di ricerca norvegese, giapponese e russa. 

Negli ultimi dieci anni del secolo scorso, la situazione cambiò radicalmente: la crisi economica e sociale, l’instabilità politica, ed altri disagi geo-economici e geopolitici hanno influenzato in maniera negativa i collegamenti e i progetti sui trasporti, portando alla chiusura delle stazioni galleggianti nell’Artico, allo spostamento dei centri logistici e nodali, allo spopolamento dei piccoli centri abitati. 

Attualmente, la via del Nord, lunga 5600 chilometri, dallo Stretto di Kara fino alla Baia di Provideniya, riesce a collegare i porti marittimi europei e l’estremo Oriente, in tempi ridotti. Oggi la ripresa dipende dalla capacità progettuale poiché le infrastrutture sono attualmente inadeguate e anche la fiducia dei partner e degli investitori è  limitata. Ecco un elenco degli attuali problemi:

· Gli imprenditori devono percepire la possibilità di trarre un profitto scegliendo questa via;

· La Russia deve poter garantire servizi affidabili alle compagnie di navigazione e sostenibili per l’ambiente;

· Bisogna snellire le pratiche burocratiche e renderle meno onerose (tariffe doganali, pratiche portuali, tasse assicurative, ecc.);

· L’investimento iniziale delle compagnie di navigazione dovrà essere sostanzioso in quanto richiederà la costruzione di navi di qualità superiore rispetto a quelle esistenti, dotate di verniciatura più adatta, di sistemi rompighiaccio e di altre innovazioni tecnologiche al fine di solcare le acque gelide del Mar Glaciale Artico;

· Gli armatori conosco poco i porti della Russia artica;

· Le procedure burocratiche sono troppo complesse;

· I porti non sono strutturati in modo tale da poter dare assistenza a molte navi ormeggiate;
· Gli armatori esteri dubitano della qualità dei servizi portuali;

· Il collaudo tecnico e di sicurezza sulle unità richiede maggiore professionalità e maggiore trasparenza al fine, pure, di facilitare le procedure burocratiche, che attualmente richiedono tempi che vanno da 2 settimane a 3 mesi;

· Le procedure di ancoraggio e di guida nel porto richiederanno maggiore professionalità;

· Per ognuna di queste procedure è richiesto il pagamento di una tassa; 

· La tassazione prevista per il transito non rispetta le regole introdotte dall’IMO.  

Le soluzioni a questi problemi, che peraltro consentirebbero di rendere il collegamento artico maggiormente competitivo e vantaggioso rispetto ad altre vie già elaborate, potrebbero essere: l’introduzione di tasse fisse per il transito, la semplificazione delle procedure burocratiche, la liberalizzazione dei porti ed infine la costituzione partenariato con buone credenziali.

Per la Federazione Russa, l’arco Artico è un’importante fonte di risorse energetiche (dalla regione proviene, infatti, il 40% del gas e del petrolio russo). Inoltre, riveste una grande importanza scientifica, poiché è l’habitat di molte specie floro-faunistiche (sono attualmente diverse le riserve naturali istituite nella regione). 

Sulla regione artica convergono gli interessi del Canada, degli Stati Uniti d’America e dell’Unione Europea (particolarmente della Danimarca, per la tutela dei ghiacciai della Groenlandia, della Svezia e della Finlandia), dell’Islanda e della Norvegia, e, ovviamente, della stessa Russia. Ognuno di questi Stati ha interessi da difendere nella regione artica ma – almeno per ora – tutti (co)-operano con l’obiettivo comune di esplorare, tutelare, arrestare il riscaldamento globale e migliorare le condizioni di vita delle popolazioni della regione.

3.4.3.   L’Europa, gli Stati Uniti e la Russia nel Mare Nostrum

  La testimonianza più bella sull’immenso passato del Mediterraneo è quella che fornisce il mare stesso.

G. Campione  
Il valore storico del Mediterraneo è incommensurabile. Eterna frontiera, luogo di convergenza di culture e mondi diversi, e allo stesso tempo cuore del mondo, luogo di gestazione delle più grandi culture: greca, latina, ebraica, cristiana, islamica, ortodossa. È nel mediterraneo che nascono l’Occidente e l’Oriente. Esso è stato fonte di ispirazione letteraria e allo stesso tempo drammatico palcoscenico di eventi epocali. 

Per l’Europa, la regione mediterranea è anche un’importantissima via di comunicazione che collega l’Asia, l’Africa e l’Europa stessa, nonché luogo di diplomazia e d’incontro. L’Europa, che è figlia del Mediterraneo, ha un legame ancora fortissimo col suo Mare. Come sostiene il Valori è impensabile una strategia europea di sicurezza che non comprenda il Mediterraneo
.

L’Impero Russo ha da sempre colto l’importanza della posizione strategica del Mediterraneo e ha difeso i propri interessi nel Mar Nero con grande cautela. La posizione russa sul Mediterraneo fu, infatti, quella di non intervenire se non in caso di estrema necessità
.   La Convenzione di Montreux del 1936, rappresentò un vero e proprio fallimento della politica russa nel Mediterraneo, consentiva – infatti – l’accesso delle potenze europee (in primis Francia e Gran Bretagna) nel Mar Nero, che avrebbe dovuto essere area di influenza sovietica. 

Nella seconda metà del XX secolo la situazione cambiò. Negli anni ’60, la Marina Militare Sovietica, infatti, abbandonando le posizioni meno attive e più attendiste, stanziò la propria flotta nei punti oceanici più strategici alla propria politica. Il Mediterraneo divenne palcoscenico della guerra fredda, USA e URSS vi si stabilirono coi propri avamposti.

Dagli anni ’60 dello scorso secolo sia l’Unione Sovietica che gli Stati Uniti – due potenze non-mediterranee – furono presenti in tutte le vicende inerenti al “Mare Interno”. “Questo vasto anfiteatro che per molto tempo ha visto sulla scena lo stesso repertorio, al punto che i gesti degli attori sono noti e prevedibili: ed è soprattutto la fabulazione che si rinnova
”

Il nuovo secolo ripropone vecchi e nuovi attori, che recitano nuovi copioni che ai mediterranei suonano come dei tragici – nel senso più classico e letterale del termine – déjà vu. L’operazione Active Endeavour, avviata dopo gli attentati terroristici dell’11 settembre 2001 consente l’applicazione dell’art. 5 della NATO nel Mare Nostrum:

Articolo 5

Le parti convengono che un attacco armato contro una o più  di esse in Europa o nell'America settentrionale sarà considerato come un attacco diretto contro tutte le parti, e di conseguenza convengono che se un tale attacco si producesse, ciascuna di esse, nell'esercizio del diritto di legittima difesa, individuale o collettiva, riconosciuto dall'ari. 51 dello Statuto delle Nazioni Unite, assisterà la parte o le parti attaccate intraprendendo immediatamente, individualmente e di concerto con le altre parti, l'azione che giudicherà necessaria, ivi compreso l'uso della forza armata, per ristabilire e mantenere la sicurezza nella regione dell'Atlantico settentrionale. Ogni attacco armato di questo genere e tutte le misure prese in conseguenza di esso saranno immediatamente portate a conoscenza del Consiglio di Sicurezza. Queste misure termineranno allorché il Consiglio di Sicurezza avrà preso le misure necessarie per ristabilire e mantenere la pace e la sicurezza internazionali.

La Federazione Russa ha partecipato alle operazioni Active Endeavour. Ciò ha garantito la sicurezza della navigazione mediterranea dal terrorismo e ha permesso che l’Europa potesse continuare a rifornirsi via Suez dai Paesi Asiatici. Il 65% delle risorse energetiche importate in Europa provengono dall’Asia.

La NATO e la Russia collaborano insieme per un fine comune: la sicurezza. Contemporaneamente disegnano le nuove geografie del Mediterraneo. La presenza russa nel “Mare Interno” garantisce a Mosca maggiori sicurezze sul controllo del Mar Nero. 

Mahan scrive che: "la caratteristica principale che si delinea dall’analisi storica del potere marittimo è l’antagonismo tra gli Stati o le Nazioni per ottenere il dominio, o il controllo del mare".
 La collaborazione russo-americana cela in realtà interessi geopolitici divergenti. I russi penetrando nel Mediterraneo credono di poter difendere meglio i propri interessi sul Mar Nero, gli americani approfittando dell’allargamento ad Est dell’Europa, creando nuove alleanze e nuove amicizie, mirano a far diventare il Mar Nero periferia del Mediterraneo, come ai tempi del Mito greco. Il Mediterraneo un tempo Mare Nostrum dei Romani, poi lago francese, diventa sempre più area di influenza geopolitica statunitense, con qualche interferenza. Come scrive Giuseppe Campione: “la mobilità territoriale, anche dell’informazione e delle comunicazioni, che, in apparenza, sembrano circolare “indipendentemente” e al di sopra della vicenda territoriale (in una situazione cioè virtuale, di diversa spazialità), in realtà non cancellano internazioni “fra” e “dentro” i sistemi territoriali: l’inverarsi di una complessiva strategia economico-territoriale, a livello macro-regionale, finirà col dipendere dal grado di priorità che verrà assegnato alle singole scelte progettuali”.
 
Le asimmetrie geopolitiche e geo-economiche ancora una volta si manifestano: l’armonia dello sviluppo delle macro-regioni è perturbata dalle eccessive ingerenze delle super-potenze e dagli interessi globali.
3.5. Conclusioni

Relative analisi dei sistemi del trasporto e le strategie dello sviluppo nell’Unione Europea e nella Federazione Russa, hanno dunque dimostrato un appressamento tra le parti. L’avvicinamento è dettato particolarmente negli spazi comuni 

Dell’economia, 

Della libertà, della sicurezza e della giustizia,

Della sicurezza e della difesa esterna,

Dell’istruzione e della ricerca.

In nostro particolare interesse è stato quello del trasporto. L’Unione Europa e la Federazione Russa hanno aperto il dialogo nel trasporto del 2005, costituendo un gruppo di lavoro che si occupa di questioni attualmente importanti da punto di vista  strategico. 

Evidentemente, entrambi le parti promuovano il dialogo bilaterale del trasporto rispecchiando gli interessi economici e geopolitici. Le strategie del trasporto e lo sviluppo delle infrastrutture, nonostante la diversità degli approcci (il modello russo prevalentemente è quello basato sull’esportazione delle risorse energetiche; il modello europeo è quello dello sviluppo sostenibile focalizzando maggiore attenzione sull’innovazione tecnologica).“Il Libro Bianco: Europa al bivio” evidenziò la priorità di estendere i collegamenti previsti del TEN-T nei paesi terzi. Due assi sono direttamente collegate con la Russia: l’asso nordico (che coinvolge la Russia, la Finlandia, la Svezia, l’Estonia, la Bielorussia, la Norvegia, La Polonia, La Germania, la Lettonia, la Lituania) e le infrastrutture nel Mare Baltico e nel Mare di Barents. La cooperazione nel settore di trasporto richiede il partenariato tra il settore pubblico e privato.
Nell’ambito del trasporto logistico restano gli obiettivi posti: diminuire gli ingorghi dei mezzi trasportati merci nelle frontiere europee con i paesi terzi. La sicurezza del trasporto approccia fondamentalmente la costituzione del dialogo, basato sulla massima fiducia e sulla cooperazione bilaterale. In tale ambito, si prosegue con il monitoraggio dei sistemi informativi, la comune ricerca tecnologica nell’ambito di logistica del trasporto,  la trasparenza dei processi raggiunti, la collaborazione nelle organizzazioni internazionali come IMO e ICAO.

L’armonizzazione dei vari mezzi di trasporto resta un obiettivo comune, in quanto l’Europa ha prevalentemente collegamenti stradali, e la Russia, particolarmente nelle zone limitrofe, ha per la maggior parte collegamenti ferroviari. Per quanto riguarda il trasporto aereo, l’obiettivo comune è la cooperazione, basata sul beneficio, la non discriminazione in tutti i settori della navigazione aerea. Gli aspetti della sicurezza aeronautica, la ricerca ed i servizi restano all’ordine del giorno: il rallentamento è dovuto dal non riconoscimento da parte della Russia  del comune mercato europeo aeronautico. La sicurezza del trasporto marittimo è uno delle stime di cooperazione, si notano significativi progressi nel monitoraggio dei dati della navigazione marittima.  L’introduzione del sistema di identificazione automatica (AIS) nel mar Baltico e Nero permette di coordinare ulteriori lavori, anche nel trasporto fluviale. La navigazione satellitare è una futura prospettiva per il dialogo russo-europeo. Evidentemente, la polarità e la civilizzazione sostenibile non possano proseguire insieme. La Russia è aperta “all’illuminismo europeo”, dando una risposta fertile della fioritura della cultura, della politica e avvolte dell’economia nazionale. Lo stato chiuso ha permesso alle riforme democratiche di penetrare il proprio spazio con la modernizzazione storica, geopolitica e geo-economica. Ogni paradigma pone agli storici, geografi, politici, studiosi due domande. Tutte due si trattano di una gamma iniziale e attuale della storia: lo spazio e l’organizzazione. La Russia e l’Europa si sentano due regioni dissimili dello spazio euroasiatico. La polarità dolente delle idee politiche, sociali ed economiche, porta essere antiquata, raggiungendo il beneplacito ambientale. 


Capitolo IV

Il futuro dei rapporti internazionali: Europa, Russia e dintorni

	“For I dipt into the future, far as human eye could see,
	

	Saw the Vision of the world, and all the wonder that would be;

	
	

	Saw the heavens fill with commerce, argosies of magic sails,
	

	Pilots of the purple twilight, dropping down with costly bales;
	

	
	

	Heard the heavens fill with shouting, and there rain’d a ghastly dew
	

	From the nations’ airy navies grappling in the central blue;
	

	
	

	Far along the world-wide whisper of the south-wind rushing warm,

	With the standards of the peoples plunging thro’ the thunder-storm;
	

	
	

	Till the war-drum throbb’d no longer, and the battle-flags were furl’d
	

	In the Parliament of man, the Federation of the world.
	

	
	

	There the common sense of most shall hold a fretful realm in awe,
	

	And the kindly earth shall slumber, lapt in universal law.”
	


Lord Alfred Tennyson

Locksley Hall (1837) 

4.1 Sulle relazioni euro-russe

Le relazioni russo-europee sono regolate da accordi bilaterali. I precedenti trattati hanno avuto un ruolo significativo dal punto di vista diplomatico e rimanevano mel in ore, verba lactis. La crisi finanziaria del mercato energetico del 2008 ha profondamente colpito sia l’Europa, che la Russia. 

Negli ultimi vent’anni i rapporti tra l’Unione Europea e la Federazione Russa si sono basati sul criterio della trasparenza, che garantisce loro cooperazione e collaborazione in vari settori, quali quello energetico, quello ambientale e quello della sicurezza. 

Il presidente Medvedev ha garantito il massimo impegno della Russia nel rispetto di tali principi, incentrati su ideali democratici e di libertà, che permetteranno alla Russia di raggiungere uno sviluppo economico pari a quello dei Paesi dell’Unione Europea. La Russia, secondo l’opinione espressa dal presidente Medvedev, non adotterà come sua tradizione né un modello di occidentalizzazione, né si trincererà dietro posizioni panslaviste, bensì andrà avanti curando gli interessi della Nazione. Le prospettive sono rosee e favorevoli sia all’Unione che alla Federazione. 

La caduta del Muro di Berlino e la crescita dei processi di democratizzazione hanno contribuito ad un rafforzamento della cooperazione tra la Russia ed i Paesi occidentali. L’Europa ha, infatti, sostenuto le prime fasi del processo di democratizzazione della Federazione Russa. Attualmente i rapporti tra la Russia e l’Europa proseguono secondo una precisa linea di crescita; le decisioni vengono prese di comune accordo, anche se non è stata ancora trovata una coesione sulla strada comune da percorrere per quel che concerne alcuni aspetti economici, politici e sociali. 

4.2 Le relazioni internazionali nel mondo bipolare e le nuove basi dello sviluppo

Omnia mutantur, nihil interit. 

Il mondo è soggetto a continui cambiamenti storici, politici, economici, sociali ed ambientali. Qualsiasi cambiamento di vaste dimensioni ha una sua origine e produce differenti conseguenze. “Il quadro perfetto ha l’immensità delle ombre e semi-ombre, delle tinte e dei colori, la mano di un artista brama la creatività, brama la gloria e la superiorità, un occhio di ammiratore è avido di critica, di dubbio, di soggezione. Dalla loro sintesi nascono le forme-simbolo, che hanno una gigantesca fonte di energia, che fa un’irresistibile impressione sulla mente e sui sentimenti di entrambi, tutti e due stanchi e smaliziati d’esperienza. Così ogni forma diventa un simbolo con il contenuto significativo e significante, per comprenderla ci occorre una certa passione per la storia, per la terra e per l’arte cuciti dai canoni, dalle tradizioni, dai simboli, dagli enigmi” (G. Campione). 

Nei primi anni ’50, subito dopo la fine della Seconda Guerra Mondiale si venne a creare un mondo bipolare: un sistema abbastanza semplice, basato sulla contrapposizione tecnologica e militare di due superpotenze: l’URSS e gli USA.

Dalla fine degli anni ’50, il sistema bipolare comincia ad alterarsi, diviene più complesso e articolato. Dapprima la nascita delle Comunità Europee coi trattati di Roma del 1957 creano un terzo polo, che sebbene alleato degli USA comincerà gradualmente ad allontanarsene, fino agli attriti doganali e all’irritazione americana per la cooperazione rafforzata europea. Qualche anno più tardi emerge anche la Cina, in rotta con l’URSS dal 1959. 

A partire dalla fine degli anni ’80 del XX secolo si creano i presupposti per dei cambiamenti di carattere politico, sociale ed economico nel mondo, che nell’arco di un quindicennio determinano un nuovo assetto planetario. L’iter storico conduce a nuove realtà, in maggior parte positive, in parte drammatiche:

· La caduta del Muro di Berlino;

· Il crollo del regime sovietico;

· Le rivoluzioni e le guerre civili nel territorio dell’Europa orientale;

· L’impressionante crescita economica della Cina;

· L’ingresso della Cina nell’Organizzazione Mondiale del Commercio;

· L’apertura al dialogo inter-religioso grazie al contributo straordinario di Papa Giovanni Paolo II;

· L’allargamento dell’Unione Europea;

· I conflitti del Medio Oriente;

· I flussi di immigrazione clandestina;

· La formazione di nuovi Stati e nuove Regioni;

· La perdita e il ritrovamento dell’identità nazionale e culturale di diverse Nazioni;

· Gli attacchi terroristici;

· I conflitti territoriali, separatisti e religiosi;

· I casi di genocidio;

· La diffusione della democrazia e l’affermazione dei diritti civili in diverse regioni del mondo. 

Sono questi i principali accadimenti dell’ultimo drammatico scorcio del “secolo breve”, che anzi nella lettura che ci viene fornita da Eric Hobsbawm si sarebbe concluso proprio nel 1989 con la caduta del Muro. Da questo momento, scrive Giuseppe Campione, “l’affrancarsi dalla gestione bipolare del mondo ha determinato riconsiderazioni di appartenenza e di identità, dando l’avvio a processi di riarticolazione territoriale, spesso accompagnati da chiusure e conflitti.”

Il sistema internazionale assume allora una nuova configurazione geometrica, quella del pentagono:


Ai quattro poli, USA, Russia, Cina (e India) e UE se ne aggiunge un quinto: quello che Paul Kennedy chiama il “Resto del Mondo”: cioè quella cangiante coalizione di Paesi, per lo più appartenenti al Terzo Mondo, che di volta in volta costituiscono un gruppo, che rischia di essere l’ago della bilancia in quanto “controforza” in grado di determinare l’equilibrio del sistema. Le origini storiche del quinto polo le ritroviamo nel così detto gruppo di Paesi non allineati che, durante la Guerra Fredda, scelsero di non stare né con gli USA né con l’URSS. 

L’immagine del poligono rappresenta un’aggregazione tra gruppi umani. L’umanità, ha infatti da sempre avuto la tendenza ad organizzare le dinamiche geopolitiche esterne al proprio territorio e quindi gli spazi extraterritoriali.

Ciò emerge già negli antichi trattati filosofici cinesi, nella politica della Magna Grecia, dell’Impero Romano e nella filosofia cristiana medievale. Ogni nuova conquista, ogni nuova scoperta rappresenta una forma di organizzazione geopolitica, che viene a crearsi al termine di durature lotte tra le città prima, tra gli Stati dopo, dando comunque vita ad una progettazione territoriale.

L’Organizzazione delle Nazioni Unite rappresenta in questo senso un tentativo di cooperazione tra Stati senza confini, che fonda la propria missione di equilibrio internazionale su tre pilastri:

1) La diplomazia e l’arbitrato per risolvere le controversie internazionali, salvo in casi estremi dove è previsto l’intervento militare per fronteggiare le aggressioni;

2) La ricostruzione dell’economia mondiale;

3) Il miglioramento dell’intesa politica e culturale fra i popoli.

Tuttavia, gli sforzi dei Paesi economicamente e politicamente più potenti per creare l’armonia mondiale non sono universalmente condivisi. Infatti, i Paesi che si trovano in una posizione subalterna si stanno via via organizzando in gruppi regionali. La pace mondiale sembra, pertanto, ancora un obiettivo lontano. Gli equilibri economici e militari si stanno modificando in maniera rapida. Le previsioni future  di Paul Kennedy ci dicono forse che:

· La Cina potrebbe diventare la più grande potenza economica ed industriale nel mondo, ma non potrà non tenere in conto i temi della sostenibilità ambientale e della coesione sociale.

· L’India potrebbe avere un ruolo significativo nella ripartizione del potere internazionale, anche se non potrà mai risolvere autonomamente i propri problemi.

· Il Brasile, l’Indonesia e la Russia potrebbero superare gli Stati europei nello sviluppo, ma dovranno prima provvedere all’introduzione di adeguati sistemi di previdenza sociale.
 

Le previsioni future  non ci devono comunque allontanare dalla realtà attuale, che appare ancora molto distante dal quadro appena sopra delineato.

La finalità è lo sviluppo. Secondo uno studio di Robert Barro, i fattori determinanti dello sviluppo sarebbero strettamente connessi con il livello di istruzione di un Paese, con le aspettativa di vita dei suoi abitanti, con il basso tasso di fertilità femminile, con la capacità di governance, con il livello di inflazione, con l’andamento del commercio. Tutti questi fattori sono tra di loro strettamente connessi e creano una sequenza: la capacità governativa è la condizione necessaria per implementare la stabilità delle politiche macroeconomiche. Tale stabilità è fondamentale per il buon andamento del commercio, poiché senza prezzi stabili un Paese non riesce a garantire il funzionamento del mercato
. 

La storia ci insegna a riconoscere i limiti dello sviluppo. Per portare a termine dei progetti bisogna porre particolare attenzione alla loro sostenibilità, politica, economica, sociale ed ambientale. Questa sostenibilità “complessa” rende più difficile l’ottenimento della crescita qualitativa. Lo sviluppo è divenuto più “esigente”, non è più una questione solo economica, è un fatto etico che riguarda tutti. E diventa ancora più difficile da raggiungere se si tiene conto che:

1) Le potenze geo-economiche che dominano il mondo influenzano la scelta degli strumenti e delle misure applicabili alla crescita qualitativa. In altre parole i Paesi economicamente più forti hanno uno sviluppo maggiore, rispetto a quelli meno industrializzati che continuano ad avere una crescita lenta;

2) I Paesi più potenti possono influenzare le decisioni a livello internazionale facendo i propri interessi e non tenendo conto delle emergenze planetarie;

3) Il divario tra i Paesi decision-makers ed i Paesi in via di sviluppo può assumere proporzioni ancora maggiori, creando così instabilità politica, economica e sociale.

La caduta del muro di Berlino pur avendo risolto precedenti attriti ne ha creato di nuovi, dando vita nell’Europa del XX secolo ad uno sviluppo asimmetrico tra le Nazioni, generando nuove guerre.

 La causa di questo squilibrio nello sviluppo potrebbe ravvisarsi nell’asimmetria (generate dalle diffidenze reciproche) dei rapporti internazionali. 

La teoria delle asimmetrie in geopolitica prende spunto dalla omonima teoria della fisica nucleare, elaborata nel 1967 dallo scienziato sovietico Andrej Sacharov, il quale studiò l’asimmetria tra materia ed antimateria nella composizione dell’Universo. 

4.3 Un passato che ci impedisce di guardare al futuro 

4.3.1. La piaga georgiano-osseta

Il Caucaso è purtroppo ancora lontano dal raggiungimento della  pace, la regione è stata insanguinata da un conflitto crudele ed inutile, iniziato dopo il crollo dell’Unione Sovietica. 

Le origini del conflitto risalgono addirittura al periodo medievale, quando i feudatari georgiani cercarono di sottomettere l’Ossezia del Sud. 

Nel 1774, l’Ossezia e, nel 1801, la Georgia dell’Est entrarono a far parte dell’Impero zarista. Dopo la Rivoluzione Russa, la Georgia proclamerà la propria indipendenza nel 1918 e l’Ossezia verrà divisa in due distinte regioni: quella del Nord, che continuerà a far parte dello Stato Russo, e quella del Sud, occupata dalla Georgia. Sarà proprio il georgiano Stalin a riannettere la Georgia all’URSS nel 1922, ma in quei quattro anni di occupazione gli osseti del sud dovettero subire dure discriminazioni e questo fu anche uno dei motivi che spinse l’Unione Sovietica all’intervento militare.

Dal dissolvimento dell’URSS, l’Ossezia del Nord continua ad essere uno Stato federale della Russia, mentre l’Ossezia del Sud – come, del resto, la Georgia – divenne di fatto uno Stato indipendente. Già però prima della caduta dell’URSS, nel 1989, la Georgia avanzava le proprie pretese sui territori osseti del sud.

Si arriva così alla crisi dell’agosto del 2008, che non è totalmente inaspettata. Essa è l’esplosione di una tensione già esistente. Certamente i rapporti tra la Georgia e la Nato hanno reso ulteriormente complessa la situazione e hanno, indubbiamente, infastidito Mosca. Il presidente russo Dmitry Medvedev è stato in quei giorni più che mai sotto i riflettori. Il mondo si interrogava su cosa avrebbe fatto la Russia a un ulteriore inasprimento del conflitto. Medvedev ha dimostrato di essere un leader coscienzioso, in grado di guidare un Paese che, oltre ad occupare un quinto delle terre emerse, è anche uno dei maggiori produttori ed esportatori di risorse energetiche. Del resto anche per gli USA l’interesse dell’alleato europeo per l’energia russa è un elemento problematico

Le priorità della Federazione Russa nella regione sono le seguenti: difendere gli Osseti dai georgiani; difendere i propri investimenti e le proprie imprese operanti nel territorio, tra cui dei veri colossi del settore energetico; continuare a giocare il ruolo di principale potenza nella regione e scongiurare un ipotetico insediamento atlantico. La democrazia non ha certamente attecchito a pieno nel Caucaso, del resto non poteva essere altrimenti, data la tormentata storia di questa regione

Secondo l’Alto Commissariato delle Nazioni Unite per i Rifugiati, circa 75 000 persone sarebbero emigrate dal territorio dell’Ossezia del Sud. Non è ancora chiaro chi verrà in loro aiuto e in quale modo questi profughi potranno riprendere a vivere serenamente. Le profonde ferite del conflitto si faranno presto sentire. La crisi osseta ha tra l’altro avuto delle ripercussioni negative sull’economia internazionale. Non a caso il 5 settembre del 2008 il Financial Times ha riportato che molti investitori stranieri hanno abbandonato il mercato russo ad agosto, quando il conflitto georgiano-osseto scoppiava in modo cruento

Benché l’Ossezia del Sud sia de facto indipendente dal 1992, né le Nazioni Unite, né la Nato, né gli Stati Uniti, né l’UE, né il Consiglio d’Europa  e né l’OSCE riconoscono questa indipendenza. I russi, a tal proposito, contestano che gli europei e gli americani applicano due pesi e due misure: “si” al Kosovo indipendente e “no” all’Ossezia del Sud, liberata dal dominio georgiano. La verità sta nel fatto che gli interessi mondiali nel Caucaso sono troppo forti e ognuno cerca di giocare le proprie carte nel modo migliore. Ma la partita non si gioca solo tra Europa, Russia e America. La Turchia, l’Iran e la Cina stanno a guardare. Teheran e Ankara sanno di avere presa sulla regione e di poter far leva sulla religione islamica, la Cina è più vicina di quanto si possa credere

4.3.2 Turkey – in integration networks prospect 

The Economic Development writes the international relations. There are some manifestations, facts, relationships that influence construction and development of a territory. The sequences might go on in the following way: cultural reflection, faiths, religions, production and consumption, levels and quality of cooperation, forming of basic social rules and regulations, customs and traditions, or, as it’s defined by Vidal de la Blanche: it’s better saying about structures that boils down to the unique of values, institutions and classes. In ancient cultures the space was the road, which leads through the world. The space representation is reflected in values and cultural concepts. Alternatively, the culture produces the space, it determines creative presence in the socio-historical texture, and it becomes the real space for the full citizenship realization. The view of the “world-culture” explores new trans-communication languages. Describe or recognize the territorial bases of the human subjectivity, fuse the geo-factual objectivity with cultural subjectivity, this philosophical approach might give us the sense of space. The stratification of our lives and our experiences is the reconstruction of the space sense, the special perception of subjects is nothing but viaticum for the territorialisation of a cooperative action. The memorial space ends with the distance appearance, alternative to the present visions and sentiments. In addition, in living this distance it might make possible to seize the mobility of forms. The forms, which have been realized in roads, ways, networks and communication modes. These forms’ realization is like a chess game, which make different subjects and objects meet, react and have sense. Regarding the space, the strategically positioned Turkey has been playing a significant role connecting Europe and Asia. Its geopolitical and cultural integrity has been suffering historical wounds since early times. Today Turkey is the large political and institutional construction with rapidly developing infrastructures, introducing new technologies and the sustainable development principles in economical, political and environmental issues.

Now the modern Turkish society appears as one of the most dynamic space linking the European Union territory and the Asian territory. The space moves people and ideas, moves goods and capitals, and, finally, it organizes the trans-communication, transport networks and flows. Braudel reminds us: the geography, which denies thinking about itself as the world in its expression, must succeed in thinking in terms of space and social realities with the earthed up history. The future Turkish membership in the EU envisages different controversies regarding relations with countries already European members, the USA and Russia, historical partners, which have been pointing on direct bilateral agreements. 

How is Europe perceived outside the European territory? Might it be only a geographical space with economical and social essences? The idea to be Europeans and to feel European was born at the beginning of the XVIII century. The idea of being Europeans does not include only territorial belonging to this area it ought to include cultural and social aspects to enjoy proper lineaments. Chabos explains that in forming the concept of “Europe” and the sense of being European due to the complexity of vicissitude, the cultural and oral factors have had absolute even exclusive pre-eminence during the important period of forming. Nevertheless, the European conscience is not the differentiating and contraposition, but social economical and political integrity with cultural and linguistic tolerance. The European Union is subject to the further enlargement. The cultural, social and economical networks define the space. The net space is the new form of space that redefines the distance, cancels the borders as well as historical wounds, but does not cancel geography. Europe is to become the new space with its new borders more distant and flexible within real time. The future membership of Turkey in the European Union proposed by the EU agenda has produced the frontal contraposition evaluating positive and negative after-effects. This is not a new question and some countries had already experienced the procedure of becoming the European member. After many years of the complete disinterest, the idea of including Turkey into Europe seems to have found sustainers able to achieve the goal. At the same time there have been also registered some strong oppositions to the idea who, unfortunately, do not consider the Turkish presence in the European Union as a cultural, social enrichment and a possibility to build up new economical and political ties as relevant and significant. In case Turkey becomes the EU member it may be one the leading political powers as a consequence it may influence the decision making process in pan-European affairs; it may become the leading military power with its military forces, the first demographical power due to the number of citizens. However, no one defines the significant thickness of political and economical cooperation with Turkey, which has very positive result in cooperation with the Russian Federation, the USA, and with its Asian partners. Thus, Turkish diplomacy possesses keys to negotiations with different economical, political, cultural and social identities. For example, for the Russian Federation, Turkey is one of the main partners, for the first six months of the current 2010 year the import export volume between Turkey and Russia becomes 12002 million US dollars. At the same time, Turkey enjoys the strong economical relationship with the European Union since 1963, thus for Turkey, the EU is the first export import partner considering the following official data: 

1) Turkish export market in 2007 were:

1) The EU (56.4%);

1) Russia (4.4%);

1) USA (3.9%);

1) United Arab Emirates (3.0%);

1) Iraq (2.6%). 

Textiles and transport equipment dominate EU imports from Turkey, both accounting for about 24% of the total. Other important imports are machinery (17.7%) and agricultural products (7.1%).

2) Imports into Turkey has come from the following key markets: 

i) The EU (40.8%),

ii) Russia (14.0%), 

iii) China (7.9%), 

iv) USA (4.8%), 

v) Iran (3.9%) 

vi) Switzerland (3.1%). 

Main EU exports to Turkey are machinery (32.2%), transport material (18.6%) and chemical products (16.9%).

The trade between Turkey and the USA in 2009 was amounted 11 billion US dollars. “The United States and Turkey enjoy a growing commercial relationship, and this Council provides a great opportunity for our two nations to define and discuss issues that can enhance bilateral commercial relations.”

Whilst global economical crises, the bilateral economical cooperation grows up, and Turkey is increasing its economical potentials. 

The probable EU membership offers an integration with one of the key decision makers and step ahead to positive solutions in several questions: introduction of new quality standards in various production sectors which local small and medium businesses have to withstand improving working conditions and salaries; out-coming immigration flows due to family reunification with relatives already EU citizens, in-coming immigration flows from neighbouring countries which are to joint new job opportunities lacking efficient professional preparation in the country of origin; financial flows need more guaranties for secure long-term investment and strong intellectual competition for technology innovations. There is no all-purpose solution to the above-indicated priorities for the further Turkish development, but the strong cooperation in different projects with different European countries and countries belonging to the South European Region might bring positive results. Thus, Turkey shall bring to the international practise the inherited ethnical religious tolerance and take the important mediating role in relationship with Asian partners, especially in ongoing transport networks issues, as the mutual interest for the main international key players is to develop transport networks from West to Est. The future Turkey membership in the European Union is focusing on mutual interests not positions. Even if the position of the European Union countries might vary, the interest to explore Asia and to establish new cooperation goals in economical, social, political and environmental issues is constant. 

Turkey is a wise military partner for the NATO countries and, at the same time, its cooperation with Russia and the EU is a good proof to Turkish diplomacy. The Turkish geographical position makes its attractive for cooperation, especially in sustainable transport and communication networks projects. The new geography of space and territory perception seem to be more articulated, complex and influenced by increasing interactivity of the ways and modes of communication within its proper territorial processes and urban and regional centralities. This interactivity underlines the importance of technical organization and economical financial approach to multilateral collaboration. The continuous evolution of economical and political processes involves variations on local and regional and levels. Public urges the processes and private sectors aimed by mutual goal of sustainable development in modern transport networks issues respecting the environment. In this frame, the following issues are of mutual importance:

- The innovation development of ways and infrastructures;

- The integration of transport services, infrastructures, telecommunication;

- The development of interconnection and multimodality of transport;

- The development of high-speed communications;

- The reorganization of transport vectors;

- The extension of public and private cooperation;

- The sustainability in transport development and mobility;

- The evolution of logistical systems etc.

The mentioned issues are not to create differences among territories but to strengthen cooperation, as the South stream and the Nabucco projects demonstrate the non-competition in diversity but various approaches to guaranty the permanent energy supply: the central rings of joint countries united by the desire to proceed with their collaboration and forced functionalities. This is only the concatenation of elements, as a Turkish poet Nazim Hikmet might say, the real order is rarely seen with eyes, but it is discovered through the next approximations. The comprehension of the space is connected to the international relationship. That is why it is necessary to reveal the dynamics of sustainability and its fundamental elements, which enable each territory to act and to create new history within new borders.

4.3.3 I rapporti della Federazione Russa con l’Iran.

 La Federazione Russa costituisce, in questo momento, il ponte ideale tra l’Europa e l’Asia, considerata anche l’instabilità geopolitica del Caucaso e le difficoltà del mondo islamico. Dopo la caduta del Regime Sovietico e dopo i difficili anni della transizione, la Russia ha intrapreso la via della democratizzazione, ispirandosi al modello europeo, cercando di costruire un rapporto di collaborazione durevole col Vecchio Continente, e, contemporaneamente, impegnandosi a non trascurare le relazioni asiatiche. L’idea della Russia come porta naturale dell’Europa verso l’Asia sta alla base di un nuovo progetto finalizzato alla realizzazione di una linea ferroviaria che collega la Russia all’Iran. Il progetto sarà sviluppato e realizzato dalla compagnia ferroviaria russa “RGD”. L’accordo è stato sottoscritto a fine marzo 2008 dal presidente della “RGD”, Vladimir Yakunin, e i rappresentanti di Russia, Iran, e Azerbaijan. Con la realizzazione dell’opera si vuole creare un sistema di trasporti intermodali. Le prospettive sono quelle di veder transitare per questa via un minimo di 20 milioni di tonnellate di merci all’anno. Gli obbiettivi non sono, in realtà, solamente economici. Si spera infatti di riuscire a dare un contributo per una maggiore stabilità politica della regione.
4.3.4 The European Enlargement: Romanian example

Modern European society underlines the necessity to follow the sustainable development course in political, economical, cultural and environmental affairs. Sustainable development is the fundamental goal of the European Union that improves the quality of social, political, economical and environmental essence. Such principles are the significant element to become a European member. In the date when a new member becomes a EU member, the country accepts the strategically on-going process in compliance with the sustainable course. The last enlargement is of our particular interest, as some former soviet partners have become the integrated part of the EU. We might suppose the strategical validity of Romania’s membership. In a short time Romania achieved the adequate level of economical, social development and democratization in political routes, introducing new socio-economical programmes to stimulate the further European integration. Leaving behind the communist past, Romania has restarted sowing the principles of liberty, democracy, respect for human rights and fundamental freedoms and the rules of law. Its way to Europe was “per aspera ad astrum” which was based on bilateral cooperation with the European Union and country members in socio-economical spheres. Romania, with its population 22 335 000 citizens, fertile soils in the Danube region, ancient agricultural traditions and the historical heritage in economical and cultural cooperation with Turkey, Moldova and Ukraine, the open way to the Black Sea region desired by Alexander the Great and already extensive infrastructural networks, represents the decision-making potential for the European Union. 

The South East Europe Cooperation process started in 1995 as a political forum for regional cooperation with the participation of Albania, Bosnia and Herzegovina, Bulgaria, Croatia, Greece, the Former Yugoslav Republic of Macedonia, Moldova, Montenegro, Romania, Serbia and Turkey. Some of the participants are already European members; others are members-to-be. The SEEC focuses on following areas: economic and social development, infrastructure, justice and home affairs, security cooperation, building human capital and parliamentary cooperation. In 2007, the signed Central European free Trade Agreement (CEFTA) has created the stable background for the regional free trade area in industrial goods and 90% of total trade; the simplification of trade rules within the region has brought positive results. Within the South Region, Romania has the significant role as the mediator among the European members’ countries and the candidate countries. The brilliant proof of successful Romanian strategy was the Danube Conference led in Constanta, 09 June 2010 those outcomes were the following objectives:

· The further harmonization of the economical growth across the Danube region;

· The cooperation in environmental issues and attractive investment programmes in waste water treatment and the increase of the protected areas’ territories;

· The implementation of the energy and transport infrastructure projects;

· The additional spacious infrastructures to guaranty energy efficiency a renewable energies which will reduce dependence on imports;

· The modernization of ports and new training programmes and facilities for the involved personnel. 

The goals coincide with the Romanian interests. The school of classical Economics, at the beginning of the 20th century, underlined the significant role of the international trade in compliance with numerous production factors, like capital, technology, innovation level, etc., and the free market. Nowadays, the international trade is viewed as a three-polar structure: the Western Europe, the Anglo-Saxon America and the Eastern Asia which dominate the international exchange of goods and technologies. Within the three-polar structure, Romania performs the noticeable exchange growth; it manages to develop transport networks and to assure secure logistic services. The space moves people and ideas, moves goods and capitals, and, finally, it organizes the trans-communication, transport networks and flows. Sakharov A., in his geopolitical analysis reminds us: in “In the socialist countries with the communist government, the gap between the cities and county-sides is more than evident, especially in distant areas with the lack of transport way-out to the local market and with the production lack of competitive goods. There exists the enormous difference among well-developed industrial regions with privileged economical sectors and the ancient traditional regions. Thus 40% of the population lives on the margin of poverty.”
Romania, as a new European member, has inherited some problematic issues associated with ex-communist countries. The territorial uncertainty with Ukraine and Moldova does not provide any non-transparency in cooperation with both Europe and Russia. Some social uncertainties, which have been verified recently, are new themes to proceed with the further European integration; the positive solutions improve the socio-political cooperation within the regional boarders and outsides the European boarders. Europe is no more the geographical and historical space but the decision maker with the Central Asian establishment axis. The last enlargement burdens on the EU new responsibilities with European and non-European countries, offering noticeable tendences:

- The increasing of people and freight mobility inside and outside the EU, 

- Pointing out the technological innovation as the basis for the further development,

- Establishing the environmental dialogue within the international community. 

 The European sustainable transport system and the non –European countries’ capacity to adopt the innovation might meet cooperation due to various factors. The prevailing factors are the secure energy supply, environmental sustainability and the technological innovation. Romania demonstrates no more than 32% energy dependence. The storage in Romania of Russian gas, in case the successful realization of the South stream project proceeds, permits the country scheduling its market economical development and offers new opportunities in job, science and environmental research. Romania has inherited from the communist epoch some industrial plants and projects with strongly elicit environmental gravity, yet the ecological sanitation has been effectuated, new global initiatives require more efficient cooperation on governmental and non-governmental levels. The South Stream and Nabucco projects are a new strategy of the integration in the Black Sea. Its success is questionable due to Romanian ability to act as a decision maker. The mutual projects stay in new multimodal communication network 1) to guaranty regular energy supply at a low cost and to increase its quality; 2) to defuse the adequate logistic; 3) to reduce delays and force-major conditions caused by disinterested parties; and, finally, 4) to reintroduce the sustainable efficiency in environmental issues. The leading role of Romania in relationship with Black Sea Region countries might be an example of the future cohesion in these countries, the further steps in their integration, the diminishing inequality among regions and territories or it might be a sort of antimatter that consequently would cause Big Bang. The last enlargement of the EU has opened new opportunities to European and non-European countries; the most noticeable advantage is the increasing of people and freight mobility inside and outside the EU, pointing out the technological innovation and economical stability. The European sustainable transport system and the non–European countries’ capacity to adopt the innovation might meet cooperation with the Black Sea Region territory. 

4.3.5 The enlarge sustainability in freight vehicles between the EU and Asia: the intermediate role of Kazakhstan

According to the programme announced in the White Paper – The European transport policy until 2010 – pointed out on alternative fuel and gas reduction. Primarily, it occurs to stabilize the more restrictive quality standards for European and non-European vehicle producers and to encourage them to introduce innovative combustible systems and energy resources, as the vehicle movements across the boarders will create as less as possible technological differences. 

To find a mutual solution to new neighbouring coalition, it occurs to analyse the transport system development. The transport strategy of the post-soviet territory revokes some environmental problems inherited from the epoch. Actually, it shall reflect European and American experiences and clue ideas of the sustainable development in the transport system and social cohesion. The Soviet Union heritage in the transport system did no permit to effectuate noticeable changes in integrity programming yet regional. Due to geographical and climate conditions, the ex Soviet Union pointed out on the rail road transportation, which gave easy access to distant areas hardly achievable due to unfavourable climate conditions. The air transport existed only in national movements of persons. The more problematical way of transport was the road transport, which was engraved by the total negligence. The road connections were good enough in central parts, which commute the important historical and political centres. In many cases, the roads in their real connecting purpose do not exist, but there existed the ways travellers attempted to wheel through. The choice in the favour of railroads was predictable. The importance of rail transport in the economical system the European Union has met in its new member states like Romania, Latvia, etc.

Thus, the necessity to develop the transport system strategy adapted to the new international laws conformity in transport security and sustainability is the main prerogative. The Russian rail transport system is considered the second important unit in the world letting the leadership only to the United States of America. The Russian Rail Network effectuates 20% of goods transportation and 10% of person transportation. 40% of the whole national transport system belongs to the rail. 

The Russian rail leadership is determined by the annual possibility to effectuate the transportation, goods translocation and to guaranty the employment. The huge territory and the lack of accessibility especially in Siberia, Far East Regions and Asian regions, where the national resources are extracted with the big consumers’ centres or river ports can be passed only by rail. The idea strongly pushed forward by the necessity to modernize the rail networks lacked the real financial budget support in 1990-es. 

To acquire the intermediate connection between the Central Europe and Asian countries for Kazakhstan, to become the reliable international partner and to effectuate Europe-Asia communication, the situation seemed natural due to the geographical position of Kazakhstan, while the rail road condition cannot compete with the European projects like high speed rail ways. To get a leading position in transit transportation for Kazakhstan might be a questionable success for several reasons:

· the diversity of security norms in main neighbouring to Kazakhstan countries and coalitions;

· the long lasting distance with the numerous intermediate Customs ill commuted with each other;

· the lack of security in some regions and transit areas;

· the augmenting of useful time;

· The impossibility to guaranty the proposed services’ quality. 

The national entrepreneurs’ trust is not absolute due to the legislative gaps, which shall be shrunken by the following actions:

· to form the transport system accessible and sustainable as the basis for the infrastructural integration, independence, security and the defence capacity of the state, the socially-economical development and the necessary satisfaction of persons’ transportation;

· to realize the mobilisation plan via rail, to execute the military and exceptional transportation, to increase the objects’ Rail Infrastructure security and defence against diverse dangers, threats, terroristic acts ant etc.;

· to realize the transit potentiality based on integration of the national rail system into the international Network;

· to create the intensifying conditions for the economical integration and the personal mobility increase;

· to low the transport costs by the functional efficiency of the rail transport;

· To warrant the environmental sustainability of transport.

The objectives demonstrate the serious intentions to realize this project. The principles of the strategical development in transport network are divided into two groups: governmental and economical in resulting in a subdivision of the drivers into: external drivers (population, economic development, energy, technology development and social change); internal drivers (infrastructure, vehicles and fuel development and transport impact on environment and society) and policy drivers (the governance of the transport sector). The innovative development in transport system shall open wide range of international opportunities. Kazakhstan necessitates the competitiveness in transport costs, and security measures, the transport costs are lower of the European media price for the same services, but it makes the attempts to introduce innovative solutions in social and ecological sectors. The integration of the Kazakhstan transport Networks into CIS and EUroAES will permit to the country to play a key role in global transit flows.

The transport networks connect the whole territory, uniting regions and it makes part of its economical, geographical, social and political integrity. The transport communications guaranty international economical exchange with the rest of the world and the country integration in global economy. 

The innovative transport system offers vary opportunities considering economical, social and industrial aspects. The fact refers that “the transport system defines conditions for the economical development, increasing the national economical competitiveness and the national welfare level”.
 The transit capacity of the country is noticeable. The accessible transport services, from the quantitative and qualitative point of view, term the efficiency in industrial development. The economical accessibility permits the movement of different social classes on the national territory and on the international one, satisfying the industrial and social exigencies. 

The geographical and technological accessibilities stabilize the developing potentiality and the territorial planning. 

The transport costs form of the maintained expenditure and the competitiveness among different intermediates offering logistical services. The personal transport cost is limited by the economical capacity of any single person, excluding people with salaries lower than the medium. Thus, the falling price has an important role in economical and social spheres. 

The transportation quality is connected to rapidity, punctuality, rhythmicity, security, environmental sustainability. The rapidity includes the efficiency of the economical relationship and the personal mobility. The increase of the mobility of people and goods has a noticeable economical effect.
 The efficient rapidity and affordable transport costs diminishing gaps among regions, increasing the welfare level and the commercial competitiveness, consolidating the uniqueness of the territory, creating the favourable conditions to realize social-economical projects for every region.

The regularity and punctuality is fundamental for goods transportation as it depends on the well-advanced logistical system for consumers goods, for primary necessity and respect goods. Applying the rapidity and punctuality may diminish the storing costs. The increasing personal and goods mobility has the significant role for the east and northern distance regions where the going down prices, the speed increase and the diminishing of track have to stimulate the economical regional development.

The noteworthy necessity is correlated with the national security. The defence capacity is correspondent to the national security and defined by the elevated military mobility. This frames the national objective of the anti-terrorists defence. The objective of Russian Federation in merit of the defence, security and anti-terrorism attacks is near to the European regulation proposed by the Parliament and the Council to increase the security of the Logistical Networks (COM 2006-79 def.). The synthesis of the mentioned proposal is the immediate response the tragic event of the 11th September. The European proposal indicates five crucial points for the logistical security that facilitates the administrative procedures on the national and European levels:

· the introduction of the “Security operator”

· the logistical improvement that warrants the anti-terrorism protection;

· the logistics’ responsibility;

· the benefits for the “Secure operators” contributing to the commercial and competitive interests;

· The Commission born to reinforce the security rules and regulations.

The proposal of the Russian Federation, a neighbouring region to Kazakhstan, is focalized the attention on the increasing road, rail and air security. The transport network system security determines the efficiency for the saving and emergency services, civil defence, the special services sectors, and, as a consequences, it also determines the favourable conditions for the national defence and diminish the risk of terrorism attacks. The RF Transport Network Development Project mentions the necessity to improve the environmental problems comprehension though without defining what particular environmental problems are of major interest. 

The financial instruments are to be effectuated through the cooperation between the governmental and private companies in transport sector. The investment problem is due to:

· the low investment capacity of the transport services companies,

· the difficulty in obtaining the long-term finances,

· The lack of the cooperation mechanisms between the private and state sectors.

Actually, the model of the transport system development on the CIS territory without investment and capitals yet shows the service volume increase due to existed funds exploitation. The transport system development is based on market rules in transport services including the legislative background for the services quality control, for the mobility of logistic companies, for their execution of military transport musts, for the further development of the cooperation among the state and the private sector, all the above mentioned guaranties the transparency of the legislative rights and the identification of the high priority in state – private cooperation. It is also worth mentioned the necessity of a high qualified personnel, capable to introduce, manage and maintain the new technologies in logistic and transport systems. The evident advantage of Kazakhstan as a transit country shall be evaluated higher. The technical and technological parameters of the international transport corridors are not competitive enough. The integration in the international Transport networks means powerful competition, the foreign companies access to the CIS market, the abolishing of administrative and tariff barriers, which for the moment engrave the national transport system.

The future cooperation with the international decision-makers between depends on the transport development in cross-boarders regions. The innovation model of development supposes the efficient and rapid development of transport system. This model permits to find the correct way of cooperation with Russia and Europe 27, and Asian partners focalizing the attention of both in innovative technologies and the introduction of multi model transport projects. 

Obviously, the cooperation can be enriched by a further detailed plan for the sustainable development in economical, political environmental and social spheres of this partnership focalizing particular attention to the freight transport. The innovative model of development for Kazakhstan means the open door to ports and big logistic centres in Europe and Asia.
4.4 Conclusioni: Russia e Europa alla ricerca della simmetria 

“Tutti gli storici, comunque, per quando diversi possano essere i loro obiettivi, intervengono in questo processo, contribuendo in modo più o meno consapevole, a creare, demolire, e ristrutturare immagini del passato”.

L’arcaico mondo bipolare non converrebbe più a nessuno dei giocatori di importanza internazionale. La critica situazione nell’economia internazionale, quando il Pil nel primo semestre 2008 non superava i margini del minimo previsto, mostrò la tendenza di avvicinamento delle potenze, che tuttora dovranno stimare l’ulteriore sviluppo e la stabilità all’interno e all’esterno dei propri confini. Le varie problematiche di genere globale portano un carattere ambiguo. La diplomazia internazionale e la competizione militare non è più un gioco di forza. Attualmente le priorità globali sono di promuovere lo sviluppo sostenibile, di continuare la ricerca tecnologica innovativa, di preservare, ovvero migliorare le condizioni ambientali. La situazione sul “palcoscenico internazionale” è soggetto ai rapidi cambiamenti, le trasformazioni si notano in tutte le sfere della vita politica, economica e sociale. Le nuove strategie del mercato energetico (la vendita delle materie prime) spingono i paesi partecipanti di cercare i nuovi mercati, adottando in modo innovativo la politica dei prezzi e di trovare le nuove vie di cooperazione. I mezzi tecnologici nelle varie sfere, sembrano di essere più trasparenti e ricorrenti. Nasce la necessità di un nuovo dialogo, basato sui principi di fiducia, equilibrio, chiarezza. Gli interessi maggiori verso i paesi, nuovi giocatori nell’arena internazionale, potranno usufruire dei comuni benefici. Una dinamica relativa rende i progetti e le programmazioni internazionali più imprevedibili: gli interessi e gli obiettivi comuni con gli sguardi diversi influenza l’ambiente, la sfera politica, economica e sociale. La cooperazione internazionale, particolarmente indirizzata verso i paesi adiacenti promuove la sicurezza e la stabilità basata sui principi dell’uguaglianza dei diritti, del rispetto dei principi democratici e dei diritti umani. Gli spazi prioritari sono:

· La sicurezza e i diritti umani,
· L’implemento dei principi promossi dalle organizzazioni internazionali,
· La prevenzione dei conflitti tramite la cooperazione multidimensionale, 
· Il dialogo aperto ed equipotente,
· La sicurezza e la stabilità,
· La sicurezza e la stabilità dei rapporti internazionali di genere di massima prevedibilità,
· La trasparenza informativa in vari settori negli spazi interni ed esterni,
· La cooperazione tra le strutture militari di vari paesi,
· L’ottimizzazione dell’agenda e dei parametri del dialogo politico tra vari paesi,
· La ricerca internazionale approfondita in tutti i settori.
Analizzando i rapporti tra i vari paesi, abbiamo mostrato la complessità del processo internazionale, dovuto alla rapidità dei cambiamenti, alla particolarità di interessi, ai processi storici. Si nota la rilevata apertura verso il dialogo multinazionale, dove l’Unione Europa e la Federazione Russa potranno avere una collaborazione estesa, a dispetto degli interessi incrociati. Comunque, si presume, che il sinallagma contrattuale sarà stabilito a base della coesione sociale e della reciprocità di cooperazione, riconoscendo  la stabilità e la sicurezza di ogni parte del contratto.  Gli accordi precedentemente emessi fanno parte dello sviluppo geo-storico: “La storia da lezioni a quelli che non vogliono imparare, essa punisce per l’ignoranza e per il disprezzo.” (Klyuchevsky V.O.)
 Il colmo storico del XX secolo è la fine della polarità aperta tra due forze ideologiche economiche contrastanti: L’URSS e gli Stati Uniti. La formazione del mondo bipolare ha subito dei mutamenti, spostando gli assi verso le qualità di un organismo integro. Ogni parte del mondo non soltanto si sente coinvolta nei processi geopolitici attuali, ma sostiene di svolgere un ruolo di rilevanza non secondaria. Ogni scoperta geografica avvenuta fino al XIX secolo confermava l’integrazione economica internazionale, le guerre mondiali del XX secolo hanno fatto diventare politicamente integro. Tale integrità non supponeva l’omogeneità politica, economica, sociale, ansi fu basata sulla cooperazione internazionale della diversità, della polarità, e, avvolte, della conflittualità. Le tendenze dell’integrazione globale porta alla globalizzazione dei contrasti politici, economici, sociali, culturali ed ambientali. “Desiderare il potere per avere la pace e la sicurezza, significa salire sul vulcano per nascondersi dalla tempesta.”
 Le chiavi di lettura dei processi geopolitici offerti dal secolo scorso ci aprano nuovi orizzonti, resta a noi: decidere di aprirli o chiuderli.        
Conclusioni

A quali conclusioni potrebbe condurci l’analisi delle politiche attuali e dei rapporti diplomatici tra l’Unione Europea e la Federazione Russa? Quali forme assumerà la loro futura collaborazione? La Russia del post bipolarismo è un paese giovane e dinamico, che si è inspirato agli ideali  dell’Occidente. Come più volte detto, la Russia rappresenta un ponte naturale tra l’Europa e l’Asia, il tramite che collega Lisbona a Vladivostok
.

Negli anni ’90, la forza contrattuale della Russia nei trattati internazionali era ridotta, a causa della forte instabilità economica, politica e sociale che vi fu nel periodo di transizione dal regime comunista a quello democratico-liberale. L’esperienza politica maturata negli anni ’90 è comunque servita a irrobustire la giovane Federazione. Le guerre cecene, la svalutazione della moneta nazionale (1993, 1995, 1998), i flussi migratori provenienti dall’Asia (dal Caucaso, dalla Cina e dalla Corea), le prime elezioni democratiche, la riforma economico-finanziaria, sono alcune delle difficoltà che la Russia ha dovuto affrontare dopo la rinascita. La situazione economica e politica del Paese sembra adesso essersi stabilizzata.

Dal canto suo l’Europa, in questo primo decennio del XXI secolo, ha dovuto fare i conti con l’allargamento più difficile della sua storia, quello inerente ai Paesi del vecchio Patto di Varsavia . Oltre a questo, ovviamente, ha dovuto affrontare – come tutti – le dure vicende degli ultimi anni (recessione economica, terrorismo, crisi iugoslava, ecc.). Le dure prove che il mondo ha dovuto affrontare dopo la fine della Guerra Fredda hanno, però, avuto il merito di determinare alcuni fatti positivi, tra cui: 

· L’apertura del dialogo liberale e democratico tra i paesi europei e i paesi dell’ex blocco socialista;

· La costituzione di nuove alleanze;

· Il diffondersi della democrazia;

· Una maggiore apertura dei mercati;

Il cambiamento richiede però nuovi strumenti di cooperazione. La difficoltà di trovarli è il risultato delle asimmetrie presenti nella geopolitica mondiale.

In materia di politica dei trasporti vi è indubbiamente una forte volontà di cooperazione tra Europa e Russia e un chiaro interesse reciproco nel farlo. Ma le relazioni euro-russe interessano e coinvolgono anche gli altri “giocatori” del sistema politico internazionale, in primis gli Stati Uniti e la Cina.

Oggi, sarebbe quanto mai necessario cercare di ampliare e approfondire le basi della cooperazione euro-russa, in modo che possa uscire dall’angusta prospettiva del reciproco ricatto “più gas per un maggiore sostegno politico”. Dal 2008, a Mosca si comincia a dubitare delle relazioni intraprese con l’Unione. Certamente la crisi osseto-georgiana ha creato qualche attrito, ma è soprattutto la macchina burocratica europea che spaventa i Russi. Di contro gli Europei nutrono dei dubbi sull’effettiva volontà della Federazione di aprirsi e di liberalizzare. Entrambe le parti desiderano più cooperazione e maggiore trasparenza.

	Paese
	Totale 

(MLD USD)
	Export 

(MLD USD)
	Import 

(MLD USD)

	U.E.
	98,6
	66,5
	32,1

	Germania
	16,7
	7,7
	9,0

	Paesi Bassi
	15,6
	14,1
	1,5

	Italia
	14,0
	10,6
	3,4

	Polonia
	6,8
	5,0
	1,8

	Regno Unito
	5,9
	4,3
	1,6

	Finlandia
	6,1
	4,4
	1,7

	Francia
	7,1
	3,7
	3,4


Tabella C/1. Interscambio commerciale della Russia per principali partner commerciali europei, gennaio – giugno 2009

È così che la Russia ritorna al vecchio espediente diplomatico delle trattative bilaterali. Attualmente Mosca preferisce collaborare coi singoli Paesi europei, piuttosto che con l’Unione. La Federazione Russa si è aperta al commercio internazionale e, sopratutto, agli investimenti esteri nei comparti strategici della sua economia: quello energetico, quello aerospaziale, quello della difesa, quello delle telecomunicazioni, dell’edilizia, delle infrastrutture e, soprattutto, quello dei trasporti. Proprio in questo settore si aprono interessanti prospettive:

· imitare l’esperienza europea delle autostrade a pedaggio;

· investire nel trasporto fluviale e marittimo degli idrocarburi;

· creare joint-venture russo - finlandesi per gestire le linee ferroviarie Helsinki – San Pietroburgo – Karelia. 

Una situazione paradossale: mentre i Paesi europei sembrano guardare alla Russia con entusiasmo, l’Unione la osserva con prudenza. “Sono proprio l’incertezza e l’assenza di una visione unica e omnicomprensiva del futuro del nostro pianeta che costituiscono la causa principale dei nostri guai”, afferma l’ambasciatore russo in Italia A. Meshkov
. E ciò ci impedisce di fruire dei benefici di una cooperazione più ampia. Ovviamente, per superare le diffidenze ci vuole maggiore fiducia.
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