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COMITE DE COORDINATION DES PORTS DE LA MEDITERRANEE 
NORD-OCCIDENTALE 

V0 ASSEMBLEE GENERALE 

TOULON - 13 et 14 Septembre 1976 
MARSEILLE-15 Septembre 1976 

-----------~-----------
ORDRE DU JOUR DES SEANCES DE TRAVAIL 

Lundi 13 Septembre 1976 -

16 heures - Ouverture de l'Assemblée Générale par M. Giuseppe 
DAGNINO, Président. général·du Comité, Président du 
Consortium Autonome du port de G~nes. 

1° séance de travail : Thème :.Coopération entre ports. 

Présidence : M. Ramon GUARDANS-VALLES, Vice-Président. 
du C.C.P.M.N.O., Président de la Junta du Port de 
Barcelone. 

Exposés : 

1/- Les communications interméditerranéennes 

M. Alfredo MOLINAS-BELLIDO 
Secrétaire de la délégation espagnole 
Port de Barcelone 

2/- Evolution de la flotte en Méditerranée 

M. Roger CAILLOL 

3/-

Secrétaire de la délégation française 
Port Autonome de Marseille 

Compte rendu des travaux de la Commission Mixte du C.C.P.N.N.O 
et U.A.P.N.A. (Union des Administrations Portuaires du Nord 
de l'Afrique). 

M. NOURREDDINE NAANA 

4/- Les aides radio-électriques à la navigation 

Commandant SICARD 
Port Autonome d~ Marseille 

5/- Conclusions par le Président GUARDANS-VALLES. 
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Mardi 14.Septembre 1976-

9 H.JO - 2° séance de travail -
Thème .Evolution des procédures règlementaires et 
commerciales dans les échanges extérieurs maritimes 

Présidence : M. Pierre BLUM, Vice-Président du 
C.C.P.M.N.O., Président du Port A~tonome de Marseille. 

Exposés : 

1/- Les procédures douanières d'exportation dans les ports médi­
terranéens. 

M. CARRE, Chef du Service Inte~régional 
des Douanes à Marseille 

2/-. Harmonisation des nomenclatures tarifaires des conférences. 

M. VALBUONA (G~nes) 

J/- Présentation du projet TRIM 

·M. AUBERLINDER (Marseille) 

4/- Conclusions par le Président BLUM. 

I4 H.JO - 3° séance de travail -
Th~me : D6veloppement économique de la Méditerranée. 

Présidence : M. Giuseppe DAGNINO, Président général 
du C.C.P.M.N.O., Président du Consortium Autonome 
du port de G~nes 

Exposés : 

1/- Exposé de l'Istituto Affari Internazionali, Roma 

2/-
M. R. ALIBONI, Directeur de. la Recherche 

Exposé du Groupe de Recherche sur les structures industriel­
les (GRESI) 

M. BOUCHET 

J/- Le développement économique de la Méditerranée et les ports 
de la Méditerranée Nord-Occidentale 

4/-

R. CAILLOL 

L'économie maritime portuaire dans une perspective de coopé­
ration méditerranéenne (proposition de recherche) 

MM. GENCO, MACCIO, VALLEGA. 

5/- Conclusions par le Président DAGNINO. 

Mercredi 15 Septembre 1976 -

15 H.JO - Séance de cl8ture présidée par M. Michel d'ORNANO, 
Ministre de 1 1 Industr:ie et de la Recherche 
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Séance du 13 septembre 1976 (après-midi) 

COOPÉRATION ENTRE PORTS 
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EVOLUTION DES TYPES DE NA VIRES 

DANS LE CABOTAGE MEDITERRANEEN - . 

(R.Caillol) 

L'évolution rapide des techniques de transport mari­

time a des répercussions importantes sur l'importance et 

l'agencementdes·installations portuaires destinées à satis­

faire des besoins nouveaux. Si l'on cannait assez bien les 

tendances actuelles de cette évolution, .il est plus difficile 

d'en imaginer maintenant les résultats finaux une fois que la 

situation sera plus ou moins stabilisée. Au~si les ports 

sont confrontés à des choix difficiles quand ils doivent 

concevoir de nouvelles installations adaptées ·à tm avenir dont 

l'image est assez floue. 

Cela est particulièrement vrai pour les équipements 

portuaires destinés au cabotage méditerranéen parce que 

l'accroissement considérable des échanges extérieurs dans 

cette région du monde a rendu caduques ou insuffisantes les 

infrastructures portuaires conçues ou dimensionnées pour 1.m 

passé révolu.·· 

Les ports éprouvent donc le besoin de connattre les 

·projets des armateurs puisque leurs décisions concrétisent 

finalement l'évolution des techniques de transport maritime. 

En ce domaine, la présente note se contente rie ras­

sembler dans trois paragraphes les éléments recueillis auprès 

des principaux armements méditerrané.ens (algérien, espagnol, 

français, italien et tunisien) grâce à ).a, collaboration e.ffi­

cace des membres du C.C.P.M.N.O. et de l' U.A.P.N.A. : 

... / ... 
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1°) Quels sont les èritères du choix d'un navire ? 

. (coftt, qualité de service, situation du marché et des ports, 

etc .••• :.):.· 

2°) Comment ont évolué et vont évoluer les trois types 1 . . 
principaux de.navires en Héditerranée (conventionnel, porte-

conteneurs, Ro/Ro) en ce qui concerne leurs caractéristiques, 

l~ur taille et leur mode d'utilisation. 

J 0 ) Comme~t ces navires sont exploités par rapport 

aux modes d'exploitation actuels ? 

..... 

I" ) CHITgRES DE CHOIX D 1 UN NAVIRE 

l-1) Le coftt -

Le recours de plus en plus fréquent aux navires à ma­

nutention horizontale constitue actuellement la caractéristi­

que 1~ plus importante de l'évolution des techniques de 

transport en Néditerranée, bien que le coftt des Ho/Ro soit 

beaucoup plus élevé que le coOt des navires convcntioru1els 

correspondants. A titre d'exemple, 1 1 affr~tement d'un navi­

re de 1.500 DWT serait 

pour un conventionnel de 1.000 $ par jour; 

pour un Ro/Ro de 3.500 $ par jour. 

Comment peut s'expliquer une différence aussi impor-

tante ?? 

Notons tout d'abord que, à tonnage identique, le 

t!n/En o:t'.fre un volume plus élevé, ce qui le rend~ particnliè­

:remo:nt "danté au transport des marchandises diverses de faiblf> 

dcnsitô, mais ,justifie également des coilts de construction 

·_clll~'{ r-~.l..c~,.-~s crnel ync soit l'état du marché. 

. . "/ 
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.Hais, 'pJ.us q~e les caractéristiques techniques, l' cÜJCJlC.-
.. . - •' ,. - ' 

dance .de la demande :explique sans c:lo!lte la cherté actuelle 

des Ro/R~ .. Il. est': donc vraisemblable qu'une certaine saturct­

tion de celie-ci·par'u'ue of:fre abondante susceptible d'inter­

venir à moyen terme .aurait_ des conséquences non nc~~lir;cables 

sur les prix d'a:f:fr~tement des navires Ho/Ho·. 

Nais la cherté des navires à manutention horizontal'> 

ne semble pas rebuter outre mesure les arma teu:t's qui comnJ~l:ï.~­

dcnt des Ho/Ro quand ,ils commandent des navires ncn~s rn6nw~ 

parmi ceux qui se,déclarent le plus attaché aux navires co.•.l­

ventionnels. 

1-2) ~!alité des services -

·Parmi les trois types de navires (conv<~ntionnel, 

porte-conteneur et Ro/Ho) qui :fréquentent la Méditerranée, le 

porte-conteneur de petite taille et auto-déchnrgoant scmbJ.0 

à priori le mieux adapté à l'évolution du trafic. En effet, 

moins cher que le Ro/Ho -notons, en particulier, . que l'am or·-

tissement d'un conteneur est environ trois fois moins élcv{ 

que l'amortissement d'une remorque routière- il peut se con­

tenter d'un équipement portuaire relativement réduit ou accos­

ter dans des ports secondaires de :façon à éviter les J.onr,-u0s 

attentes dans les ports principaux~ En fait, la gestion des 

parcs h conteneurs ·et la nécessité de disposer d'un outilJ.a.e·c 

spécialisé pour la manutention des conteneurs à l'int&ricur. 

des terres constituent des entraves importantes ct, semble­

t-il rcdhibi toires à la généralisation ùc ce rnorle clc transp•Jrt. 

Le navire conventionnel, le plus économe à priori, 

est en revanche inadapté à la situation actuelle de la pltlpart 

des ports de la Héditerranéo Orientale et e:ubit la plupart 

du temps de l'ongues attentes qui réduisent à zéro l'économie 

toute théorique du coût du transport mari timo ~~ proprement 

parler. 

. .. 1 ... 
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H~ste::·d~~c ië' Ro/Ro. ; On notera tout d'abord que la 

.manutenÙÔ~·horiz~ntale évit~ le plus souvent les:avaries 

aux palettes et engins roulants .(voitures, tracteurs, etc •• ) 

qui constituent désormais le conditionnement selon lequel 

s'effectue la-plupart des échanges avec les pays du Sud de 

la Méditerranée. 

Mais la caractéristique essentielle de ce navire 

est qu'il constitue un outil anti-port. 

D'abord conçu pour accélérer les ·rotations sur les 

distances maritimes courtes et donc accrottre la capacité 

de transport des navires, le Ro/Ro s'est étendu peu à peu 

depuis 1970, en Méditerranée, sur des distances plus lonrrues 

où théoriquement l'importance de la durée du séjour dans 

les ports, si elle est normale, décroit en réis6h inverse 

de la durée du trajet" maritime .. 

Deux raisons expliquent cette extension 

·1°) Eviter l'accroissement incessant des cotl.ts de la manuten­

tion dans les ports, et en ce domaine, il est vraisemblable 

que les pratiques actuelles de la main d'oeuvre portuaire 

ont une limite technique. 

2°) Et, surtout, résoudre le problème de l'encombrement des 

ports arabes. 

L'insuffisance des équipements portuaires des pays 

arabes est sans doute passagère. L'exemple récent de Tripoli 

le montre, mais il aura sans doute constitué la cause d'une 

modification irréversible des techniques de transport mari­

time en matière de cabotage, comme la première fermeture du 

fapnl_ de Suez le fut pour les pétroliers. 

1 ; 

En outre, le Ro/Ro résoud maints problèmes de quaJ.i­

;·:Lc.:,;t:i.cm do main <1 1 oeuvre et de r:estion. portuaire rér.J.amant 

.-,_,:::~.n.·-~: d_nlLte pnn:c Je1n ... n solntions beaucoup plus de ternps qnc la 

... 1 ... 
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·. Le;_développ~oié"~t dù,'Ro/Ro int~gr~l 'est entravé actuel­

. lement' pai .les. règi'enient~:tioris douanière~ ou routières. c 1 est 

• . 

ainsi qu 1 il. n'~: a'.~- ·:.·ni.de convention Tir, ni d'accords rou­

tiers en;re:··la. Fra~ce.et 1 f~lgérie •· Dès lors, f'aire tranei ter 
··' - .· 

des tra:Ùers de Paris à Blida par exemple est intéressant sur 

le ~arcours f'rança:i.s .::mais l' ~ntérllt ·ct~' trailer dis par ah dans . . - .,· 

la mesure où celui-èi doit lltredépoté sur les quais d'Alger. 

En Tunisie; les choses- sont plus faciles ainsi qu'en Egypte. 
J'' . : 

Au Proche-Orient, la situation parait confuse. Il 

semble qu'il soit possible de remplacer les plaques d'immatri­

culation sur les remorques routières pour qu'elles puiszent 

transiter à travers un certain nombre de paye arabes. A cc 

titre là, la plaque minéralogique du koweit serait très re-

· cherchée car elle permet le passage dans tous les pays du 

Proche et du Noyen-Orient. 

~n bref, la technique du Ro/Ro implique 1 1 alaboration 

d'une règlementation internationale facilitant ou autorisant 

la circulation d'engins routiers étrangers aux pays qui les 

reçoivent. 

D'un autre point'de vue, la crise de la construction 

navale est susceptible de favoriser,grandement le Ho/Ro. 

Cclà est vrai en France dans le cadre du plan de relance de 

l'armement (prime d'équipement de 25% et déducti~n fiscale 

de 10 ~;pour les commandes passées avant le JI Décembre 1?7)). 

On attend <;les mesures analogues en Espagne. 

. .. 1 . .. 
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2 °) LES TYPES DE NAVIRES Er LEUR EVOLUTION -

2-1) Navires porte-conteneurs 

i 
La plupar~ des armements rencontrés ne songent pas 

aux navires porte~conteneurs. Tout d'abord, ,parce que le 

trafic n'est guère conteneurisable et ensuite parce qu'il 

implique un certain type d'organisation commerciale que de 

nombreux armateurs se refusent à envisager. 

Mais la réussi te du con·t.eneur est liée, sauf cas spéci­

fiqu~ à un réseau de commercialisation et à la disponibilité 

dans l'hinterland d'èngins de manutention compatibles avec 

son utilisation. C'est pourquoi les,auxiliaires de transports 

européens disposant d'un réseau d'agence étendu ont pu uti-

liser systématiquement cette teclmique avec succès. Il s'agit 

par exemple de }ŒRZARIO dont le transit était l'activité d'ori­

gine et qui peu à peu s'est intéressé au transport maritime. ct 

qui est devenue actuellement une entreprise 'intégrée qui 

contrélle de bout en bout la chaine de transport. Nais il est 

révélateur qu'après avoir utilisé des navires autodéchargeant 

du type TARROS qui avaient été conçus pour ses besoins propres, 

elle affr&te ou commande actuellement des navires ro/ro de 

plus grande taille,, à plat pont permettant le chargement en 

Inanutcntion horizontale des conteneurs avec les moyens du 

bord mais aussi des remorques et .des charges roulantes. 

Les autres compagnies qui utilisent les navires porte­

conteneurs (Nini Line,. Hedtainer et Orientainer jusqu'à 

1 1 arr&t de son service) .utilisent égale.rnent des navires auto­

déchargcants. Il. en sera de mllme pour l'Adriatica qui fait 

modifier un de ses navires conventionnels en N.P.C. et qui, 

après bien des hésitations, a décidé d'installer à bord des 

moyens de levage. 

l~n l'état actuel des choses, la technique conteneurs 

semble principalement concerner l'accès des pays du Noyen­

Orient (Iran, Irak, K<iweit, Arabie Séoudite) via les ports 

... 1 ... 
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rnédi terranéens, ou les ports d.' Arabie Séoùdi te au d0part des 

ports français ou italiens ou de ceux du Nord-Contfnent 

(REC~NLINE, CANEL, etc ••• ~.) 

La seule inconnue en de domaine reste le choix de 

l'armement arabe. Plusieurs d'entr'eux étudient attentivement 

ce problème, mais rien ne permet de penser qu'ils choisiront 

le navire entièrement porte-conteneurs alors que le conteneur 

chargé sur remorque dans des navires Ro/Ro semble donner sa­

tisfaction aux besoins actuels; Seule jusqu'à présent, la 

COHANAV vient de mettre en service trois N.P.C. de 150 TETJ 

de la série OUEZZANE qui ne sont pas auto-déchargeants. 

A priori, sans que l'on puisse clairement l'affirmer, 

l'installation des navires porte-conteneurs entre l'F:urope 

e.t le Haghreb est sans doute liée à la réussite technique du 

transport des agrumes par des flats de 20 pieds. Elle concerne 

donc en priorité les pays qui désirent maintenir ou développer 

leurs exportations de primeurs. Il est en outre nécessaire 

que le f'lat ou son éclatement en deux ou trois parties cons­

tituent des unités de vente compatibles avec les réseaux de 

commercialisation. 

2-2) Navires à manutention horizontale -

Quels que soient les choix faits par l'armateur en 

cc domaine, l'agrandissement de la taille des navires parait 

à peu près certain. 

Le linéaire semble devenir désormais le critère prin-

cipal de la taille des navires. Certains armements pensent 

d'ailleurs aeeroitre la largeur du navire de f'açon à pouvoir 

y disposer 7 à 8 rangées de remorques alors que l'on en est 

à Il à 5 actuellement. 

Les pre·miers Ro/Ro offraient 50 à 100 m. de Holl. 

On est actuellement à 1.200 rn. et on parle de 1.800 rn. 

D'tme façon générale et da:ns un premier stade, il semble que 

... / ... 
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les Ro/Ro devraient' offrir les linéaires suivants 

Maghreb : 600 à 800 m. 

Proche-Orient/Mer Rouge 900 à 1200 rn (certains pensent 
11100 à 1800 m. ) 

Golfe Persique 14oo' à 2000 m. 
/ 

(certains pensent 1800 à 
2400m.) 

La tendance majeure va également à la simplicité 

accès à l'horizontale à tous les niveaux, soit par le biais de 

rampes, soit par le biais d'ascenseurs, suppression plus ou 

moins affirmée des portes latérales, portes arrière de plus en 

plus grandes de façon à permettre. dans la mesure où celà se 

peut l'accès simultané aux différents niveaux du navire. 

Le navire de type "Vil1e de Bastia" qui ne disposait 

que d'une cinquantaine de mètres linéaires de Roll et de toute 

une série de compartiments accessibles par des ouvertures la­

térales et arrière multiples semble condamné. Il semble en 

lltre également ainsi de la technique truck-on truck-off. 

Bien entendu, cette téndance n'est pas reconnue par 

tout le monde. En.gros trois écoles s'affirment. 

I 0 ) La première qui est une sorte de mariage entre 

Ro/Ro et conventionnel prévoit un navire Ro/Ro polyvalent 

avec des cales et des ponts garages relativement bas, la pon­

tée supérieure étant réservée aux remorques routières rie 

· 4m,20 et plus de hauteur totale. L'armement accepte clans ce 

cas toutes les marchandises qui lui sont proposées dans la. 

forme où elles le !'!Ont. Q.uelquefois les marchandises diverses 

sont palettisées et cerclées (l'U.I.M., Trafume et dans une 

certaine mesure Sud Cargos sont représentatifs de cette ten­

dance). Des ouvertures de cales sont possihles de façon 

à accélérer les opérations de charrrement et de déchargement 

grll.cc à l'utilisation des grues de quai qui fonctionnent en 

mllmc temps que .la manutention horj.zontale. 

.. ./ ... 



- 9 -

2°)_ Le Ro/Ro'intégral avec remorques esclav"s afin 

d'éviter la gestion coO.teuse d'un-parc de remorques routières, 

d'accroitre la capacité utile du navire et de permettre une· 

'tarification plus avantageuse. Les remorques esclaves sont 

alors empotées dans le port avant l'arrivée du navire malcré 

les frais considérables que cela représente pour l'armement. 

Les conteneurs eux-m8mes sont disposés sur remorques après 

trêlnsbnrdf~mcn t depuis leurs moyens terres tres cl' acltn.JJtiJHH•~·-:n t. 

Tirrenia et Arlriatica représentent- assez bien cette tcnd::vtcc 

génl>raJ_emcmt c0mba ttue de façon quasi-unanime par J "'''' nutres 

arracments qui n'acceptent que contraints et forc(!s J '~mpotne;e 

à quai des remorques-à cause de son coO.t prohibitif. 

J 0 ) En.fin, il y a les partisans des remorque--s rùutibrcf:. 

exclusi.;,ement qui tarifient les frets au mètre linéaire ct 

qui s'efforcent avec acharnement d'éduquer la clientèle pour 

qu'elle confectionne ses remorques dans l'hinterland (Grimaldi, 

Neasa, Magliveras). 

La plupart de ces armements refusent de gérer nn parc 

de remorques routières qui leur est propre, mais incitent peu 

à peu les transporteurs terrestres, dont c'est le métier de 

prendre en charge le transport de bout en bout, l'armement 

n'étant plus qu'un tractionnaire. 

Actuellement, l'empotage des remorques (routières ou 

esclaves) effectué à 1' intérieur du port représenterait 6o;;;, 
de celles-ci, mais le chiffre peut descendre assez facilement 

à 25 <::; , après éducation dn la clientèle. Le but à obtenir 

es-t la suppression définitive de l'empotage à quai des remor­

ques. 

Cette volonté de repousser l' empotage-dépotae-e hors 

du port et mSme hors de la ville ne peut manquer d 1 avoir à 

moyen :terme des conséquences sur le conditionnement des mar­

chandises arrivant sur les aires d'embarquement et transf'ormer 

peu à peu les ports en parcs de stationnement de véllicu1es 

routiers. Celà sir;nifie pratiquement la fin de toute vie 

commerciale dans la cité portuaire. 

., . 1 . .. 
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Dans quelle mesure cette technique. est-elle appelée 

à se gé-néraliser est une des questions qu'il faut se poser 

car elle conditionne l'agencement général-et l'importance des 

futures installations portuaires. Rappelons à ce propos qu'à 

Narseille la capacité de réception d'un·' poste Ro/Ro traditionnel 

est estimée à 120.000 Tonnes pour environ 15.000 m2 de terre­

plein alors que un seul poste à quai de GSnes assure un trafic 

de 500.000 T; sur 5.000 m2 de terre-plein avec des llo/Ro de 

type moderne. 

2-J) Navires conventionnels -

Il semble de plus en plus que les navires convention­

nels seront rése~vés à des trafics spécialisés ou saisonniers 

pour lesquels ils sont très bien adaptés. Ils seront gérés 

par de petits armements dynamiques et concurrentiels et qui 

vraisemblablement n' allr<:>nt p.3.s la notion rlP. ligne rérrulière 

stricto sensu, mais s·' installeront de préf'érence sur une roln­

tion particulière à un moment donné en fonction des b<esoins 

et des possibilités. 

La généralisation des accords de partage de trafic 

facilite 'également le maintien du conventionnel. 

Quelques armements afin de protéeer ou m&me conserver 

leur trafic sur des lignes oi:t ils rencontrent de plus en plus 

les difficultés des pavillons tiers, affecteront leurs navires 

conventionnels à des filiales arabes permettant une réduction 

des coûts d'exploitation et des facilités portuaires que ces 

navires n'auraient pu obtenir avec leur ancien pavillon na­

tional. 

Enfin, le relatif désengorgement des ports arabes 

lnc.itc certains armements européens à reconsidérer, en pensée, 

tc11r choix. en f'avenr du Ho/Ro. 

. .. 1 ... 



En Ho/Ro, la relation bi-port est toujours souhaitable. 

Hr1is, dans un p:remi<'r temps, l'accroissement de la taille des 

navires i~plique deux ou trois escales d'embarquement ou de 

d<Sbarquc•mcnt. 

l·lctis lu technique du Ro/Ho intégral avec remorques 

routi<)re~ impose à moyen terme la relation bi-port, avec cons­

titution de pool d'armements offrant à la clientèle la régula­

rité et ln rapidité indispensables à la rentabilité,du matériel 

de transport routier; 

Certains armateurs pensent cependant que la relation 

bi-port, plus ou moins imposée par les accords de partage de 

trafic, conduit ù dP.s navires petits.et peu .économiques alors 

que le Ho/Ro de f,'ran.d.c taille avec remorques routières ne 

pose pas d.e problème de plan d 1 arrimage. Il n'en est pas 

de m8me avec.la technique·de la remorque esclave qui pose 

le délicD.t problème de. leur positionnement. 

Le coefficient de remplissage des navires est en géné­

ral considéré. ·satisfaisant quand il atteint 60 % sur l' ensem­

ble de 1.1 année' ce qui représente des navires pleins dans le 

sens Nord-Sud et un trafic·saisonnier dans l'autre. Celà 

concerne les marchandises. Pour les ports, il faut bien st\r 

tenir compte des remorques vides qui posent autant de problè­

mns que 'les pleines 1 elu moins pour les remorques escJ.avcs ct 

les remorques:routières.empotées dans les ports. En ce do­

maine, il importc.de faire des hypothèses sur l'importance. 

à 5 ans du traf'ic porttiairè constitué par des remorques porte 

à porto .. 
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. COMUNICAOONES INTERMEDITERRANEAS 

(A.Molinas) 

Este Comité de Coordinaci6n, desde su nacimiento, ha 

mostrado un.dinamismo continuo en sus estudios y en sus acuer-
. ; 

dos, siempre dentro del mas 16glco proceso de desarrollo de 

su idea constitucional : agrupar los puertos para dar el mejor 

servicio al t~ansporte mar!timo y a sus usuarios. 

Acesta V Asamblea podemos presenta:r, no solo una re­

lacion de trabajos en curso y un programa de actividades futuras, 

sino también la rese~ de este 16gico desarrolio de la idea 

inicial. 

En la evolucion del transporte mar!timo y por tanto de 

" la necesidad de oferta de servicios por los puertos, un cumulo 

de circunstancias pol!ticas, situaciones econ~micas y evoluciones 
, tl' N . 

tecnicas, han hecho que en estos ultimos c.inco anos se acelera-

ran los procesos hasta l!mites inconcebibles'una década atras. 

El Comité prevoy6 gracias a la unidad de pensamiento y 

la diversidad de procedimientos de investigacion por su caracter 

multinacional, la importancia que para el Mediterr~neo,tendr1a 

·esta evolucion conjugando esta valoracion con los estudios sobre 

.... 1 . ... 
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As!, desde la constitucion del Comité se analiz6 esta 

evolucién lo que permitio que entre los estudios y ponencias 

presentados en la II Asamblea celebrado en Marsella en Septiem­

bre de l97Z se presentaran dos sobre los buCJ.ues roll on roll off, 

y que comprendian un primer esbozo de los servicios existantes 

entre puertos mediterraneos, ser"Vicios en donde se empleaban ya 

unidade·s modernas con el concepto de operaci(>n portuaria horizon­

tal, y que analizaban su futura influencia. 

Dec!amos, ya eritonces, que para lograr la coordinac:!on 

que el t:i:tulo de nuestro Comité obliga a buscar, habi.a que par­

tir de la cooperacion a todos los nf veles, pues sin una sabia 

pol{tica de cooperacion no puede ·exis1;ir la coordinacit5n. Y para 

cooperar y coordinar se necesitan unos nex&s de. union fuertes y 

po si ti vos que facili ten toda relacion. 

,. , . ;' 

Y as1 llegabamos a la conclusion que al igual que cuando 

se quiere fomentar la re.laciÔn y el intercambio entre dos pueblos 

.se deben construir las infraestrncturas viarias que permitan el 
,. , . d ... . comodo, rap1 o y econom1co desplazamiento de persohas y mercan-

cfas, para lograr lo mismo en nuestro Frente Mediterroneo deb:Ï:a­

mos cuidar que las comunicaciones mar!timas fuesen de la calidad 

de las mejores autopistas, verdaderas autopistas sobre el mar, 

y con r;:;:pidos buques del mas .moderno concepto para que se desli­

zasen sobre ellas. 

Detectamos y estudiamos los problemas que ello represen­

taba, y·enfocamos las soluciones que mas apropiadas nos parecie-

ron. 

Desde la adecuacion de la legislacion vigente en. trans­

porte marftimo y en transporte terrestre, para conjugarlas, 

modernizarlas y hacer que fuesen desposiciones legales que sir­

vieran el progreso en lugar de frenario, hasta la necesidad de 

adaptacion de los puertos, tanto en infraestructuras como en 

utillaje para que la oferta portuaria estuviera a la par de la 
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denianda del transporte, toda una .gama de soluciones se presenta 

por el CCPMNO. 

Para resumir en breves paginas los conceptos de conexién 

rapida intermediterranea, largos, costosos y prof'undos estudios 

se han realizado : desde los tiempos de rotacion en los servicios 

de cabotaje mediterraneo, con la di diversa incidencia de la mano 

de obra portuaria, el tipo de buque a operaci'én vertical, hori­

zontal o combinando las dos, el acondicionamiento de la infraes­

tructura portuaria en sus diversos aspectas de muelles y d~rse­

nas, unificacién de alturas ·de muelle explanadas en relaci6n a 

tinglados y esflacios cubiertos ,. conexiones con transportes terres­

tres e infraestructuras viarias,·la variedad de utillaje portu­

ario y utillaje ambivalente tierra/bordo, todo fu'é analizado, 

resumido y compendiado, 

Y de aquellos trabajos iniciales salieron los programas 

para presentar como Ponencias en la. III Asamblea, y nuevamente 

se pusieron en marcha los ,·engranajes y los miembros· de las 

Comisiones aportaron su esfuerzo, y en la ponencia "Desarrollo 

del Cabotaje Mediterrâ:neo" se dio un paso .mîs. 

Pertiendo de los datos estadisticos, que arrojaban un 

crecimiento anual en& pef!odo 70/72 superior al 24% para los 

traficos especializados tipo ro-ro portacontainers y ferry, se 

marco un muy ambicioso esquema de trabajo que comprendia los 

puntos : a) anàlisis de tr~ficos mediterr~neos, b) planificaci6n 

y coordinaci6n de la ret{cula de l!neas de cabotaje intermedi­

terrii.neo, c) unificaciiln de criterios sobre problemas portuarios · 

derivados de la intensificaciÔn de los servicios ferry-ro-ro 

y portacontainers en el mediterrfneo y d) el desarrollo del 

cabotaje mediterraneo y los armadores. 

El trabajo se desarrollo fundamentalmente en base a lo> 

programado en los puntos a) y d), present~ndose a la Asamblea 

los datos e informaciones obtenidas. 

. .. 1 . .. 
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Paralélamente, las dem~s Comisiones. del CCPMNO estudia-
, ' ' . 

ban el trafico de containers con Australia y Extrema Oriente como 
" . continuacion•del tema presentado :en la II.Asamblea y la inciden-

. ' 
del Canal de Suez èn los cia que tendria la deseable reapertura 

tr&ficos extra mediterr~neos, conjug~ndose las informaciones y 

estudios, para ir. llegando a criterios uniformes sobre la tema­

tica general del ·transporte extra e intramediternneo.· 

lill Comité de Coordinapi6n ha ido forjando una filosofia 
. , . 

desarrollista mediterranea, esbozada por el Presidente Léon Betous 

en sus amplios deseos de unir todo el Mediterr~eo partiendo de 

la demostracion practica del entendimiento y colaboracion del 

Frente Mediterraneo con los puertos y pa!ses que comprende, Y· 

este empuje suyo que hemos compartido es el que anima a este 

Comité, entre Asamblea y Asamblea a èontinuar, en la senda de los 

programas de trabajo propuestos; adaptlndolos continuamente al 

presente para mejorar, detectar y planificar el futuro. 

En la preparaci6n de la IV Asamblea celebrada en Génova 

en 1975, se habia llegado a la· eclos i-bn de esta· filosoffa desa­

rrollista mediterranea, y era por ello palpable la necesidad de 

proyecci6n del CCPMNO abri6ndose a una colaboraci~n efectiva y 

real con el exterior. 

Apoy;ndose en la tem!tica de la reapertura del Canal 

de Suez se invita a las autoridades de Egipto, para compulsar 

criterios, y a Gracia, objectiva del Presidente Léon Betous, 

tambi~n se la invit6-a través del Puerto del Pireo y de la 

Camara de Comercio a sumarse a la Asamblea. 

Y derivado de los estudios y contactas sobre el desarrollo 

del cabotaje, y las comunicaciones intermediterr1l'neas, leit mo­

tive de este Comité, se invité' a la UAPNA para que como hu~spedes 

idistinguidos asistiesen a la IV Asamblea. 
1 

/ 
/' As!, el conjunto de ternas que va estudiando y desarrol-

lando et CCPMNO, cual engranajes sincronizados y bien engrasados, 
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va llevando a trav~s de consider~r la reapertura del Canal de 

Suez;c las lineas de comunicaciori in termedi terraneas, la adecua­

ci6n de los puertos, la inf'.l~encia de las metréipolis portuarias 

mediterr~neas en el desarrollo. industrial y economico, los medios 

de control y ayuda a la navegaci6n en relaci~n.también con la 

lucha antipoluci6n, la simplif'ic'!'citm de t:di.~i tes aduaneros, 

la reactivaci6n mediterr~ne~, etc., a centrar sobre la reacti­

vaci6n mediterrânea el movimiento de todos estos engranajes. 

" " Para la reactivacion mediterranea, no bastan los preau-
"" ,.,. ,. . 

puestos f'ilosof'icos, tecnicos o econom1cos. Es necesario, como 

al principio he dicho, cooperar y coordinar. Y siguiendo .este 
. T.~ 

camino, ·1~ IV Asamblea aprobo extender la acci6n de la Comisi6n 

de Comunicaciones Interméditerraneas a la f'ormacion de un grupo 

de trabaj<S al que se incorporaran basicamente la "Union des 

Administrations Portuaires du Nord de l'Afrique {UAPNA)" comple­

mentada con los armadores y operadores interesados, con un pro­

grama de trabajo basado en el esquema que la III Asamblea hizo 

suyo al proponerlo· la Ponencia "Desarrollo del Cabotaje Mediter­

r~nea". 

' La continuidad en el camino propuesto con la adecuada 
1 

f'lexibilidad de adaptaci6n, permiti6 esta feliz décision de la 

IV Asamblea que ha hecho posible la realizacion de una coopera­

ci6n de trabajo tan fruct!f'era entre el CCPMNO y la UAPNA, y 

que ha de ser la base firme donde asentar la cooperacion portu­

aria mediterr6nea con todo lo que allo representa para el total 
. . . 

desarrollo de la cuenca med1terranea. 

En cumplimiento del 2° acuerdo tomado por la IV Asamblea 

a raiz 
/ i .. 

de mi propuesta en la exposicion que hice .Sobre "Las 

Comunicaciones Intermediterrâneas", se celebré en Barcelona, el 

17 de Diciembre de 1975 la primera reunion entre las Delegados 

de la UAPNA, bajo la presidencia de Mr. Bechir Ben Zineb Vice­

presidente de la UAPNA, y los miembros del CCPMNO, bajo la presi­

dencia de D. Ramon Guardans Vallés Presidente de la Delegaci6n 

Espa~ola del CCPMNO. Y en esta reunion se acord6 la constituci~n 

... 1 . .. 
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de una Comisi6n Mixta UAPNA/CCPMNO con un programa de trabajo 

adaptado al acuerdo 2° de la IV Asamblea,. y ya de inmediato 
/ . 

se iniciaran los trabajos, de tal forma,' que nos ha sida po si ble 
. , 

celebrar dos reuniones mas, en las que se han examinado ternas, 
/ 

aprobado trabajos y marcado actuaciones conjuntas que se rfm 

expuestas a ésta V Asamblea por el Secretario General de la 

UAPNA Mr. Yazid Allal. 

1 
Pero no han quedado limitados los trabajos del temario 

. ,1 -

general de "Comunicaciones Intermediterraneas" a la constitu-

ci6n y f'uncionamiento de la Comision Mixta, sino que se estan 

desarrollando los restantes puntos y asi tambien Mr. Roger 

Cailla! inf'ormar~ a esta V Asamblea del estudio inf'ormativo 
. " realizado cerca de los diversos armadores med1terraneas sobre 

el desarrollo y evolucion de los tipos de buques en el cabotaje 

mediterrffiteo. 

Estamos pues, en un momento sumamente interesante para 
. ' , 

levantar de nuevo la voz para hablar de nuestro comun mar 

Mediterrâneo, desde lo que creemos es la ~ejor plataf'orma para 
1 llegar a una auténtica revitalizaci~n de ~ste mar camo es el 

" 1 ~ mejor media de comunicacion entre sus pueblos riberenos, y co-
' . municandolos unirlos y f'ortalecerlos. 

Toda el desarrollo econ~mico de e~ta enorme cuenca !lena 

de historia, y a veces· agobiada por la pr~pia historia, depende 

en gran parte de que nos intercomuniquemo~, nos entendamos y 
1 

seamos capaces de trabajar coordinadamenté. 

d 11 t C 0 • ~ 1 Y para ayu ar a e o, es a om1s1on, con a estrecha 

colaboraci~n de la UAPNA y de armadores y operadores ha_desen-, 
èadenado una operacion de gran envergadura, que arrancando de 

los cuestionarios de la CEE sobre puertos, y con la adici6n de 

cuestionarios sobre : l{neas regulares, movimiento de mercancfas 

entre puertos mediterraneos, proyecto~ de expansi~n y adecuacion 

portuaria, coordinaci6n en la lucha antipoluci~n, y previsiones 

armatoriales, ha permitido ya reunir gran cantidad de material, 

estando extEfldi~ndose la· operacibn a toda la cuenca me di terr~nea, 

1 
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en un desarrollo acelerado de todo el programa de trabajo. 

Ello permite ya el sustancioso informe que Mr. Yazid 

"' Allal presentara a esta V Asamblea, el poder pasar informaci6n 

a todos los puertRS interesados,·a los armadores y operadores, 

y a las Autoridades de los diverso pa!ses, no solo de lo reali­

zado, sino tambi~n de lo que se vaya terminando. 

Y tambien ha de permitir la progresiva incorporaci~n 

en Grupos de·Trabajo'Mixtos de aquellos puertos y pa!ses medi­

·terr~neos interesados en colaborar y participar de forma activa 

a esa reactivaci~n mediterranea que todos deseamos, y que en 

sucesivas intervenciones en esta V Asamblea, veremos perfilarse 

ya como una realidad al aicance de la mano. 

Esta invitacion·a la colaboracion, es abierta y sincera, 

y es a la vez une demanda de aportacion de criterios, opiniones 

y datas, para .el mejor servicio en la consecusion de nuestro 

objetivo : un Mediterraneo cruzado y entrecruzado de lineas 

de navegacion como suporte de la mayor potencia y riqueza de los 

paises de su cuenca, alca~zada per la mutua comprension y la 

intima colaboracion. 

\ 

/ 
/ 
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AIDES RADIO-ELECTRIQUES 

A LA NAVIGATION E;N MEDITERRANEE 

(R.Sicard) 

L'accroissement unifaire des tonnages des navires, de 
leurs tirants d'eau et vitesses, les risques de pollution inhé­
rents au transport massif des hydrocarbures, conduisent à la 
recherche continue de. 1 'amélioFation des normes de sécurité ma-
ritime. -

Il ne s'agit pas de théories abstraitès, mais d'une 
prise de conscience face aux graves sinistres maritimes qui, 
périodiquement s.oulignent l'acuité des problèmes posés par la 
navigation des grandes unités dans les eaux resserrées des zones 
côtières. 

Jadis le naufrage _concernait le seul navire, avec 1 'a­
vènement du super-pétrolier, il met auss-i en cause 1' écologie des 
côtes. et de vastes étendues du milieu marin. 

Ce problème est ·particulièrement préoccupant en Médi-ter­
ranée du Nord-Ouest, si l'on tient compte des centaines de millions 
de tonnes de pétrble qui transitent annuellement dans ses eaux et 
si l'on veut bien se rappeler que la limite de saturation ayant 
été atteinte, l'ensemble méditerranéen a été classé ZONE SPECIALE 
où tout rejet d'hydrocarbure est formellement interdit. 

. • 1 

C'est dire que lai prévention des accidents dans cette 
mer doit être poussée au ma:ximum .' 

• 1 . ' 

La meilleure des préventions est sans nul doute, la 
précision de la navigation 

1
: de n'os jours et pour de longues an­

nées encore, elle est essen,tiell<~ment fonction de la qualité des 
aides radio-électriques. 1 -

1 

. 1 

Ces aides sont nombreus]es, sans cesse perfectionnées et 
offrent en général une exce'rlente: fiabilité. 

:· 1 

' ! 

' .. 1 . .. 
1 

' 1 

1 

1 
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Les ports se sentent très concernés par l'utilisation 
et l'extension de ces procédés modernes. 

1 - Au plan de l'exploitation, ils réalisent pleinement que le 
bon atterrissage suscite la saine circulation dans les accès , 
aux eaux portuaires et conditionne la discipline des mouil­
lages en permèttant l'application rationnelle des règles lo­
cales de navigation. 

2 - Au plan des investissements, la précision de la navigation 
a une incidence directe sur les infrastructures d'accueil, 
la largeur des chenaux en particulier. 

L'importance du facteur géographique apparaît ainsi 
nettement : il impose des types de navigation différents utili­
sant des aides appropriées. 

On peut subdiviser la navigation comme suit : 

a) - Navigation océanique dans les eaux dites du grand large, les 
côtes étant J;wrs de vue, en général libre et définie en fonc­
tion de critères kétéorologiques (tempêtes, glaces, etc •.. ). 

b) -Navigation à grande distance, la distance du navire aux côtes 
_et en général aux stations d'émission de radiona\l'igation 
.étal'lt supérieure à 300 milles 

c) - Navigation à moyenne distance entre 300 et 100 milles marins 
des côtes ; 

d) - Navigation d'atterrissage : la distance du navire aux côtes 
est cette fois comprise entre 100 et 30 milles 

e) - La navigation côtière comprenant : 

e.l. - la circulation dans les eaux resserrées impliquant 
soit des routes reconnues, soit des routes recomman­
dées (Pas-de-Calais, zone New-York, Delaware), voire 
obligatoire (San Francisco) 

e.2. - le chenalage ; 

e,3. - l'évolution dans les eaux portuaires aboutissant'au 
mouillage ou' à 1 'accostage. 

A ces types de navigation correspondent des aides 
radio-électriques appropriées dont les limites d'utilisation ne 
sont· pas absolues et il sera courant d'observer l'emploi simul­
tané d'aides ne relevant pas, en principe, des mêmes zones de 
navigation. 

-a)- En-navigation 
cédé OMEGA, . 

océanique (pour mémoire) on utilisera le pro-

-b)- A grande et moyenne distance,, on utilisera le LORAN A et le 
LORAN C, le CONSOL, le DECCA NAVIGATOR, l'OMEGA DIFFERENTIEL, 

.. / ... 
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-c)- En navigation d'atterrissage, en plus des aides précédentes, 
on recourra à la·radiogoniométrie (radiophares, radiobalises), 

-d)- En navigation côtière et portuaire, on utilisera le RADAR 
(avec balises répondeuses radar et renforçateurs d'échos 
radars), le DECCA NAVIGATOR, le TORAN, le SYLEDIS, le DECCA'S 
CHANEL APPROACH Aiq le BROWN ;BOX, éventuellement ... les 
nombreux procédés dèstinés aux. levées hydrographiques, re­
cherches pétrolières, les radio-alignements (cf. annexe n° 1}. 

En dehors de la navigation océanique, on ne peut qu'~tre 
frappé par une appare11te prolifération des moyens, en ml?me temps 
que par l'absence d'aides radio-électriques adaptées dans certaines 
zones. 

En fait, la prolifération concerne surtout les zones 
portuaires, ce qui s'explique aisément par la possibilité d'em­
barquer par les soins qes ·Pilotes, 'du matériel spécialisé , pour­
vu qu'il ne soit ni ti!:op lourd, ni trop encombrant. 

' : 

Cette abondance de procédés est sans doute inévitable 
et finalement sans inconvénient pour les navires qui se trouvent 
avantageusement équipés par les soins de l'Autorité Portuaire. 

• . 1 

Nous ne nous 'étendrons pas davantage sur ces aspects 
locaux, le problème qui préoccupe· notre Comité se situant au 
large, en cours de navigation et•d'atterrissage où les navires 
ne peuvent compter que sur leurs·propres instruments. 

La question qui se pose alors, à l'évidence, est celle 
de la COMPATIBILITE des équipements embarqués avec ceux qui sont 
implantés à terre, problème.élémentaire de l'accord de l'émetteur 
avec· le récepteur qui utili.se les .. signa.ux émis par les stations 
pour les transformer en coordonnées géographiques. 

C'est là unè'que,stion:qui relève de la concertation 
internationale et qui est déjà en germe dans la Règle 14 du Cha­
pitre V de la Convention Internationale pour la Sauvegarde de la 
Vie Humaine en Mer (1960) et dans la Recommandation 44 qui la suit 
(annexe 2). 

Dans ce domaine, notre Comité a déja apporté sa contri­
bution, au cours de sa 3èrne Assemblée Générale qui s'est tenue 
à Barcelone du 10 au 12 Décembre 1973. 

Les différentes études sur ce point débouchèrent sur 
la conclusion qu'il était illusoire de compter sur la mise au 
point de récepteurs polyvalents ·pouvant s'accommoder des carac­
téristiques des différents systèmes et qu'il convenait, en consé­
quence, d'ADOPTER LE SYSTEME LE PLUS COMMUNEMENT REPANDU PARMI 
LES PLUS PRECIS. 

La recherche de la compatibilité trouve ainsi très 
concrètement son champ d'action qui aboutit, sans conteste, à 
la définition de zones homogènes de radionavigation, couvertes 
par des chaînes identiques. 

- o§o -
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Dans les zones de navigation qui nous intéressent, le 
choix doit porter sur les procédés suivants : 

- l'OMEGA DIFFERENTIEL 

- le LORAN C 

- le DECCA. 

Des études sérieuses menées par les U.S.A. ont nettement 
établi que l'OMEGA DIFFÉRENTIEL était, de ces trois systèmes, le 
moins précis. 

Sa diffusion est très faible à bord des navires marchands 
quelques dizaines d'unités en sont .éQuipés. Il intéresse surtout 
les flottes militaires et sa mise au point n'est pas encore réali­
sée : de récents essais, en particulier à bord du navire roulier 
"RHONE", ·re confirment et les échos recueillis auprès de certains 
utilisateurs militaires ne sont pas des plus encourageants. 

Ce système, qui est le moins précis et le moins répandu, 
ne peut donc, en fonction de nos critères méditerranéens, entraî­
ner notre adhésion. 

En fait, il.ne reste que deux hégémonies en présence, le 
LORAN Cet le DECCA dont les degrés de précision sont comparables. 

- o§o -

Le LORAN C tend à remplacer le LORAN 
moins précis et en voie de disparition rapide. 
nes suivantes 

A qui est beaucoup 
Il couvre les zo-

Zone 1 

Zone 2 

Zone 3 

Zone 4 

Zone 5 

Zone 6 

Mer de Bering, 

Eaux de Hawaï, 

Eaux comprise entre le Japon, les Philippines, les 
Carolines, 

Mer Méditerranée, 

Mers de Norvège, du Groënland, Détroit de Davis, 

Eaux de l'Océan Atlantique, à l'Est des Côtes U.S.A. 

Les zones l à ~ correspondent aux secteurs statégiques 
contrôlés par l'U.S. NAVY : l'utilisation du LORAN C est là essen­
tiellement militaire, quas:L confidentielle, et exceptionnellement 

' étendue à des fins océanographiques. 

Contrôlées par les U.S.A. les chaînes sont sujettes à 
suspension sans préavis et pourraient m~me ~tre soumises à des 
contraintes plus subtiles. Leur utilisation par les flottes mar­
chandes est de ce fait, très aléatoire. 

../ ... 
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La zone 6 a cert.es', elle aussi, :une grande importance 
stratégique, mais sous l' impu;I.si:on des Coast Guards, le LORAN C 
y a perdu son caractère militaire depuis le 16 Mai 1974 où il a 
été érigé en système de radïonavigation pour la zone côtière de 
confluence des U.S.A. et où, sous la forme COGLAD, il dessert les 
zones portuaires de Port:_ Huron, Bay City, Cleveland (Ohio), New 
London, New York, Cap May, Baltimore, Charleston 

La zone 6 est donc la seule zone LORAN C au monde qui 
puisse intéresser les flottes marchandes. Cette localisation 
fait que 700 navires de commerce seulement sont actuellement 
équipés de-récepteurs LORAN C. 

tes : 

Zone 1 

Zone 2 

Zone 3 

Zone 4 

Zone 5 

Zone 6 

Zone 7 

Zone 8 

- o§o -

Le DECCA quant à lui, est présent dans les eaux suivan-

Mer de Norvège, Mer du Nord, Manche, Atlantique N.E. 
dans les eaux concernant en particulier les pays 
suivants : Nord Ecosse, -~Northumberland, Irlande, 
Iles Bri1:anniques·, France, Espagne, Finlande, 
Lofoden, Heligoland, Trondelag, Vestlands, Skagerrak, 
Danemark, Hollande (N.B. : Le Decca est quasiment obli­
gatoire à bord des ·super-pétroliers touchant l'Europoort 
de Rotterdam), Golfe de Botnie, Golfe de Finlande,· Bal­
tique, Iles Ftisonnes, Allemagne. 

Eaux côtières de l'Atlantique N.W. de Terre Neuve au 
parallèle de New York (Anticosti, Nouvelle Ecosse : 
Détroit de Canso où le DECCA est l'un des éléments 
principaux du système intégré d'aides à la navigation 
et de régulation du trafic). 

Eaux côtières de l'Afrique du Sud, Atlantique et Océari 
Indien (S.W. Africain - Namaqua - Province de l'Est 
Natal). · 

Golfe Persique (Nord et Sud). 

Eaux de la Mer d.' Arabie (Bombay), du Golfe du Bengale 
(Calcutta, Bangladesh). 

Détroit de Malacca (Dumai}. 

Eaux Australiennes"de l'Océan Indien (Dampier, Port Hed­
land) . 

Eaux Japonaises (Kyushu, Hokkaïdo). 

Nous voyons que le système DECCA a é·té adopté par un 
grand nombre de puissances maritimes, parmi les plus importantes. 
Dans les zones indiquées, les chaînes 1·e1èvent des autorités na­
tionales et peuvent être utilisées sans réserve par les flottes 
marchandes du monde entier. 
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Elles le font le manière continue et croissante 
17.000 navires étaient dotés du DECCA en 1972 ; il y en a 23.000 
maintenant. et chaque mois près de 200 récepteurs nouveaux sont 
installés à bord des navires~ 

De notre côté, nous avons constaté que la quasi totalité 
des super-pétroliers touchant FOS étaient équipés de récepteurs 
DECCA. 

Cette tendance est cara~téristique et l'Espagne l'a si 
bien perçue qu'elle est en train d'installer une chaîne DECCA 
couvrant le Détroit de Gibraltar : cont.ribution capitale à l' amé­
lioration de la sécurité maritime en Méditerranée, à laquelle il 
convient de rendre hommage. 

C'est avec le plus vif intérêt que nous écouterons les, 
commentaires que voudra bien nous apporter son représentant sur 
cette judicieuse option en faveur d'un détroit parmi les plus 
prestigieux du monde, où elle revêt une valeur tout à fait exem­
plaire. 

• - 0~0 -

Dès lors, notre choix se trouve éclairé : si nous retour­
nons à notre planisphère, à cette mer qui nous entoure, nous voyons 
clairement que la Méditerranée est· un maillon essentiel. à la conflu­
ence de la route asiatique selon les parallèles, via Suez et de la 
grande route méridienne du pétrole via Le Cap, qui comportent, l'une 
comme l'autre, plusieurs couvertures DECCA. 

Ce maillon, de to~t~ évidence et compte tenu de la densi­
té du trafic qu'il supporte, doit apporter sa contribution à l'ho­
mogénéité qui s'est déjà développée tout au long des routes mariti­
mes qu'elle prolonge et réunit, et qui a atteint dans les zones qui 
l'encadrent, un réel épanouissement. 

- o§o -

Pour conclure, nous a.ffirmons, avec 1' appui et la totale 
approbation de tous ceux qui sont en contact direct des réalités 
nautiques et des responsabilités. qui en découlent, que l'exemple 
Espagnol doit faire école : il doit 'être prolongé à 1' Est de Gi­
braltar, jusqu'aux côte Italiennes, la France prenant le relais 
des installations DECCA de l'Espagne pour couvrir la zone de con­
vergence de Fos, l'Italie assurant la continuité du système dans 
ses eaux. 

De la sorte nous aurons, en vrais Méditerranéens cons­
cients de leur destin, contribué à. la sauvegarde et à l'utilisation 
rationnelle et efficace du prestigieux et trimillénaire berceau des 
civilisations occidentales, si riche et si envié que la moitié des 
moyens militaires navals du monde y sont actuellement concentrés. 

0 

- o§o -
0 
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RECENSEMENT DES SYSTEMES ET DES MATERIELS 

EXISTANT DANS LE DOMAINE DES AIDES COOPERATIVES A LA NAVIGATION 

ET EXPLOITES DIRECTEMENT PAR LE NAVIRE 

Les aides coopératives à la navigati.on maritime sont essentiellem~nt 
radioélectriques, E Iles peu ~rent être classées en fonction de leur portée et 
par conséquent de leur utilisation pour assist.:r la navigation / 

- Aides à très longue portée, pour la navigation océanique, 
1 

- Aides à longue portée, au-delà dé 300 milles marins, 

-Aides à moyenne portée - entrelOO et 300 milles marins, 

- Aides à la navigation côtière e.n zone très fréquentée et e.n particulier à 
l'approche dcs·estu~ires, ~es accès et chenaux portt·aire.;. 

Ces aides se matéri~l!sent 
circulaires qui sont reportés sur des 

En réseauK de lieux hyperboliques ou 
1 cartes corrt!spondantes. 

Certaines aides sent spécialemo=nt conçues pour la navigation générale, 

D1 autres aides sont plut8t destinées à des opérations particu.Ùères 
_telles que levers hydrographiques, positionnement de dragues ou plate~formes, 
détermination d'alignements, etc,,, 

Toutes ces aides sont c.onçues suivant le ~me principe de la mesure 
du temps de propagation des ondes radioélee;triques, Elles ne se distinguent que 
par la méthode : 

-mesure de phase ~u point de réc.,ption par rapport à celle du départ, 

- mesure du temps mi.s par une impulsion .pour parcourir la distance, 

La diversiÜ des. systèrnès eKl•tants est. jutit ifiée par la recherche 
de mei lieurs moyens d·e compenser ou d 1é lirni.ner les cau,cs d'erreur ou d' incer­
titude qui nuisent • la_précislon de la m~sure, 

Les c~,uses ~ 1 e.rreur .son_t le.s suiva:1tcs : 

- conditions de propag.ation des ondes (ondes de sol ou ondes de ciel), 

- variation de la vitesse de propagation (variation quotidienne de. l 1 ionosphè.r.o 
ét influerièê"" saisonniè-re), 

- compromis sur .le choi;x: de l'implantation et difficulté de réaliser les 
couvertures radioél~~(riques, 

a limite de perfection~ t.eehniques des équipements 

- stabilité relative de la synchronisation, . 1 ••• 
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sont 
Poiir le~ ~ides à grande rortée le,; Variations dl propagation 

calculées 'préalablement ct font l'lbjet: d~ tablesd<J co-rrection, 

.. ·· · :: (;ertains Ry~tèmes .com!'ortent de.s, dispositifs de compensation des 
· ' incertitudes. et des :·erreurs •. 

. ·:. . . · .. · Le~ principales ~ides 
•. '}:•·. ; , ... ;-.~!..~. ' • ? -- ~-'· • \' • ' 

. - Aid~s à t~è·s· longuto. portée : 

, OMEGA 

- Aides à longue portée : 

, LORAN A et C 

- Aides à moyenne portée : 

, OMEGA différentiel 
, DECCA NAVIGATOR 
, RANA P 17 r · ... · 
• LORAN C 

. ,. BRAS/GALS' 
,. ·LORAC .. 
,. RADIOPHARES 

- Aides à l'approche : 

• l'ORAN 

, BROWN BOX 

... ·. 

. - \· 

, DECCA' S CHANNEL APPROACt! A1 D 
, DECCA HI •FIX 
, DECCA SEA-FIX 
• RAYDIST 
, HYDRODIST 
, TRlSPONDEIJR DECCA 
, MINI RANGER MOTOROLA 
, TRIDENT THOMSON 
, SYLEDIS SERCEL 
, GRAND SYLEDIS 

· • M.P.F.s. 
, RACON 
, RADIO-ALIGNEMENT 

coopérative's sont ··les wivarites : 

\. ' '. 

.. 
Un tdbleau rér.:apftulatff joint énumère les prin.dpdles caractéri.s­tiques de la plupart de ces aides, 

./ ... 
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Janvier 1975 TABLEAU RECAPilULATIF DES DIFFEREllTS PRINCIPAUX SYSTEMES 
D'AIDES RADIOELECTRIQUES A LA NAVIGATION 

SYSTEMES 

OMEGA 

' 
:,,\ 
.-·~ 

l-ORAN A 

·-·., 

'·' 

üRAN ' C 

)MEGA DIFFE­
ENTIEL 

·FREQUENCES 

Em:lssion 

10,2 - 11,33 
13,6 KHz 

PUISSANCE- PORTEE 

ontinue syncftronisée 

prévue 10 KWj 5 üOO à 6 ,000 
milles marins 

' 

Emission par impulsions 

2 MHz 160 KW 

100KHz 80 KW 

jour entre t>OO 
et 900 milles 

marins 
nuit jusqu 1à 
1 500 milles · 

marins 

1 200 à 1 400 
milles marins 

Emission Continue syncnronisée 

PRECISION 

jour 1 à 2 milles 
mari:ns 

nuit 2 à 4 -do'_ 

1 à 5 mllles marins 

0,25 milles à 
1 OOC milles 
(100 mètres à 200 

milles) 

10,2 - 11,33 
13,6 KHz 

prévue 10 KWI 250 à 300 milles, jour 300 à 700 m. 
marins nuit 300 à 1 5üo-m. 

RESEAUX 

hyperbole 

hyperbole 

hyperbole 

hyperbole 

1 
; l' 

// ~ l· 1 

MESURES 

phase 

temps 

temps et 
phase 

phase 

OBSERVATIONS 

Procédé particulier à 
l'OMEGA pour amé1iorer 
la précision en utilisan 

ure station fixe permetta 
de contr8ler les signaux 
"OmégoH, et d 1èn corrige 
les., erreurs locales dues 
aux variations de propag 
tian "diurnes et saisonniÈ 
· ref 



SYSTEMES 

DECCA 

~> 
{ 

RANA P li 

. 
:;., 

. '· 

LORAC -

TORAN 

BRAS-GALS 

DECCA Hl-FIX 

DECCA SEA­
FIX 

- 2 ~ 

FREQUENCES PUISSANCE PORTEE PRECISION RESEAUX MESURES 1 OBSERVATIONS 

Emission continue. synchronisée 

ïO à 130 Kl!z 1 600 W/1 200 W 1 jour 350 à 450 l.•our. 30 à 500 mètre! hyperbole 1 phase 1 Lever d. e doute 
milles marins ~uit 50 à 700 m. 1 · ''multipulse" 

nuit 250 milles 
marins· 

1 
Emis~ion continue synchronisée 

285 à 425 KHz 1 20 Watts 1 jour 200 milles 15 mètres à 100 m. 1 hyperbole 1 pha5e 
marins (suivant -distance) l 

nuit 160 -d0 -

Eml.!?Fi .... 1n cont:i..nu~:: no~ ~vnchron·i ~éf: 

2 MHz 1 300 w 1 200 à 300 mi ll,o,~ 5 à 120 mètr<Js 
marins 

2 MHz 1 10 à 100 w 1 100 à 2 00 mille:J 5 à 50 mètre:s 
marin·s 

EmiEsiori par -impulsions 

l,o Ft 21,20 ! 15 W en 100 mill.::s marirls 12 à 60 ruètr''' 
KHz (11 canaux) 1 ~mpulsior. j 

Eml es10n Jontinu<· <ynchroni sée 

2 MHz llo W 1 50 milles marin 3 mètr.os 

2 MHz 4 w 50 mill-es marin 3 mètres~ 

1 

1 

hyp<JrbolE 1 

hyperbol" 1 

hyperbole 

et comparail 
son de phaa 

circulaire 

1 
hyperbole 

circulaire 
hyperbole 

phase 

phase 

phase 

phase 

LevE:r d' ambiguit~ avec 
des fréquences supplé­
mentaires 



SYSTEME 

RAYDIST. 

. 

c"".' 

HYDRODIST 
-~ 

.... . . 
'.;,. 

DECCA TRIS-
FONDER 
·\'' 

MINI-RANGER. 
MOIOROLA 

TRIDENT 
THOMSON 

., 
~ 

SYLEDIS 

GRAND SYLEDIS 

M P F S -

FREQUENCES 

Emission 
. 

2 MHz 

---:~~-

:~~ 

PUISSANCE 

ontinue svnchrorisée 

PORTEE .. 

-_ .. __ -:.,_--=-.:-

·..,,-:--_);:..:_ 

-:~~-

1 kW 25 milles marin 

Emission continue dirigée 

3 GHz 0,1 w optique 

Emission ar impulsion 
. 

9,2 GHz 400 W cd!te optique 

5,56 GHz optique 

250 MHz 1 kW crête optique 
. 

450 MHz 100 W crête iB à 20 .mi Iles 
marins 

. 
450 MHz 100 W crête jusqu'à 100 

milles marins 
r 

9,5 GHz _optiquil 

. . 

- 3 -

PRECISION RESEAUX MESURES OBSERVATIONS 

1 

3 mètres circulaire phase 
elleptique 
hyperbole 

1,50 mètres circulaire phase 

1 

3 mètres circulaire temps .. . . 

hyperbole 

3 mètres circulaire temps 
hyperbole 

3 mètres circulaire temps peut également être 
hyperbole réalisé dans la 

gamme 450 MHz 

3 à 10 mètres circulaire temps 
hyperbole 

3 à 50 mètres circulaire temps 
hyperbole 

1/4 à 1/3 de· re.lèvements 
degré 

' 

. 
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R GLE 14 - AIDES A LA NAVIGATION -
1 

Les Gouvernements contractants conviennent d'assurer l'installation et 
\li entretien d'aides à la navigation,- y compris les radiophares et les aides élec­
-troniques, dans la mesure où, à leur avis, ces mesures se justifient par l'inten­
sité de la navigation et par le degré de risque ; ils conviennent également d'as­
surer que les renseignements reîatifs à ces aides seront mis à la disposition de 
tous les :Lntéressés. -

44 - AIDES ELECTRONIQUES A LA NAVIGATION -

- ~ 

La Conférence, reconnaissant que les progrès techniques récents en 
matière de radioélectricité rendent de grands ser:vices à la navigation, recommande 

a) - que les Gouvernements contractants reconnaissent qu'il impo~te d'adopter de 
nouveaux équipements, dispositifs, ou systèmes tenant compte des perfection­
nements techniques des aides électroniques à la navigation qui en exploita­
tion se sont révélés utiles ou nécessaires pour le progrès à la sécurité de 
la navigation. 

b) - que les Gouvernements contractants prennent en considération toutes les 
informations disponibles relatives au développement des systèmes électroniques 
destinés à déterminer une position, en tenant compte spécialement de leur 
facilité d 1 adoption dans leurs pays et par leurs navires, 

c) - que les Gouvernements contractants, dans le choix des systèmes d'aide aux 
aéronefs et aux navires, tiennent dûment compte des avantages respect:ifs des 
divers sytèmes à c,es deux points de vue et que, lorsqu 1 ils ont choisi 1 'un ou 
l'autre de ces systèmes, susceptibles de répondre aux besoins tant des n"vires 
que des aéronefs, ces Gouvernements s'assurent qu'ils sont organisés et exploi­
tés de façon à servir ces besoins aussi pleinement qu'il est possible, 

d) - que les Gouvernements contractants participent à l'échange régulier d'informa­
tions au sujet de 11 ensemble des questions touchant aux aides électroniqu~~ 

_ à la navigation et informent 1 'Organisation de toutes les prescriptions d~­
fonctionnement, de tous les progrès techniques ou applications de progrès 
techniques dont l'étude est susceptible d'intéresser la sécurité de la v,ie 
humaine en mer, et, ce faisant, fournissent tous les éléments susceptible!> 
d 1 aider 1 'Organisation dans les études qu 1 elle pourrait entreprendre. 

e) - que l'Organisation considère les aides électroniques à la navigation comme 
une question d'une importance capitale pour assurer une sécurité plus grande 
de la navigation, qu 1 elle entame ou poursuive les études parti culières des 
divers aspects de cette question qui peuvent lui sembler nécessaires ou sou­
haitables, et qu'elle entreprenne dans ce domaine la' coordination et la diffu­
sion des informations auxquelles Il est fait allusion au paragraphe d) 
ci-dessus. 

* * * 

1 
--
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Séance du 14 septembre 1976 (matin) 

f 

ÉVOLUTION DES PROCÉDURES RÉGLEMENTAIRES ET 
COMMERCIALES DANS LES ÉCHANGES EXTÉRIEURS MARITIMES 



PRESENTATION DU PROJET "T R 1 M" 

(M. Auberlinder) 

DANS LE CADRE DE CETTE JOURNÉE DE TRAVAIL VOUS VENEZ D'ENTENDRE UN EXPOSÉ SUR 

LES PROCÉDURES DOUANIÈRES D'EXPORTATION DANS LES PORTS nËDITERRANÉENS ET UN 

EXPOSÉ SUR L'HARMONISATION DES Na~ENCLATURES TARIFAIRES DES CONFÉRENCES,-

JE REMERCIE LE PRÉSIDENT Blut1 DE M'AVOIR CONVIÉ À vous PARLER DU PROJET TRir1 

QUI APPORTE UNE PIERRE C~PLËMENTAIRE À CE QUI VIENT D
1
ÊTRE DIT, PUISQUE L'AMBI­

TION DE CE PROJET EST DE t-1ÉCANISER, MODERNISER ET SH·1PLIFIER LES PROCÉDURES ADMI­

NISTRATIVES ET COMMERCIALES,-

JE ME PROPOSE DE VOUS SITUER L'HISTORIQUE DE CE PROJET, L
1
ÉTAT D'AVANCEMENT DE 

SES TRAVAUX ET LES LIMITES DE SON AMBITION,-

pOUR UNE MEILLEURE Ca-1PRÉHENSION DU "POURQUOI" DE TRin JE VAIS, TOUT D'ABORD 

CEPENDANT, PASSER LA PAROLE À ['1R DAf'iS[f, SECRÉTAIRE GÉNÉRAL DE TR!f1 1'\l.\RSE! llf 
ET DIRECTEUR nu COMITÉ TECHNIQUE D'ETUDE.-

EN EFFET, c'EST GRÂCE AUX DIAPOSITIVES QUE 11R DANSET VA MAINTENANT vous PROJETER 

ET COMMENTER QUE L
1
0RIGINE ET L'EXPLICATION DE TRIN SEROI'lT PWS CLAIRES.-

------------------------- PRÉS8~TATION DE fÎR DANSET -----------------------------

JE REMERCIE f•1R DAfiSEf DE CEffi PRÉSENTATION. rJA.LGRÉ SON ASPECT HUMORISTIQUE ELLE 

NE CACHE PAS LES DIFFICULTÉS OU CONTRAINTES SUPPORTÉES PAR LES PROFESSIONNELS ET 

MET EN ÉVIDENCE LA NÉCESSITÉ D'UNE RÉFORME.-

CETTE RÉFORME A FAIT L'OBJET DE DEUX APPROCHES DANS LE PASSÉ,-

LA PREMIÈRE RECHERCHE D
1
AMÉLIORATION DES CIRCUITS ADMINISTRATIFS A ÉTÉ FAITE PAR 

LE G.I.E. C!N1 (CEt;TRE INFORMATIQUE DES AGENTS 114RITH~ES) ~ 1971, À L'INITIATIVE 

DES AGENTS f'lA.RITir-'ES ET CONSIGNATAIRES DE NAVIRES, À L'ÉPOQUE OÙ NOUS PARVENAIENT 

DÉJÀ DES Écr1os n'uN PROJET PARISIEN DE LA DIRECTION DES DouANEs, LE PROJET SOF!f·t-

LA QUESTION QUI s'EST POSÉE AUX AGENTS f14RITWES ÉTAIT DE SAVOIR S'ILS POUVAIENT 

UTILISER EN CO"MUN UN ÜRDINATEUR POUR LE TRAITEMENT DES INFORt~TIONS, LA RÉDAC­

TION ET L'EXPLOITATION DES CONNAISSE/'1ENTS ET DES MANIFESTES ? 

lA CONCWSION FÛT POSITIVE,-

TOUTEFOJS, DANS L'ÉVENTUALITÉ D'UNE TELLE EXPLOITATION, LES AGEt~TS r'iARITI~IES ONT 

CONCLU QU' 1 LS AURAIENT À SUPPORTER LE POIDS DE L' Jr,TRODUCTION DES DONtiÉES, DONT 

80% SotiT FOURNIES PAR LES TRANSITAIRES, ET QUE SI CEUX-CI NE SE SENTAIENT PAS 

ENGAGÉS OU CONCERNÉS, LES AGENTS flA.RITit"IES CONTINUERAIENT À ATTENDRE LES DOCU­

MENTS; DANS CES CONDITIONS AUCUN GAIN DÉCISIF DE PRODUCTIVITÉ NE POURRAIT ÊTRE 

DÉGAGÉ,-

Il 1/111 
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LA DEUXIÈME CONCLUSION FUT ALORS : NE PEUT-ON CONCEVOIR UN SYSTÈME COMMUN AUX 

TRANSITAIRES ET AUX AGENTS r'AAITIMES, CE QUI A AMENÉ LA CRÉATION DU G, I.E. GETRUi 

<GROUPEMENT D'ETUDE ET DE RECHERCHE POUR L'INFORMATIQUE À f>'lli.RSEILLE) EN 1972 QUI, 

CŒIME LE CIJIJ''l A ÉTÉ CRÉÉ À BUT NON LUCRATIF, PAR UN GROUPE DE TRANSITAIRES POUR 

L'AMÉLIORATION DE LEUR PRoFESSION.-

LE CIN1 ET LE GETRH1 ONT ÉTÉ FINANCÉS PAR PWSIEURS ORGANISI'1ES : LA DATAR, LA 

DÉLÉGATION À L'INFORMATIQUE, LA s:JrHift LE CENTRE DE PRODUCTIVITÉ DES TRANSPORTS,-

LE BUT oE GETRm FuT L'ÉTUDE ET LA RÉALISATioN, PAR L'UTILisATioN nE L' lrwoRMATIQUE 

DES MOYENS PROPRES À FACILITER OU À DÉVELOPPER L' ACTIVITË ÉCONOVliQUE DE SES f18~­
BRES, À AMÉLIORER OU À ACCROÎTRE LES RÉSULTATS DE CETTE ACTIVITÉ DANS LE DOMAINE 

DU TRANSIT À ~"1ARSE ILLE,-

LA PRINCIPALE CONCLUSION DE CETTE ÉTUDE FÛT QU'UN SYSTÈME INFORMATIQUE ÉTAIT 

PARFAITEt'IENT CONCEVABLE ET POUVAIT APPORTER UNE AMÉLIORATION DE PRODUCTIVITÉ 

SENSIBLE DANS UNE PROFESSION À CARACTÈRE TRÈS ADMINISTRATIF ET DOCUMENTAIRE, 

SOUS LA COI'IDITION TOUTEFOIS D
1
ËTRE UN SYSTÈME PLURI-PROFESSIONNEL ET, EN CONSÉ­

QUENCE, DÉBORDER DU CADRE DE L'ENTREPRISE POUR INTÉGRER L'ENS8'1BLE DES PARTENAI­

RES f1RMATEURS, AGENTS r'lARmMEs, AccONIERS, DoUANE ET PoRT AUTONOVlE.-

Au COURS DE L'ÉTUDE IL A PU ÊTRE FIGURÉ : 

- UNE PRÉSENTATION PRÉCISE DES FONCTIONS REMPLIES PAR UN SYSTÈME PLURI-PROFES-

SIONNEL, VU SOUS L'ANGLE DU TRANSITAIRE, 

- L'EBAucHE DE DIMENSIONNB'1ENT ou SYSTÈME, 

- UNE ANALYSE ASSEZ PRÉCISE DES COÛTS SUPPLÉMENTAIRES QUE LE SYSTÈME ENTRAÎNERAIT.-

C'EST EtJ 1973 G:UE GETRJn SE RETOURNE VERS ~J1ECIN, SON PRINCIPAL FINANCEUR, ANIMÉE 

PAR LE PRÉSIDENT BWtl.-

LA St11ECIN PREND ALORS L' INJTIATIVE DE RÉUNIR DES REPRÉSENTANTS DE TOUS LES SYNDI­

CATS PROFESSIONNELS AINSI QUE DES REPRÉSENTANTS DE LA DOUANE ET DU PJIJ't EN VUE DE 

FAIRE AVANCER LE PROJET, CE QUI CORRESPOI'ID À SA VOCATION DE SociÉTÉ D'ECONOMIE 

f1IXTE AU SERVICE DU COVJMERCE INTERNATIONAL,-

DEUX ACTIONS PARALLÈLES SONT ALORS MENÉES À r·1ARSEILLE.-

- r1ISE EN PLACE D'UN COMITÉ ExÉCUTIF COMPOSÉ DE REPRÉSENTANTS DES DIVERSES PROFES-

SIOtJS ET AIJ.1INISTRATIONS CONCERNÉES, 

- RÉDACTION D'UN CAHIER DES CHARGES POUR UNE ÉTUDE D
1
0PPORTUNITÉ.-

EN DÉW"BRE 1973, c'EST LA STERIA QUI EST CHOISIE POUR MENER CETTE ÉTUDE ET 

SŒ''lEC!N, EN ACCORD AVEC LES f"lEMBRES DU COMITÉ ExÉCUTIF, FAIT APPEL À L'ASSISTANCE 

TECHtJIG:UE DE flR DREYFWS, PRÉSIDENT DE LA COMMISSION INFORMATIQUE DE SHlPRŒRAfJCE.-

1 ,,/,, 1 
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UN FINANCEI'IENT D'ENVIRON 700.000 FRS EST MIS EN PLACE, ASSURÉ PAR LA DIRECTION A 
L'INFORMATIQUE POUR 50% ET PAR SŒ1ECJN AINSI QUE PAR NOS COU.ËGUES DU 1-iAVRE.-

EN EFFET, LES TRANSITAIRES ET AGENTS 11ARITIMES DU ~AVRE lt'-.'TÉRÊSSÉS PAR NOTRE 

PROJET ONT DEMANDÉ A Y PARTICIPER, CE QUI A ÉTÉ ACCEPTÉ D'AUTANT PLUS FACILEMENT 

QUE L'II~PORTANCE DE L
1
ÉTUDE, SON POSSIBLE DÉVELOPPEt1ENT, SON COÛT AU PREMIER 

STADE, ONT FAIT APPARAÎTRE QU 
1
1 L CONVENAIT DE RECHERCHER - DÈS LE DÉPART - DES 

SOLUTIONS RÉALISTES, RATIONNELLES ET ECON0~1IQUES,-

l' ÉTUDE D'OPPORTUNITÉ, Cav!MENCÉE EN JANVIER 1974, EST ACHEVÉE EN MARS 1975 ET 

COMPORTE TROIS PHASES : 

- f,NALYSE DE L'EXISTANT ET NOUVELLES PROCÉDURES A L'ExPORT, 

- EVALUATION DES BESOINS EN fi\ATÉRIEL INFORMATIQUE, 

- ETUDE ÉCONOMIQUE.-

APHÈS LES RÉUNIONS BI-~1ENSUELLES DU COMITÉ ExÉCUTIF ET DEUX GRANDES RÉUNIONS 

CCM"\UNES AUX PROFESSIONNELS DE f'1ARSEILLE ET DU MVRE A PARIS, IL A PU ÊTRE 

PRÉSENTÊ- GRÂCE AU CONCOURS APPORTÉ PAR CJ J, EN DÉCEMBRE 1974 UNE f1AQUETTE DE 

RÉALISATION ILLUSTRANT, DANS UNE CERTAINE MESURE, L'OBJECTIF FINAL RECHERCHÉ,-

UNE PLAQUETTE DE SYNTHÈSE A ÉTÉ ÉDITÉE, ELLE VOUS A ÉTÉ DIFFUSÉE ET VOUS Y LIREZ 

LES PRINCIPAUX RÉSULTATS D'UNE ANNÉE DE RECHERCHE, CES RÉSULTATS RESTENT TOUT A 
FAIT VALABLES QUANT AUX NOUVELLES PROCÉDURES DE TRAVAIL; LES NOVATIONS A Y 

APPORTER NE CONCERNENT QUE LES DONNÉES PUREMENT INFORMATIQUES,-

JL CONVIENT DE DIRE, TOUTEFOIS, QUE L'UNE DES PRINCIPALES CONCLUSIONS DE CETTE 

ÉTUDE A ÉTÉ QUE L'INVESTISSEMENT SERA TRÈS IMPORTANT, DE L'ORDRE DE PLUSIEURS 

DIZAINES DE MILLIONS LOURDS, CECI POSE UN PROBLÈME DE FINANCEMENT D'AUTANT PLUS 

DIFFICILE A RÉALISER QUL TRÈS GÉNÉRALEt1ENT, Nos PRoFESSIONNELs r·1ARmMEs, SociÉ­

TÉS DE SERVI CE, NE DISPOSENT QUE DE PEU DE CAP !TAUX A 1 NVESTIR A MOYEN TERME,-

f>1ANOUANT DE CAP !TAUX MAIS VOULANT RESTER MA Î1RE DU PROJET, NOUS AUR 1 ONS COURU UN 

CERTAIN RISQUE A NOUS TOURNER UNIQUEMENT VERS LES BANQUES,-

ficus AVONS DONC DEMANDÉ LE SOUTIEN DE LA DIRECTION DES PoRTS, NON SEULEMENT POUR 

OBTENIR UN FINANCEMENT - CE QUI .EST ÉVIDEMMENT L'UNE DE NOS PRÉOCCUPATIONS ..: ~1AIS 
AUSSI POUR NOUS FAIRE CONFIRMER QUE TR!f1 EST UN PROJET D'INTÉRÊT NATIONAL, DANS 

LEQUEL LES PROFESSIONNELS DOIVENT ÊTRE SOUTENUS PAR LES POUVOIRS PUBLICS,-

DANS LE ~1ÊME ESPRIT, DES COt'.'TACTS Ot'.'T ÉTÉ PRIS AVEC LA DÉLÉGATION A L1
AMÉNAG8,1ENT 

DU TERRITOIRE, LA Ca~ISSION POUR L'INFORMATIQUE ET LE f'liNISTÈRE DU COMMERCE 

ExTÉRIEUR. L'AMBITION DU PROJET TRir1 A ÉTÉ, LA-AUSSI, RECONNUE COMME VALABLE ET 

LES POUVOIRS PUBLICS ONT DÉCIDÉ DE SOUTENIR LE PROJET,-

j' AJOUTERAI, ENFIN, QUE LE SYSTÈME DE DÉDOUANEMENT SOFIA EST MAINTENANT MIS EN 

PU\CE ET QUE LE DIALOGUE SCfJA/TRJrl EST CONSIDÉRÉ CCM"\E UN OBJECTIF ESSENTIEL, 
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TANT PAR LES fROFESSIONNELS QUE PAR LA DIRECTION DES DOUANES,-

L!:s EXCELLENTES RELATIONS QUE NOUS AVONS TOUJOURS ENTRETENUES AVEC CETTE ADMINIS­

TRATION NOUS LAISSENT ESPÉRER QUE CET OBJECTIF SERA ATTEINT ET QUE DE .NOUVELLES 

PROCÉDURES, SIMPLIFIÉES, POURRONT ÊTRE ADOPTÉES DANS LES PORTS,-

f.1AIS LES PROFESSIONNELS DOIVENT APPORTER UNE PART, MÊME MODESTE, DU FINA.NCE/'•iENT 

ET t~EHRE EN PLACE DES STRUCTURES QUI LEUR SOIENT PROPRES,-

C'EST cE QUI A ÉTÉ FAIT; PUISQUE LEs AssociATIONs TRH1LE HAVRE ET TRin t'li\RSEILLE 

ONT ÉTÉ CRÉÉES EN DÉCE/'lBRE 1975 ET MARS 1976, PUIS SE SONT GROUPÉES AU SEIN DE 

L'AssOCIATION TRU: FRANCE EN AVRIL 1976 EN APPORTANT CHACUNE UNE CONTRIBUTION DE 

500.000 FRS SUR UN BUDGET TOTAL DE 4 MILLIONS, DEVANT COUVRIR LA DEUXIÈME PHASE 

DE L
1
ÉTUDE,-

DANS LES JOURS QUI VIENNENT, LA DIRECTION DES PORTS VA DÉTACHER AUPRÈS DE NOUS UN 

INGÉNIEUR QUI SERA NOTRE CHEF DE PROJET, PUIS NOUS PROCÈDERONS À LA CONSULTATION 

DES SOCIÉTÉS DE CONSEIL EN INFORMATIQUE ET L'ETUDE PROPREMENT DITE DEVRAIT COM­

~1ENCER EN JANVIER 1977.-

IL s'AGIRA, n'ABORD, n'ÉTUDIER LES DIFFÉRENTES FACONS DE RÉALISER TRH1.-

L'ETUDE D'OPPORTUNITÉ DE LA STERIA A PRÉSENTÉ UNE SOLUTION MAXIMUM, DANS LAQUELLE 

TRifl SERAIT RÉALISÉ D'UN SEUL COUP,-

POUR BIEN DES RAISONS CECI N'EST QU'UNE HYPOTHÈSE D
1
ÉCOLE ET IL FAUT, MAINTENANT, 

I~iAGINER DIFFÉRENTES SOLUTIONS QUI, PAR ÉTAPES, CONDUIRONT AU FONCTIONNEMENT DE 

TRHi EN TOTALITÉ.-

LE CHOIX DE LA SOLUTION EFFECTUÉ, IL FAUDRA DÉFINIR LES "FONDATIONS" DU SYSTÈME 

TRHL c'EsT-À-DIRE Tous LEs ÉLÉMErm QUI SERONT RÉUTILISÉS SANS CHANGEMENT POUR 

CHACUNE DES ÉTAPES ET DÉFINIR CHACUNE DE CES ÉTAPES,-

(ETTE DÉFINITION SE TRADUIRA PAR DEUX CAHIERS DES CHARGES, L'UN PORTANT SUR LE 

f'1ATÉRIEL, L'AUTRE SUR LE LOGICIEL,-

DANS LE t~Êt~E TEMPS SERA ÉTUDIÉ LE FINANCEfv'.ENT DE LA RÉALISATION PROPREMENT DITE,­

VOICI DONC, TRÈS BRIÈVEMENT, CE QUE NOUS AURONS À FAIRE POUR CETTE DEUXIÈME ÉTAPE 

QUI DOIT DURER ENVIRON UN AN,-

SUR LE PLAN DU FONCTIONNEMENT, LES PRINCIPES SUIVANTS ONT ÉTÉ RETENUS, EN ACCORD 

AVEC LES Act~INISTRATIONS CONCERNÉES,-

- TRH1 FRANCE, DOTÉ n'uN :coNsEIL n'ADMINISTRATION REPRÉSENTANT À PART ÉGALE TRif1-

LE HI\VRE ET TRlf'1 fili'IRSEILLE, SERA LE [t\îTRE D'OUVRAGE ET PASSERA EN CONSÉQUENCE 

TOUS MARCHÉS OU CONTRATS NÉCESSAIRES À SON FONCTIONNEfv'ENT ET À LA POURSUITE DE 

L
1
ÉTUDE.-

1 
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- UN DIRECTEUR DE PROJET' DIRECTEI~ENT RESPONSABLE DEVANT TRirl FRAflCE, SERA ASSISTÉ 

D'UNE ÉQUIPE DE COORDINATION FOURNIE PAR LES PORTS AUTONOMES,-

- CETTE ÉQUIPE s'APPUIERA SUR LES COMITÉS TECHNIQUES FOURNIS PAR LES PROFESSION­

NELS DE CHACUN DES PORTS,-

- IL SERA CRÉÉ AUPRÈS DE TRir'l FRANCE UN ÜRGANISf'lE CoNSULTATIF "CŒmÉ CoNSULTATIF 

NATIONAL D
1
ÜRIENTATION'' QUI REGROUPERA LES REPRÉSENTANTS DES GRANDES ADMINISTRA­

TIONS coNCERNÉES CDIRECTION DES DouANES - DIRECTION DES PoRTS ET VoiES NAVIGA­

BLES - DATAR - r1!PI - ETC,,,) ET CEUX DES GRANDES ORGAN! SATIONS PROFESSIONNELLES 

11\'TÉRÊSSÉES,-

CE COMITÉ SERA CHARGÉ DE DONNER SON POINT DE VUE SUR LES GRANDES OPTIONS À PRENDRE 

POUR L
1
ÉLABORATION ET LE DÉVELOPPEMENT DU SYSTÈME, SON MODE D'EXPLOITATION ET SUR 

L'OPPORTUNITÉ n'EXTENSION À n'AUTRES PORTS FRANCAIS ou n'ExPoRTATION suR DES PoRTs 

ETRANGERS QUI POURRAIENT, ÉVENTUELLEMENT, ÊTRE INTÉRÊSSÉS,-

AVANT DE TERI'1INER, JE VOUDRAIS AJOUTER QUELQUES MOTS SUR LES AMBITIONS PF\OFONDES 

DU PROJET TRH1.-

TRif'1 DOIT, TOUT n'ABORD, ÊTRE UNE OEUVRE DE PROFESSIONNELS, FAÇONNÉE ET VOULUE PP,R 

LES PROFESSIONNELS, JE CROIS QUE CECI EST LA CO~IDITION PREMIÈRE DE SA PLEINE RÉUS­

SITE,-

Au-DELÀ D'UN OUTIL AU SERVICE DU CGMf'lERCE n'EXTÉRIEUR, AVEC CE QUE CETTE NOTION 

IMPLIQUE DE PARTICIPANTS : DOUANE, PORTS AUTONOMES, CHARGEURS, ExPORTATEURS, 

IMPORTATEURS, PROFESSIONNELS 11ARITIMES, NOUS RECHERCHONS UNE REVALORISATION DE 

~IDS PROFESSIONS,-

&; REGARDANT VERS L'AVENIR ET L'ACCROISSEMENT DES ÉCHANGES, NOUS NE VaJLONS PAS 

ÊTRE LES MAILLONS FAIBLES DANS LA CHAÎNE DES PARTIES PRENANTES DU COMMERCE 

EXTÉRIEUR.-

CETTE REVALORISATION NE DOIT PAS SEULEI~ENT ÊTRE VISIBLE DANS LES CIRCUITS ~11NIS­

TRATIFS, DANS LES LIAISONS SECTEUR PRIVÉ ET SECTEUR PUBLIC, DANS L
1
AMÉLIORATION DE· 

LA PRODUCTIVITÉ DES PORTS, ELLE DOIT AUSSI APPORTER UNE AMÉLIORATION DANS LA CHARGE 

DE TRAVAIL DES Hüf''MES, LEUR COMPORTEMENT ET LEURS MÉTHODES DE TRAVAIL,-

IL NE FAUT PAS CACHER QUE LE PROJET TRU1 EST COMPLEXE DANS SA DÉFINITION ET SA 

RÉALISATION,-

l.A QUALITÉ DES Hüf"MES QUI TRAVAILLEf'.'T À SA RÉALISATION, L'ÉTENDUE DE L'AIDE DES 

PoUVOIRS PUBLICS, LEUR COMPRÉHENSION DE NOS DIFFICULTÉS, FONT QUE L' NtJi!TION DE 

TRif'l EST PARFAITEMENT JUSTIFIÉE, J'EN SUIS CONVAINCU, DE MÊME QUE JE SUIS COtNAINCU 

DU BCN ABOUTISSEf',iENT DE TOUS CES EFFORTS CONJUGUÉS, EN DÉPIT DES NOMBREUSES DIFFI­

CULTËS QUE NOUS RENCONTRERONS ENCORE,-

111/1 •• 
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JE NE VEUX PAS ÊTRE PLUS LONG,-. 

DANS CETIE SALLE SE TROWE UN CERTAIN N()\'lffiE DE PRoFESSIONNELS, JE SOUHAITE QUE, 
AVANT DE SE QUITIER, VOUS LEUR POSIEZ LES QUESTIONS QUI PEWENT VOUS PRÉOCCUPER ET 
QUI POURRAIENT ÉCLAIRER PWS AVANT Lt INTÉRÊT DE TR!fî VU PAS CHACUNE DES PROFES­
SIONS,-

JE ·vous REMERCIE DE VOTRE ATIE~TION,-

r . 

i ---------------------------
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ACTIVITE DE LA COMMISSION DOUANIERE 

(R. Carré) 

Les Assemblees Générales précédentes ont émis le 
voeu de créer une Commission de Travail chargée : 

- d'etudier les problèmes ayant des implications douanières, 

de rechercher les voies d'w1e harmonisation et d'une sim­
plification des procédures et des documents douaniers. 

Cette Commission a déjà eu l'occasion d'organiser 
deux séances de travail : Barcelone le 10 Décembre 197J, 
G3nes le 6 Avril 1976. 

OBJECTII?S 

h~ structure de la Commission qui est composée de 
praticiens des Douanes autorise une orientation pragmatique 
des travaux dans le domaine spécialisé de la Douane. Il s'agit 
en fait de confronter les efforts de rationalisation des pro­
cédures et documents douaniers poursuivis dans chacun des 
ports. On doit évidemment tenir compte d'une part que ces 
efforts s'inscrivent dans le cadre de la politique d'ensemble 
de chacune des Administr<1tions Nationales et d'autre part 
de l'interdépendance des formalités douanières avec les autres 
ope\rations por-tuaires d'ordre administratif et commercial, 
et marne avec celles· en "amont" du port si l'on veut appré­
hender l'acte d'exportation dans son ensemble en remontant 
la cha!ne du transport. 

Les premières réunions ont eu pour but essentiel de 
jeter les bases de la Commission et de fixer les principaux 
axes de reflexion ; à cet égard, il a paru souhaitable de 
privilégier l'exportation pour les motifs suivants : 

c'est un domaine plus important que l'importation dans l'op­
tique de la promotion des ports ; 

c'est à l'exportation que les opérations douani.res inter­
viennent le plus dans la notion de rapidité et de compéti­
tivité des ports ; 

... 1 ... 
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les procédures d'exportation sont les' plus aptes à &tre 
orientées par des actions locales vers nne harmonisation 
dans les trois ports concernés. 

Un questionnaire destiné à mieux connaitre les pro­
cédures douanières utilisées respectivement dans chaque port 
a été établi par NARSEILLE. Les réponses serviront de"document 
de référence" qui devrait faciliter le dialogue pour les tra­
vaux futurs. 

SPECH'ICITE DES PROBLE~lES POHTUAIRES -

- Du point de vue douanier, il est habituel de distinguer le 
traitement administratif de la déclaration, des opérations 

matérielles rattachées au suivi des marchandises. qui touche 
pour partie à la comptabilité matière des magasins. 

- Or, si le traitement de la déclaration constitue un tout 
homogène applicable quel que soit le mode de transport uti­

lisé, il y a lieu de constater que le suivi des marchandises 
est largement tributaire du mode de transport. 

Il se trouve qu'à la suite de la rupture de cllarr,e, généra­
lement imposée dans les ports, cette partie du dédouanement 
est la plus importante et la plus délicate dans le domaine 

portuaire en raison : 

a) d 1 w1e part, de la nécessité du contr8le lors de l'ar­
rivée des marchandises au port (cette prise en charge des mar­
chandises c'est la "mise à guai") et également lors de l'em­
barquement, c'est l'Ecor à l'embarguement. 

b) d'autre part de l'interpénétration des. opérations 
douanières et commerciales (transitaires, manutentionnaires, 
armateur, etc •••• ) 

On est conduit à constater que dans bon nombre de cas, cles 
informa ti ons nécessaires au transpor.t et à la prise en 

charge portuaire des marchandises ne sont pas disponibles 
au port avant ou au plus tard.à l'arrivée des marchandises 
sur les quais. Le transitaire ne peut donc disposer à temps 
des éléments lui permettant de déclencher le processus por­
tuaire. 

Ceci est une particularité portuaire mais c'est 
également une spécificité médi terranéerme. Il est d 1 ailleurs 
fréquemment souligné que cette situation ne se présente pas 
dans les ports de la Ner du Nord. 

Conséquence de cette situation, dans la plupart des ports 
méditerr.inéens est pratiquée la "réception permanente à 

quai". On n'y cannait ni "closing date", délai limite d'ac­
ceptation des marchandises régulièrement reconnues, ni limi­
tation de la descente à quai des marchandises aux quelques 
jours précédant le départ des navires. 

. .. 1 ... 
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On peut également constater l'inadaptation des méthodes de 
traitement des opérations portuaires face aux progrès tech­

niques dans le domaine du transport maritime (transport par 
conteneur, roll on roll off, etc ••• ) et des équipements por­
tuaires (portiques, engins de manutention, etc .•• ~) 

LA LIASSE MARITIME D 1EXPOHTATION -

Parmi les efforts de rationalisation ùesprocédures.et docu­
' ments d'exportation, la formule de la liasse maritime d'ex­
portation pratiquée au Port de Harseille a paru retenir l'atten­
tion des délégations espagnole et italienne. 

Ce système vise : 

a) d'une part à adapter les méthodes de traitement adminis­
tratif de l'exportation aux progrès techniques de transport 
maritime, 

b) d'autre part à normaliser et à aligner sur la formule 
cadre de Genève les déclarations d'exportation et les documents 
commerciaux. 

Au surplus, le mécanisme de la liasse tend à créer parallè­
lement les conditions de base pour un effort plus ample de 

rationalisation et de rna1trise de tous les éléments de l'acte 
d'exportation englobant donc toute la chaine du transport.en 
"amont" du port. 

L'ECOR HECANISE -

Le prolongement logique de cette procédure est 1 1 écor mé­
canisé utilisé dans le Port de Harseille en vue du contr8le 

du suivi des marchandises par la Douane : 

a) au stade de la mise à quai, la Douane veut s'assurer que 
les marchandises déclarées sont bien reçues à quai ou en l11<J.ga­
sin. 

b) au stade de l'embarquement, où il faut contr8ler que les 
marchandises reçues et pour lesquelles la Douane a délivré 
le "Bon à Expor·ter" sont réellement embarquées. 

- L'Ecor mécanisé permet le rapprochement ou "mariage" par 
ordinateur des documents commerciaux et douaniers de la 

liasse pour assurer les contr8les de la mise à guai et de 
l'ernbarguement des marchandises. 

Grttce à ce contr8le automatisé, les agents libérés 
des manipulations multiples des documertts, peuvent ~tre employés 
à des contr8les physiques plus fréquents. 

. .. 1 . .. 
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. L 1 AUT0~1A.TISATION. 

! · La liasse maritime peut être considérée -comme la 
première réalisation dans la voie de l'intég;.ation et de l'au­
tomatisation. D'autres changements plus fondamentaux seront 
sans doute indispensables. 

C'est ce que devrait apporter l'informatique et.no­
tamment l'utilisation des techniques électr'oniques du temps 
réel dans un système reposant sur le principe d'une intégration 
des fonctions ré sul tant de 1 1 extr~me dépendance des t~ches et · 
des professions.portuaires. 



CONFERENCES DI LINEE MEDI1ERRANEO NORD-OCCIDENTALE. 
OLTRE SUEZ. COORDINAMENTO DELLA NOMENCLATURA 

TARIFFARIA DEI NOLI 

(P. de Pa otis- P. Valbuona) 

L'ipotesi di lavoro scaturita.d~ 
la IIA Assemblea Generale del nostro Comité di Ma,r 
siglia nel settembre 1972 di istituire un Comitato 
di armonizzazione fra le Conferences del Nord Eur.2_ 
pa e quelle operanti nel Medi terraneo; e quEüla suc 
cessiva emersa dall'Assemblea di Barcellona del di 
cembre 1973 di stabilire un rapporta permanente:fra 
·il Comité e le Conferences sono la testimonianza 
dell'importanza che il nostro Comité annette ad un 
rapporta di collaborazio:he con le Conferences ed al 
la ricerca di terni di comune interesse che tale col 
laborazione poss&~o far progredire. 

La relazione dell'Avv. Francesco 
Ventrella, Direttore della Commissione Trasporti 
della Comunità Europea, nel corso della IVA Assem 
blea Generale di Genova, nel giugno del 1975, sul 
codice di comportamento delle Conferences, ·conferma 
il ruolo attribuito dalla Comunità alle Conferences 
nel quadro della politica comunitaria e l'esigenza 
sentita di pervenire, con ogni utile mezzo, a una 
collaborazione costruttiva anche in settori nei qu~ 
li in somma grado si esplica la privata iniziativa. 

E' naturale che, date le finalità, 
la struttura e le tradizioni delle Conferences e' le 
ragioni per le quali le stesse sono sorte e si s·ono 
affermate, non sia sempre facile far progredire un 
discorso che non sia di natura mercantile immediata. 
E per noi del Me di terraneo tale difficol tà è ac, ceg 
tuata dal fatto che le Conferences sono per lo più 
espressione di interessi solo parzialmente medi tle,r 
ranei e le loro sedi madri sono generalmente nel 

~ ·. 
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Nord Europa: i rapporti, i colloqui, gli esami dei 
problemi avvengono pertanto con i rappresentanti 1~ 
cali che, pur essendo validissimi interlocutori, · 
non sono muniti dei poteri decisionali necessari, 

D'altra parte, è compito fondameE, 
tale del nostro Comitato pèrvenire gradualmente ad 
un coordina'l!ento dei parti del Me di terraneo Nord 02_ 
cidentale e tale coordinamento, per la natura stessa 

·e le funzioni dei parti, non puo essere un fatto in 
ternO', ma coinvolge necessariamente tutti i soggetti 
e le at ti vi tà connesse cori: i parti, in primo luogo i 
soggetti principali: la nave e 13. merce. 

R.ientrano in quest' opera di coordi 
namento praticamente tutti gli ·studi del Comité, da 
quelli già perfezionati riguardanti i dati statisti 
ci a quelli intrapresi circa gli aiuti alla navig~ 
zione, a quelli riguardanti i perfezionamenti e le 
semplificazioni delle procedure doganali, che form~ 
no oggetto di trattazione a.11che nella presente Assem 
lJlea. · 

Ed è con uno sguardo rivolto agli 
studi stàtistici ed a quelli doga..'lali, nonchè nella 
radicata e permanente convinzioneche il dialogo con 
le Conferences debba prosee;uire, anche.per le cose 
minute, indispensabili per ottenere successivamente 
ri sul tati di pi~J. ampio respira, che nel periodo iE: 
tercorso dalla precedente Assemblea le Segreterie 
del Comité hanna col ti vato un al tro argomento ri ten~ 
to 1aeritevole di attenzione. 

Come nel settore doganale ed in 
quello s'catistico, cosi anche per i ncli si avverte 
la necessi tè. di pervenire ad UJla nomen:;latura delle 
merci la più seinplificatà possibile, e comunque co 
munee 

.. 
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I vantaggi che deriverebbero da 
tale unificazione sono intuitivi e possono essere 
cosi brevemente riassunti; 

eliminazione dell'attuale necessità di ricorrere 
ad interpretazioni, per forza di cose soggettive, 
nell'attribuzione di una determinata voce merceo 
logica e della corrispondente tariffa ad un tipo 
di rnerce; 

- elimin:nione delle erronee interpretazioni di 
classificazione; 

-- possi bi li tà di utilizzare su larga scala le macch_i 
ne elettrocontabili nella liquidazione dei noli; 

- conseguente economio. di gestione, m2.ggiore chiarez 
za e precisions. 

Il problema, anche se poste in ter. 
mini diversi, era già presente all'inizio del secolo 
e sin dagli anni 30 furono poste le basi per la sua 
risoluziorw, intesa sopratutto come ricerca di uno 
strumento in grado di favorire i raffronti statisti 
ci nell'ambito del commercio internazionale. Nel 
1938, infatti, la Società delle Nazioni pubblico la 
"Minimum List of Commodities for International Trade 
Statistics'' prepe.rata da un Comi tato di esperti sulla 
base di une" revisione dell"! 'League' s Draft Customs 
Nomenclature". Successivamente J_a terza sesGione de1_ 
la Commissione otatistica de1le Nazicni Unite racc2_ 
mando una revisione della "Minimum Li>t". Si giunse 
cos]_, nel 1950, alla pubblicazione de:i.la "United Na 
tions Standard International Trade Classification" 
( SITC) . 

Il SITC è una classi:l'icazione sta 
tistica di merci che ha lo scopo di fornire gli ag 
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gregati merceologici necessari all'e.nalisi economi 
ca e di :facilitare il rs.ffronto, alivello interna 
zi.onale, dei ds.ti commerciali. Sottoposto a revi 
sione nel 1960, il SITC è attualme.ctte utilizzato 
dai Governi di numerosi Stati che rappresentano cir 
ca 1'80% del commercio mondiale; .le maggiori. ageg­
zie internazionali, inoltre, lo hanno adottato per 
le loro relazioni statistiche, 

Altri Stati si servono del SITC 
non direttamente, ma come base pe:c' le loro nomencla 
ture tariffarie~ nell'America latina, ad esempio, è 
adottata la "Homenclatura Arancelaria Uniforme Cen 
tro Americana" (NAUCA). 

Successivamente, nel 1955, nell'~ 
bi to della Comuni tlo Europea, è stata elabora ta la 
"Bruxelles Tariffs ;·Tomenclature" (BTN) cui sono allQ 
gate le "Explanatory Notes to the Bruxelles Nomencla 
ture"o 

Il BTN, che sj_ basa sulle voci do 
ganali drella ComLL>J.i tà Economica Europea, è stato p;.§_ 
disposto da una Commissione di lavoro di cui facev2: 
no parte rappresentanti delle linee di navigazione. 
Nel BTlT, p·<J.r essendovi piena corrispondenza, il n!:! 
mero delle voci è minore rispetto a quelle doganali 
della CEE, in quanta non vi sono state comprese le 
voci inutili ai fini della liquidazione dei noli. 

A seguito di modificazioni apport~ 
te ad entrambe le classificazioni, VJ. e piena corri 
spondenza fra il BTN e il SITC, il chè consente, fra 
l'altro, di applicare direttamente al SITC le defini 
zioni d:üle voci del BT;-J, nonchè di utilizzare, an_­
che per il S!.TC, le Explanatory Notes to the Bruxel 
les Nomenclature. 

A cura delle Nazioni Unite sono 
stati pubblicati, in due volumi, gli "Indexes for 
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the SITC Revised"; tali indici tengono conte delle 
moclifiche apportate al SITC originale e uti:).izzano 
ampiamente le "Explanatory Notes to the Bruxelles 
Nowenclature", Gli Indexes raggruppano circa 
45.0QO.tipi di merce in 1.312 voci. Vi sono due in 
dici: Indice per voci e Indice alfabetico.· Il pri 
mo indica le voc.i..i.n ordine numeric~ e per ciasc~a 
voce elenca le mèrci che di essa farmo parte. Il S.§. 

conde ri poi:·ta in ordine alfabetico tutte le merci 
che appaiono nel primo, 

Le voci sono contrassegnate da un 
numero di codice di 5 cifre. 

L'utilità di tali indici ~ messa 
particolar1:~ente in evidenza do.l fatto che, una vo;):. 
ta individuato il numero di una particolare voce, 
si pui; identificare automaticamente iJ. ·numero della 
corrispondente voce BTN, 

Fatta questa necessaria premessa, 
occorre dire che nel·corso di incontri delle Segr.§_ 
terie riel Comité con i Rappresentanti locali delle 

·Conferences si è convenu tc che l' idea cli pervenire 
ad una armonizzazione delle nomenclature tariffarie 
- inizialmente nell.' ambi to delle sole Conferences 
Mecliterraneo e oltre Suez - fosse meritevcile di al?. 
profonclimento in vista degli indubbi vantaggi che da 
tale o.rmonizzazione doriverebbero. 

La situazione della nomenclatura 
tariffaria dei noli delle Con:i:'erences l.l!editerraneo­
oltre Suez è in oggi la seguente; 

- !JEDITERRAl'ffiAl'T THDDLE EAST CONFERENCE (!:'ŒDMECON) 

Dal 1 ° marzo 1974 adotto. la Brus:elles Tariffs No 
menclature (BTN) 
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- ACCORDO AGENTI rliAR ROSSO E GOLFO DI ADEN 

Nomenclatura propria molto semplificata. 

- CONFERENCE DESSERVANT MADAGASCAR ( CI!i1ACOREN) 

· La nomenclatura, modificata due anni fa, consta 
di 56 classi per Genova e di 53 per Marsiglia, 

. E' possibile converti re alcmlC voci tariffarie 
in quelle co::orispondenti del BTN. 

-· NDOVA CALEDONIA/ENTENTE DE 2RET DES LIGNE DE NAVI­
GLTIOH DESSERVANT PAPEET. ET NOUJ'IlEA 

l'Tomenclatura molto semplice ( 6 classi), dato il 
traffico qus.si Gsclusive.mente di cabote.ggio. 

- ITALY FAR EAST FREIGHT CONFERENCES 

. THE EAST AFRICiJ'T CONFERENCE LINES 

THE SOUTE AFRICAN CONFERENCE LINES 

Le sedi londinesi hanno optato per l'adozione del 
la nomenclatura SITC. 

- WESTERN IT.ALY/IHDIA PAKISTAN CONlèERENCE LINES 

WESTERN ITALY/ CEYLaN CONP:SEENCES 

EUROPE/Il'TDONESIA FREIGHT COI'œERENCES 

OUTWARD CONTINENT/AUSTHALIA CONFERENCE 

NomencJ.atura fissatu dalla sede londinese, non ba 
sa ta n2 sul BTN nè sul SITC. 

- MAURITIUS/RlRT LOUIS OUTWARD CONFERENCES 

Nomenclatura fissata dalla sedG londinese. 

- ~!EW ZELMTD EUROPEAN SHIPPIHG ASSOCIA'.riOH 

Intenzionata ad introdurrs il codicc SITC, in at 

' . 
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tesa che venga introdotta una "descriz.ionc e sist.§_ 
B12 di codificazione armonizzati" attualmente in di 
scussionG fra la Camera di Cmmnercio Internaziona 
le e il Consiglio di Cooperazione Doganale. 

Dall 0 elenco di cui sop:;_oa ri sul ta 
che l'armonizzazione tariffaria, sulla 1Jaroe del cadi 
ce BTN, non presenta particolari ostacoli per quel 
che riguarda le Conferences con sede non londinese: 
la 1\!EDri!ECOlr, infatti, adotta già il BTN; l.a CmACOREN 
ha una nomenclatura che puo essore convertita in 
quella del BTN; l. 'ACCORDO AGENTI r'!AR ROSSO ~ GOLFO 
DI ADEN ln espresso, trami te il suo sogretario, la 
proprio. disponibilith all 0 adozione del BTN. 

Per qnanto riguarda inveco le Cog 
ferences con sede londinose o cmnru1que nord-europ2a, 
il prot1lemn, :c1onostante· il fa'\·--ore per l 'it?.rE1onizzazi.2_ 
ne tariffaria dimoztrato dai rappresentonti locali, 
non è di facile risoluzione. Infatti, anche se non 
si dispone oncorrc delle risposte ufficiali di tali, 
Conferences, si puo prevedsre, sulla soortG. delle ig 
dicazioèli dei lora rappresentanti locali, che allo 
stato attmüe non vi è propensione ad Uil coonUname2:2_ 
to delle no;t1enclature tariffari e o Tale c,tteggi2.lne_g 
to senbra doversi attribuiro, indipendentemente da_:h 
le difficol tà e dai •li.sagi cl1 e de ri verebbero dalla 
adozione di 1ma nuova nomenclatura, alla p:;_"opensione 
a mantenerc invariatç, la struttura degli attuali ta 
riffari, or'c.Jai consolidatasi nel tempo. 

Tuttavia, nonostanti 1ueste cd al 
tre difficoltà che potrebbero rendere pià difficile 
l o attuazione dell' auspice,to coordinamento ·cariffario, 
nol corso dei colloqui con i rappresentanti delle 
Conl'erencos locali è emersa chiaramente 1' onnortu;ü ....... -
tà di approl'ondire ulteriormente la materia al fine 
di pervenire a Tisultati concreti di generale inte 
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re sne o Appunto in tal senso il no.stro. Co:1a.i té 'si sta 
orientcmdo. 

. L' azione, che ci si pro po ne, e 
quella di predisporre, sulla base degli elementi ri 
fe ri ti, u_rw schema di Co di ce sul mo dello del BTN 
con tutti gli opportuni riferimwti al SITC o ad a_l 
tre nomenclature. Tale docuraento costituirà senza 
dubbio Ul'l importante memento sul lu via dell' auspica 
ta armonizzazione, nonchè U."!C Gtl'UJnento di conosceg­
za circa il possibile modo di risolvere il -problema 
e consentira il superrunento delle innate e tradizio 
nali diffièlen.ze a modi~'icare quanta per lungo temp-;;­
pré.'.. ticuto. 

' 
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MARSEILLE Ô LE HAVRE 
7.500 touchers de navire 7.850 touchers de navire 
5.800.000 tonnes de marchandises diverses 5.800.000 tonnes de marchandises diverses 
645.000 déclarations en Douane 520.000 déclarations en Douane 
6.000 professionnels directement concernés 4.000 professionnels directement concernés 

SOURCES: Ports Autonomes Chiffres 1974 -Étude d'oppoitunité. 
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TRIM : TRAITEMENT DES 
INFORMATIONS MARITIMES 

UN SYSTÈME INFORMATIQUE 

PLURIPROFESSIONNEL 

POUR AMÉLIORER LA 
LA CIRCULATION DE 
LA MARCHANDISE 

PRÉFIGURANT LES NOUVEAUX 
TYPES DE RELATIONS 
INTER-PORTUAIRES 

Conçu par les professionnels du Havre et de Marseille, TRIM est un 
système informatique destiné à traiter, en respectant les usages 
propres à chaque port, les informations liées à l'exécution des 
opérations du commerce international maritime tant à l'exportation 
qu'à l'importation. 

Outil au service des professions portuaires il concerne directement : 

• les Compagnies de Navigation, les Agents Maritimes et les Courtiers 
Maritimes 

• les Transitaires et les Commissionnaires en Douane 
• l'Administration des Douanes 
• les Acconiers et les Exploitants-quai 
• les Ports Autonomes 

et indirectement d'autres professions telles que : transporteurs 
terrestres, assurances, banques. 

Ces dernières années, de très grands progrès ont ètè accomplis dans 
le domaine du transport des marchandises, mais les gains de temps 
en résultant sont souvent annulés; les modalités de traitement des 
opérations administratives et documentaires n'ont pas ètè modifiées 
à l'intérieur des ports, les opérations douanières ont peu changé et la 
transmission des documents s'effectue toujours de la même façon. 

Dans le transport aérien des systèmes de traitement des informations 
relatives au frêt ont étè étudiés : LACES fonctionne déjà à Londres et 
SOFIA est en cours de réalisation à Paris. 

Dans le domaine maritime quelques systèmes privatifs ·sont déjà 
opérationnels; ils concernent plus particulièrement le transport par 
conteneur entre l'Europe et les Etats-Unis. 

3 



TRIM RÉPOND 
A DES OBJECTIFS 
RÉALISTES ... 

4 

• SIMPLIFIER LES PROCEDURES ADMINISTRATIVES 
.ACCELERER LES ECHANGES D'INFORMATIONS ENTRE LES 
PROFESSIONS 

.REALISER LA CONCORDANCE ENTRE LE CIRCUIT PHYSIQUE DES 
MARCHANDISES ET LE CIRCUIT DOCUMENTAIRE 

.OBTENIR PLUS RAPIDEMENT LES.DOCUMENTS COMMERCIAUX 

.ASSURER LA FIABILITE DES INFORMATIONS 

.AMELIORER LA QUALITE DES SERVICES RENDUS 

.ACCROITRE LA COMPETITIVITE DES PLACES PORTUAIRES 

.ETRE UN OUTIL AU SERVICE DES PROFESSIONNELS 

.PRESERVER LE SECRET DES INFORMATIONS 
.RESTER NEUTRE SUR LE PLAN COMMERCIAL 

, DANS DES CONDITIONS ÉCONOMIQUES RENTABLES. 

MAIS TRIM N'ENTEND PAS SE SUBSTITUER AUX PROFESSIONNELS 

.DANS LEURS NÉGOCIATIONS COMMERCIALES 

.DANS LEURS PROBLÈMES DE GESTION INTERNE 

.DANS LEURS RESPONSABILITÉS JURIDIQUES 

l 
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UN COMITÉ EXÉCUTIF 
Réunissant dans le cadre de la SOMECIN et 
du WfC du Havre, les représentants des syndicats 
professionnels, de la Douane et des Ports 
Autonomes des· places de Marseille et du 
Havre, il a eu pour rOte : 
• de choisir les sociétés chargées de la 
réalisation de l'étude 
• de suivre, d'orienter et de contrôler au cours 
de réunions périodiques le déroulement des 
travaux 
• de veiller à la diffusion des infonnations 
• de décider sur les options présentées au 
cours de l'étude 

SOMECIN 
MARSEILLE 

L'ÉTUDE A ÉTÉ FINANCÉE PAR : 
La Délégation à l'Informatique (Ministère de 
l'Industrie) 
La DATAR 
Les Etablissements Publics Régionaux de 
Haute Normandie et de Provence COte d'Azur 
Le Centre de Productivité des Transports 
Le SOMECIN 
Le WTC du Havre 
Les syndicats professionnels du Havre et de 
Marseille: 

• Agents Maritimes Consignataires 
• Courtiers Maritimes 
• Entrepreneurs de manutention 
• Marine Marchande 
• Transitaires et commissionnaires en .douane 

Les Ports Autonomes de Marseille et du Havre 

L'Administration des Douanes a apporté son 
concours actif tout au long du déroulement de 
l'étude 

DES COMMISSIONS DE TRAVAIL 

Elles ont apporté le point de vue des prati­
ciens .sur les propositions faites par les 
Ingénieurs d'études quant aux procédures 
nouvelles et à leurs applications Informatiques 

W.T.C. 
LE HAVRE 

UN AN DE TRAVAIL (Janvier-Décembre 197 4) 
7 Ingénieurs appartenant aux sociétés STERIA­
TELESYSTEMES - SOGREP - CMI - et bénéfi-
ciant de la participation d'ICOREM ont fourni 
environ 7.CXX> heures de travail. 

250 professionnels ·ont été directement 
associés à la définition des procédures 
nouvelles par le canal des commissions de 
.travail . 

Le présentation de la maquette informatique 
du projet TRIM a sensibilisé à Marseille et au 
Havre prés de 1.000 personnes appartenant à 
plus de 200 entreprises. 

5 
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RÉCEPTION DE tA 
MARCHANDISE 

GESTION DES MARCHANDISES 
SUR QUAI 

PRÉPARATION DE 
L'EMBARQUEMENT ET 
MISE A BORD 

PRÉPARATION DE LA TAXATION 
DU CONNAISSEMENT 

EDITION DES DOCUMENTS 
COMMERCIAUX 

LE CIRCUIT PHYSIQUE A L'EXPORT 

Création de l'Ordre de Transit Maritime (O.T.M.) en fournissant 
l'ensemble des informations nécessaires à la description d'une 
expédition pour les autres partenaires. 

L'O.T.M. équivaut à la note de chargement actuelle : un ou plusieurs 
types de marchandises, un exportateur, un destinataire. 

Descente à quai de la marchandise avec édition chez le transitaire de 
l'ordre de mise à quai. Ce document assure la liaison entre le 
transitaire et l'acconier ou l'exploitant-quai. 

Prise en charge de la marchandise par l'acconier ou l'exploitant-quai 
qui correspond au vu à quai de la marchandise avec indication de 
l'emplacement à quai. · 

·cubage des colis pour fournir les informations nécessaires à la 
tarification des connaissements ainsi que les indications pour la 
facturation de la manutention. 

Prise en compte des empotages sur quai et affectation des O.T.M. 
correspondant à un conteneur. 

Edition de l'état des laissés à quai reconnus et non reconnus. 

Liste des O.T.M. bons à embarquer pour préparer le plan de 
chargement. 

Pointage à l'embarquement permettant d'obtenir rapidement les 
documents commerciaux ainsi que l'indication de l'emplacement de 
la marchandise à bord du navire. 

LES DOCUMENTS COMMERCIAUX 

Indication par le transitaire de l'affectation à un connaissement des 
O.T.M. ou partie d'O.T.M. qui s'y rattachent ce qui permet à l'Agent 
Maritime d'en réaliser la tarification c'est-à-dire de fournir les 
informations nécessaires pour le calcul de la taxation du connais­
sement. 

Edition des connaissements taxés ou non taxés et des factures de 
fret.· 

Edition du manifeste marchandises dés la fermeture des cales. 



PRÉPARATION DU 
DÉCHARGEMENT 

GESTION DES MARCHANDISES 
SUR QUAI 

PRÉPARATION DE 
L'ENLÈVEMENT ET ÈVACUATION 

OFFRE DE TRANSPORT 

RÉSERVATION 

PRÉPARATION DE LA 
DÉCLARATION 

TRAITEMENT DOUANIER 

OPÉRATIONS ANNEXES 

LE CIRCUIT PHYSIQUE A L'IMPORT 

Description des marchandises attendues et sur décision du conduc­
teur en douane, dépôt et édition du manileste; l'acconier et 
l'exploitant-quai recevront de leur côté la rubrique. 

Pointage au débarquement pour permettre l'édition de l'état des 
différences. 

Prise en compte des enlèvements, apurement automatique du 
manifeste, édition des listes des marchandises dédouanées non 
enlevées et débarquées non dédouanées. 

Informations complétant celles du manifeste pour créer un O.T.M. 
Edition d'un ordre d'enlèvement pour l'évacuation de la marchandise. 

LE VOYAGE 

Fourniture d'informations précises sur les prévisions d'arrivée et de 
départ des navires (offre de transport). 

Enregistrement des décisions des Agents pour la réservation de fret. 
Enregistrement de l'affectation d'un connaissement à un navire. 

LE CIRCUIT DOUANIER 

Etablissement d'une déclaration en fournissant un ensemble d'infor­
mations douanières qui, ajoutées à celles de I'O.T.M. et à celles de 
l'ordre de mise à quai, constituent une déclaration. 

Dépôt et traitement de la déclaration (recevabilité et bon à exporter 
ou à enlever) par le système. Edition chez le transitaire ou à la Douane 
de la déclaration. Dès que le bon à exporter ou à enlever est donné 
cette information est connue par le Transitaire et par I'Acconier ou 
l'exploitant-quai. 

Autres opérations : traitement des transits, DAS, échéanciers, opéra­
tions sur comptes, déclarations d'entrée-sortie des navires, tenue 
automatique des comptes des déclarants. 



TRIM S'APPUQUE A UN ENSEMBLE D'OPÉRATIONS BIEN DÉFINIES 
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NOMBRE TERMINAUX TRANSITAIRES NOMBRE TERMINAUX QUAI 

Mini Maxi Mini Maxi 

NOMBRE TERMINAUX DOUANE NOMBRE TERMINAUX PORT AUTONOME 

NOMBRE TERMINAUX AGENTS ET COMPAGNIES 

SOURCES: Etude d'Opportunité. Le.nombre de terminaux nécessaires a été calculé en tenant compte de 
différents critères: type de terminal (machine à écrire, combiné écran-imprimante), qualification de l'opérateur 
(spécialisé, non spécialisé). On s'est contenté de reprendre ici les minima et maxima. 
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DES MOYENS 

DES PERFORMANCES 
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i 
! 

UN MODE D'UTILISATION 

' 

Les sites centraux, un au Havre et un à Marseille,contiennent 
l'ordinateur pièce maîtresse du système avec ses moyens de 

. traitement et de stoekage des informations. Les principales caracté­
ristiques de chacun de ces ordinateurs s6nL~-"-- . 

~ une ou plusieurs unités centrales équivalant aux plus puissants 
~ centres de calculs installés actuellement (près de 150 Entrées/Sorties 

par seconde pendant l'heure de pointe) 
- des disques magnétiques d'une capacité de 800 millions de 
caractères en ligne. 

Les réseaux qui permettent de dialoguer avec ces sites centraux 
regroupent : · · · 

- les lignes téléphoniques spécialisées · 
- les concentrateurs chargés de gérèr les liaisons entre l'unité 
centrale et les terminaux 
- les terminaux qui seront soit des machines à écrire, soit des 
combinés écran-imprimante (environ 200 au Havre et 300 à Marseille). 

Les utilisateurs obtiendront des _réponses de l'unité centrale dans un 
délai de deux à trois secondes avec,dans le cas rare d'utilisation 
simultanée par tous les partenaires, ou pour certaines opérations non 
fondamentales, une tolérance portant ce délai à 15-20 secondes. 

Les sécurités nécessaires sont prévues pour que, en cas de panne, 
le système redémarre dans la demi heure qui suit l'arrêt. 

Le système est au service des professionnels 16 heures par jour. 

,, ' 

Chaque utilisateur introduit lui-même les informations par l'intermédiai­
re du terminal installé dans ses locaux avec identification de la · 
personne qui effectue les opérations. 

Le fonctionnement en temps réel et le mode conversationnel 
permettent un véritable_ dialogue entre l'utilisateur et le système. 

La conjugaison de ces deux caractéristiques permet donc : ' 
' 

- le contrôle des informations lors de leur saisie, avec détection des_ """'" 
erreurs et possibilité de correction immédiate par l'utilisateùr .• , ·. · 
- l'alerte par la procédure des «boîtes aux lettres• de chaque "'l'' ·'"" 
partenaire lorsque un litige survient ou lorsque il faut d'urgence 
exécuter une opération · • 
- l'édition de certains docum13nts dès que la demande en est faite ciu 
des que l'opération correspondante a été réalisée. ' · 

9 
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TRIM S'APPLIQUE A UN ENSEMBLE D'OPÉRATIONS BIEN DÉFINIES AVEC DES OUTILS INFORMATIQUES ADAPTÉS ET 
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SITUATION ACTUELLE 

LES RELATIONS 

• sont bilatérales • sont étroitement imbriquées 

• nécessitent que les opérations précéden-

tes soient connues des autres parte­

naires • nécessitent des échan­

ges de documents et donc· 

des recopies d'informa­

tions sources d'erreurs 

e impliquent de fré­

quents déplace­

ments • sont su­

bordonnées à 

1 'arrivée de la 

dernière in­

formation 

•• 

SITUATION AVEC TRIM 

LES PARTENAIRES 

• sont reliés à un site central commun • commu­

niquent entre eux par son intermédiaire grâce 

au réseau • introduisent les informations 

J 1\ au fur et à mesure de leurs arn1veo 

'f ; • évitent les recopies puis-
• 

~: 

.qu'ils n'oJni pas à réintro-

duire les informations 

déjà présentes dans 

l'ordinateur • n'ont 

accés qu'aux 

., 

seules infor­

mations les 

concernant. 

EXEMPLES DE MODIFICATIONS RELATIVE::s AUX OPÉRATIONS DOCUMENTAIRES 

- -~ ACTUELLEMENT OPÉRAlTIONS Il AVEC TRIM 
J':;~}~ 
" .Recherche du navire 

.• cèrtact avec l'Agent Maritime 
.Rédaction de la note de chargement 
.Dépôt chez l'Agent Maritime du billet de bord 
.Retour chez le transitaire 

RÉSER~(ATION /) 
• Interrogation du fichier voyage 
• Indication à l'Agent de la référence de I'O.T.M.Iors du contact téléphonique 
• Confirrnàtion de la réservation par l'Agent 

.Rédaction du connaissement par le Transitaire .Préparation de la taxation DÉ 1 TON • Introduction par le Transitaire des O.T.M. affectés à un connaissement 

.DépÔt du connaissement chez l'Agent Maritime .Pointage des mises à bord POT ETjTAXA 1 • Introduction de la tarification par le taxateur à partir de la liste des bons à taxer 
par le commis du Transitaire .Rédaction du connaissement taxé DU CONNA SSEMENT • Édition chez l'agent maritime des connaissements taxés mis à bord 

~~--------------------------------------------------------~-------1------~--~~~~~~--~--~~-------------------------------------
.Rédaction de la déclaration .A l'export, retrait du vu à quai et de la déclaration DÉCLA IATION • Introduction des informations douanières 
.Dépôt et recevabilité à la Douane et/ou descente à quai du bon à exporter EN DOIUANE • Dépôt, recevabilité, éventuellement modification et traitement de la déclaration 
.Évèntuellement modification de la déclaration .A l'import, retrait de la déclaration et/ou descente à EXPORT OU IMPORT • Édition à la Douane eV ou chez le transitaire de la déclaration (l'exploitant-quai 
• Traitement par la Douane quai du bon à enlever en est averti automatiquement) 

.Retrait chez l'Agent du bon à délivrer 
~Rédaction de l'ordre d'enlèvement 
.Indication par l'acconier ou l'exploitant-quai 

des marchandises enlevées 
.Présentation au bureau d'éccir 
.Apurement du manifeste 

ENI_ÉV 'MENT 

1. r/ 
-~ 1 4. 

• Introduction du bon à délivrer chez l'Agent 
• Édition de l'ordre d'enlèvement chez le transitaire 
• Introduction par l'acconier ou l'exploitant-quai de la liste des marchandises enlevées 



TRI.M : DES AVANTAGES 
POUR CHAQUE PARTENAIRE 

COMPAGNIES DE NAVIGATION, 
AGENTS MARITIMES-ET· 
COURTIERS 

ADMINISTRATION DES DOUANES 

12 

1 

1 ;·, 
Le système répond directement à toutes les questions simples 
concernant les voyages. _ / 

Les opérations de~ réservation sont simplifiées sans modifier la 
relation commerciale. Le système apporte un meilleur suivi1 des 
réservations non honorées. · j 
Les informations nécessaires à la tarification sont disponibles plus 
rapidement qu'actuellement. . . / 

Le système effectue tous les calculs pour obtenir le montant global 
du fret. . ·. · 

.• 

L'édition automatique dés la mise à bord des connaissements taxés 
ou des connaissements non taxés avec la facturé de fret, en permet 
la délivrance plus rapide. / 

Le manifeste marchandises édité peu après la fermeture des cales 
permet sa mise à bord avant le départ du· navire. . 

Des sous-produits peuvent être fournis à 1/demande (état des 
commissions transitaire, manifeste comptable, état des rabais différés, 
statistiques). J · 
Edition de la rubrique avant l'arrivée du navire. 

Edition du manifeste dés l'arrivée du1tavire. 

Déclaration d'entrée:sortie des navires. 

. Obtention automatique de l'état d/s différences dés que le quai a 
· in.troduit le pointage. j 
Accélération de' l'enlèvement par relance automatique des 

'"'"'"'"' 0000"'. '1 . 
Traitement automatiqueies déclarations et de leur recevabilité. l 
Le suivi physique de la marchandise garantit la conformité des f',f 

déclarations. / 

A l'import le système effectue de façon automatique le rapprochem.ent 
des déclarations et' du manifeste ainsi que l'apurement des ' 
déclarations. / 

Le système gère les comptes courants des déclarants. 
~ 

Fourniture d'informations fiables pour les statistiques douanières eljl 
supprimant lés opérations de sa:isie. . ! . 

. , 
1 
1 - ' 
~ 

\ 
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TRANSITAIRES ET 
COMMISSIONNAIRES 
EN DOUANE 

ACCONIERS ET 
EXPLOITANTS-QUAI 

PORT AUTONOME 

Procédures douanières simplifiées et accélérées : 

• moins de types de déclarations à utiliser (10 au lieu de 50) 
• possibilités de correction des déclarations avant enregistrement 
• diminution du temps d'obtention du bon à exporter ou à enlever 
• gestion automatique des comptes des déclarants 

Meilleure connaissance des voyages (possibilité d'interrogation du 
système). 

Connaissance permanente de Fètat d'avancement de chacun des 
O.T.M. . 

Possibilité d'obtenir les documents nécessaires pour les relations 
avec les exportateurs et importateurs (avis d'arrivée, d'expédition, 
de retard). 

Obtention plus rapide des connaissements à l'export. 

Obtention de sous-produits (état des rabais différés, commissions 
transitaires, statistiques). 

1 • 

Suivi de la marchandise à quai facilité par'la centralisation des 
informations. · 

Aide à la préparation du chargement (édition des O.T.M. bons à 
embarquer, des susbords classés par port de destination et/ou par 
cale). 

Edition de la liste des laissés à quai reconnus et non reconnus. 

Edition de la rubrique et de l'état des différences après pointage. 

Prise en compte des temps de stationnement pour mise en depôt. 

Contrôle automatique des descentes à quai des matières 
dangereuses. 

Aide à la gestion des hangars banaux et des terres-pleins. 

Meilleure connaissance de l'occupation de l'espace portuaire. 

Amélioration des conditions de circulation et de la vitesse de rota­
tion des marchandises. 

Fourniture d'informations sûres pour les statistiques portuaires en 
supprimant les opérations de saisie. 

13 



TRIM: DES AVANTAGES POUR 
. L'ENSEMBLE DES ACTIVITÉS 
PORTUAIRES 

UNE PLUS GRANDE SÉCURITÉ · 

UNE ACCÉLÉRATION DES 
TRAITEMENTS ADMINISTRATIFS 

DES SOUS-PRODUITS 

14 

Les contrôles en temps réel dés l'introduction des informations 
assurent une fiabilité totale des informations que chaque partenaire 
est amené à utiliser. 

Chaque partenaire n'a accès qu'aux seules informations qui le 
concernent (celles qu'il a introduites et celles qui, par nature, 
lui sont destinées). 

Les responsabilités sont clairement définies puisque pour chaque 
information on sait qui l'a introduite et à quel moment. 

Les informations créées peuvent être immédiatement connues de 
chaque partenaire les délais de transfert étant négligeables (quelques 
secondes). 

Le système permettant de connaître à tout moment les retards 
intervenus dans l'exécution de certaines opérations (boites aux 
lettres ou interrogation) il devient possible d'agir pour en accélérer 
le dénouement. · 

L'exécution automatique de certains traitements : déclaration, taxation 
permet d'en diminuer considérablement les délais de réalisation. 

L'édition du connaissement dès la mise à bord permet de le retirer 
plus rapidement. 

TRIM fournira à chacun des partenaires le récapitulatif des informa­
tions le concernant sur support informatique pour alimenter les 
chaînes de traitement privés ou directement sur support papier. 
(éléments de facturation et de statistiques). 

TRIM pourra le cas échéant en dehors des temps d'exploitation 
effectuer des traitements propres à chaque partenaire. 

'· 



UNE GRANDE FACILITÉ 
D'ÉVOLUTION . 

DES ÉCONOMIES 

AFIN DE RENDRE UN MEILLEUR 
SERVICE AUX EXPORTATEURS 
ET IMPORTATEURS 

• 

La conception de TRIM a été guidée par le souci de : 

• préserver pour l'ensemble des activités portuaires une souplesse 
d'utilisation permettant une adaptabilité totale à l'évolution des 
procédures réglementaires et des pratiques portuaires 

• permettre l'accroissement du nombre d'expéditions traitées sans 
pour autant remettre en cause les principes généraux du système. 

TRIM permet d'obtenir : 

• des économies de saisie d'informations : une information introduite 
dans le système n'a pas à être réintroduite pour d'autres opérations, 
ni a être recopiée pour sa diffusion 

• une réduction des frais administratifs, liés à l'exécution des 
opérations (papiers, téléphone) 

• une amélioration de la circulation des informations : la réception 
décentralisée, «à domicile», permet d'éviter la plupart des déplace­
ments actuels sur quai et en ville. 

Meilleure connaissance des départs et arrivées de navires. 

Possibilité d'être renseigné à tout moment sur l'état d'avancement 
d'une expédition. 

Obtention et transmission plus rapide du connaissement et des 
documents douaniers à l'exportation . 

Délivrance plus rapide des marchandises à l'importation. 

15 



LE COUT D'UTILISATION DE TRIM 

POUR CHAQUE EXPÉDITION UNE PARTICIPATION AUX COUTS D'EXPLOITATION DU SITE CENTRAL ... 

En Francs H.T. 
1 LE HAVRE l MARSEILLE 

pour une expédition 

Participation [;Je;] dont 
amortissement 6,8 

Ce prix résulte de la division du coût d'exploitation du site central (location du matériel, coût de fonction­
nement,amortissement des investissements) par le nombre d'expéditions prévues· en 1978 : 700.000 pour _le 
Havre, 1.100.000 pour Marseille; ramené à la tonne sur la base des chiffres 1974 ce prix se situe à 3,40 F. au 
Havre et à 3,90 F. pour Marseille . 

... A PARTAGER ENTRE LES PARTENAIRES 
Selon des pourcentages qui seront fixés ultérieurement et se situeront .dans les fourchettes suivantes: 

r Mini li Maxi l 
Transitaires 30% 45% 

Acconiers, Exploitants-quai 10% 15% 

Agents Maritimes 20% 35% 

Douane 15% 25% 

Port Autonome 5% 10% 

16 
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ET LA LOCATION ANNUELLE DES TERMINAUX ... 

12.000 F. pour les machines à écrire 
32.000 F. pour les combinés écran-imprimante 

... A RÉPARTIR SELON LA CÀPACITÉ ANNUELLE DE TRAITEMENT OÙ TERMINAL 

-
CAPACITÉ 1 

LE.HAVRE ·11 , MARSEILLE . 01 
·MOYENNE UNITÉ ' 

efl unité par an 
0 Machines B Machines 1 Écran .·· .1 0 

àéàire à écrire 

.Transitaire O.T.M. 5.500 6.100 6.200 '6.900 

Acconier, O.T.M. 12.200 18.400 19.200 25.600' 
Exploitant-quai 

.Agent connaissement 11.500 .23.000 13.000 26.000 

Douane déclaration 145.000 145.000 101.000 101.000 

SOURCES: Etude d'opportunité. Rapport de synthèse. 

Les terminaux n'ont pas la même capacité de traitement au Havre et à Marseille parce que les expéditions du 
Havre ont plus d'articles que celles de Marseille et impliquent par voie de conséquence l'introduction d'un plus 
grand nombre d'informations. 

EXEMPLE 

Pour un transitaire traitant s.'ooo O.T.M. paf an le coût d'utilisation de TRIM pour une 
. expédition se déterminerait ainsi 

(en prenant pour moyenne 7 tonnes par OTM à Marseille et 11 tonnes Par OTM au Havre) 

Hypothèse mini 

. MARSEILLE 

Participation site central : · 30% x 20,8 = 6,24 

Part du coût d'une machine 2,40 
~ écrire 'par O. T.M. : 

0 • 

LE HAVRE. 

Participation site central :. 30% x 28,4 ,; 8,52 
. . . . ~ 

Part du coût d'une màchine 12.000 , 2,40 
à écrire pàr O. T .M. : -=-"'5."'00="'0'--=.,.,.---..,..,.-

Total par OTM: 10,92 F. 
à la tonne : 0,99 F. 

Hypothèse maxi 

Participation site central: 45% x 20,8 = 9,36 

Part du eoût d'un combiné = 6,40 
écran-imprimante par OTM: -:::--~"-"--=:-:--==-=-

Participation ~ite· central: 45% x 28,4 .= 12,78 

Par du coût d'un combiné 32.000 = 6,40 
écran-imprimante par OTM: -,--"5,.0"'00"---,=-:---:::--:-:-::-" 

Total par OTM : 19,18 F. 
Total à la tonne: t:74F. 
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TRIM : LA RÉAliTÉ DE DEMAIN 

RÉALISÉ EN ACCORD AVEC 
LES PROFESSIONNELS 

POUR ETRE OPÉRATIONNEL 
EN 1978 

\ 
• 1 

TRIM AMELIORERA LES SERVICES 
RENDUS PAR LES PORTS 

ET FACILITERA LES ÉCHANGES 
COMMERCIAUX INTERNATIONAUX 

TRIM ne pourra être un outil au service des professions portuaires 
que si celles cci participent à son élaboration et en contrôlent la 
réalisation. 

L'adhésion·de·principe des syndicats professionnels et de leurs 
membres est nécessaire à la poursuite du projet TRIM. 

TRIM étant un système d'inter-communication n'a de sens que si le 
plus grand nombre de professionnels l'utilise. 

Les prochaines étapes sont les suivantes : 

• Définition de la position des pouvoirs publics et des professionnels 
sur l'intérêt et les données financières de l'opération 

• Définition et mise en place de la structure de réalisation 

• Rédaction du cahier des charges 'et de l'appel d'offre 

• Choix du constructeur et des sociétés d'études 

• Réalisation du logiciel, tests et essais, formation des utilisateurs 

• Lancement progressif du système 

La simplification des relations inter-professionnelles et l'accélération 
des principal~s opérations administratives entraîneront une trés nette 
amélioration de la qualité des services rendus aux usagers, et 
constitueront un puissant facteur d'attraction pour l'établissement rl" 
nouveaux courants d'échanges. 

A terme, l'ensemble des grands ports mondiaux sera équipé de 
systèmes analogues à TRIM d'où l'accélération décisive et la simpli­
fication radicale des échanges d'informations inter-portuaires. 

L'actuelle position de leader des ports de Marseille et du Havre dans 
le domaine du traitement automatisé dés informations maritimes doit 
être préservée pour qu'ils puissent jouer un rôle influent dans la 
conception et la réalisation des systèmes des autres ports. 
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AGGREGAZIONE E DISAGGREGAZIONE NEL 

MEDITERRANEO: I RAPPORTI RÈGIONALI 

E IL CbNTESTO INTtR~AZIONALE 

di 

Roberto Aliboni 

Relazione presentata alla V. Assemblea Generale del Comitato di 
Coordinamento fra i porti del Mediterraneo Nord-Occidentale, 
Tolone-Marsiglia 13~15 settembre 1976. 
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Il Mediterraneo è di attualità. Il Mediterraneo è importante. 

Perché? 

Innanzitutto, perché la svolta impressa agli avvenimenti mon 

diali.dal repenti.no aumento del prezzo del petrolio ha frai suoi 

protagonisti i paesi arabie l'Iran, cioé dei paesi che si affac 

ciano direttamente sul Mediterraneo o che si trovano nella zona 

contigua del Vicino Oriente. 

Nessuno dubi ta dell~. importanza di quel la svol ta, ma un miglior 

rilievo al suo ruolo storico è forse datb da un paragone che Guido 

Carli l'ex· governatore della Banca d·' Italia - eibbe a tracciare 

in un suo articolo dell'anno scorso (1), rifacendosi a una nota 

controversia sulla storia del Mediterraneo animata da Henri Pirenne. 

Nell'VIII secolo, a seguito della conquista da parte degli arabo­

mussulmani del Mediterraneo meridionale, solo la loro marineria 

era in grado di dominare ilmare ed esportare tessuti e spe'zie 

verso l'Europa. Quest'ultima non aveva da dare in cambio che oro. 

La base monetaria europea si accumulo, pertanto, presso i governi· 

arabi, analogamente a quanto accade oggi con le attu~li monete di 

riserva, ma senza che vl fosse alcuna possibilità di riciclaggio. 

La deflazione conseguita dovette essere uno dei fattori più i~ 

portanti della grande depressione che subi l'economia europea di 

quei tempi. Da quella depressione si usci, molto lentamente, anche 

grazie all'ancoraggio dell'economia europea all'argento, stabili_ 

to da Carlo Mag no. 

Questo richiamo fa pensare che, se uno degli edifici che ospi_ 

tano la Commissione della Comuni tà a Bruxelles s'inti tola proprio 

1) G. Carli, Opportunità e limiti del ruolo degli Stati Uniti nel 
sis tema finanziario mondiale, ''Banca;r-ia" (Roma) , gennalo 197 5, 
pp. 7-14. 
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a Carlo Magno, potrebbe trattarsi di un riferimento non puramente 

retoricoo Qualcuno forse ha pensato che valeva la pena ricordare 

quell'imperatore perché aveva risolto all'epoca sua, per compiere 

la sua opera di costruzione europea, uno dei· problemi oggi più 

scottanti per chi si è posta lo stesso programma: il problema 

di una moneta europeao 

Tutte queste.considèrazioni introêlucono un seconda motiva 

dell'importanza e deillattualità del Hediterraneo, e cioé, appun 

to, il travà.glio della costruz:Lone europeao 

Diversamente dal petrolio, siamo qui di fronte a una mer a 

possibilità di svdlta storica, un'aspirazione sul cui successo 

è certo difficile fare previsionL Tuttavia, il processo di un~ 

ficazione europea, per quanta debole e travagliato, sprigiona 

dinamiche politiche ed·economiche che non si debbono sottovalu 

tareo Questo processo garantisce alle economie mediterranee ed 

africane un merca:to importante, e spesso più liberale di altri 

mercati industrializzatL Irioltre, con la convenzione di Lomé, 

e in particolare con lo Stabex - il meccanismo di stabilizzazio 

. ne dei proven ti delle esportazioni di prodotti di base dei partners 

meno sviluppati della convenzione- , nonché con l'approccio c:2_ 

sidetto "globale" della politica mediterranea, la comunità euro 

pea ha data prova di un' immaginazione e di una lungimiranza pol~ 

tica che senza dubbio la distinguono positivamente nel contesta 

dei rapporti nord-sud, anche se non la esentano da criticheo 

Aver parlato dell'Europa ci suggerisce un terza elemento di 

attualità e importanza del Ivlediterraneo, e cioé' il movimento di 

rinnovamento politico che percorre l'Europa del Sud, dopo la ca 

duta del regime tirannico della Grecia e di quello reazionario 

del Portogalloo In questo elima la successione al generale Franco 
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in Spagna è dovuta avvenire nel contesta di mutamenti che potre!:?_ 

bero presto riconsegnare questo paese a~la democrazia europea. 

Qu.esto movimento, infine, potrebbe rallirzare lé attuali oppo·,,_:!:_ 

zioni di sinistra in Francia e in Italia, portando à. mutamenti 

clamorosi nel governo di questi due paesi. 

Questo rinnovamento politico si accompagna di fatto a pre~ 

santi richieste di adesione alla Comunità europea. _La facciata 

mediterranea dell'Europa sta ponendo quiudi a quest'ültima il 

grave problema di essere più grande e di.trovare cosi una soluzio 

ne alle maggiori disparità economiche che questo allargamento co111_ 

porterebbe. E' una sfida più grave di quanta a prima vista sembre 

rebbe. 

I fattori d'importanza e attualità che abbiamo finora ricor 

dato destano problemi , ma tutti sappiamo che esistono fattori 

tr agi ci, come il conf li tto del Media Oriente. Ci sono anche aJ. 

tri conflitti nell'area mediterranea: il Sahara occidentale, :i.l 

mar Egeo, Cipro, Gibilterra. Ci sono poi una serie di conflitti 

che scuotono limondo arabo da Beiru.t a Karthoum, da Tripoli a 

Baghdad; i quali pero finiscono per riassumersi - specialmente 

quelli pi.ù rècenti -- nel confli tto mediorien':ale per eccellenza. 

Ques to coinvolge israel iani, palestinesi ed àrabi, ma passa a_! . 

traversa ognund di questi protagonisti dividéndoli secOndo fiüto 

ri sociali, poli ti ci. e ideologici; riguarda l 1 area con le maggi.?_ 

ri riserve di petrolio nel monda e in cui per questo ed altri 

motivi si registra la compresenza più massiccia e delicata delle 

superpotenze. 

Quest'ultimo punta merita di essere sbttolineato. Le due 
' superpotenze sono in co.nflitto su tutti gli scacchl.eri del mondo, 

ma nel Mediterraneo esse realizzano contemporaneamente una forte 

presenza tattica - ol tre che strategica --; cioé sono fisicamente 
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a contatto e debbono quindi gestire un equilibrio assai più 

difficile e precario di quello strategico o diquello che riguaE 

da al tre zone -come adesso 1 'Africa australe -nell a quale la loro 

presenza è più o me~o mediata da altri protagonisti: i cubani, 

i vietnami ti, gli yemeni tL Solo 1 'Europa centrale conosce un 

dispiegamento tattico delle forze come quello del Mediterraneo. 

Ma l'Europa centrale, in quanta epicentro, anche storico, del 

conflitto est-ovest, è anche il luogo privilegiato della diste~ 

sione e della dete-rrenza,le quali rendono il confli tto diplom~ 

ticamente gestibile. Nulla di questo .nel Mediterraneo, dove i 

conflitti possono anche presentarsi in superficie seconda il mo 

dello est-ovest, ma dove hanno invece una radiee autonoma ben sal 

da. Questa sc ar sa propensione dei confli tti medi terranei ad ess~ 

re gestiti con gli strumenti tradizionali della distensione,'i_t:; 

sieme al contatto fisico delle flotte, rendono assai più probabj 

le che altrove l'incidente e il rischio di conflitto. 

Occorre anche considerare che ad una forte presenza tattica 

è sempre associata una considerevole presenza politica (senza che 

sia possibile determinare se la prima è causa della seconda o vl 

ceversa). Cià è perfettamente visibile nell'Europa centrale. Ma 

qui l'interferenza politica è gestita in un quadro multilaterale 

- come la Nato e il Patto di Varsavia - e questo quadro consente 

una maggior autonomia ai partners più deboli. Nel Mediterraneo 

questo quadro muitilaterale manca, e sono assai più intensi i 

rapporti bilaterali fra ciascun paese dell'area e le grandi PQ 

tenze. Ora, non c•è dubbio che, attraverso i rapporti bilaterali, 

l'intrusione delle superpotenze è assai più profonda e subordinan 

te. 

Se questo è il tipo di presenza militare e politica delle 

due superpotenze, si puà concludere che essa è certamente di 

particolare importanza e attualità. Inoltre, interagendo col 
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conflitto in Medio Or:\,ente, lo rende ancora più difficile 

e pericoloso di quanto già di per sé esso non sia. 

Ecco allorà che abbiamo elencato quattro motivi che so! 

tolineano l'importanza e l'attualità del Mediterraneo. Ce ne 

sono molti altri, ma questi quattro appaiono i più decisivi: il 

petrolio e gli èffÈ?tti economici e finanziari che esso genera, p 

particolarmerite per l; Europa; l' edific:azioné europe a èoi suoi 

riflessi mediterranei e subsahariani; il risveglio politico 

dell' Europa del Sud; il conf ii tto del He dio Oriente e la sua in 

terazione con una presenza delle superpotenze che si qualifica· 

per essere particolarmente attiva e penetrante. 

Volendo usare una formula schematica e forse abusata, ma no!! 

dimeno abbastanza efficace, si potrebbe dire che il Hediterraneo 

trae la sua particolare inportanza dal fatto che su di esso s'i.!! 

crociano e si mescolano 1 due grandi rapporti del nostro tempo: 

quello est-ovest e quello nord-sud. Ha appunto s1 tratta di una · 

formula schematica: sarebbe errata dimenticare l'importanza e il 

p:so delle situazioni locali. Anzi è la peculiarità locale che, 

aggiungendosi alla miscela normale nord-sud ed est-ovest, la 

rende cosi intrattabile ed esplosiva. 

Tutte queste considerazioni sollecitano a questo punto degli 

interrogativi: i fattori che abbiamo enumerato esercitano una for 

za d 1 aggregazione o disgregazione nel !%di terraneo? Che rapporte. 

c 1 è fra l' equilibrio regiona,le e que llo globale? c 1 è solo conflit 

to o anche cooperazione? 

Per rispondere a queste demande è necessario partire da 

qualche considerazioriè più gèrierale sull i assètto gl9bale delle re 

lazioni internaZionali. 

L'equilibrio globale resta bipolare. E' ver~ che sciagurat~ 
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rn mte, corn' è noto, è in via di proliferazione il possesso dell',aE_ 

ma atomica: un processo scarsamente controllato, spesso alimenta 

to jmprudentemente dalle stesse potenze che fanno parte del club 

nucleare, e che porr2- hel prossimo futuro gravissimi problemL 

Tuttavia, per un a:rco di tempo ancora ragionevolmente lungo, le 

potenziali tà dei nascenti arsenali nucieari non avranno la stes.sa 

rilevanza strategica di quello delle superpotenzeo Nella peggiore 

delle ipotesi avremo fo:rze nucleari come quella inglese o france 

seo 

In questo mondo, che resta bipolare, occorre sottolineare 

che le spinte alla cooperazione e all'integrazione fra· i due blo~ 

chi non hanno assunta unël rilevanza app:rezzabileo Il processo di 

distensione sta indubbiamente subendo delle pause, e cià, più che 

nell'Angola o nel Meclio Oriente, va riscontrato nel sostanziale. 

stallo dei negoziati sulla limitazione delle armi strategiche. 

Oggi, in fondo, l'equilibrio bipolare poggia più sulla deterrenza 

che sulla àistensione. 

D'altra parte, il significato pratico della Conferenza sulla 

sicurezza e la cooperazione europea, conclusasi solennemente a 

Helsinki l'anno SCOI'SO, non è andato al di là della sanzione del 

le frontiere europee uscite dalla seconda guerra mondialeo Altri 

aspetti·di quella conferenza, come quello sugli scambi culturali, 

Sl sono dimostrati i~'rilevanti, mentre nulla che già non esiste.2_ 

se è stato aggiunto alla cooperazione economica e commercialeo 

Anzi, a questo proposito bisogna registrare una battuta d'arresto, 

poiché, com'è noto, a fronte del considerevole disavanzo accumula_ 

to dai paesi socialisti nella loro bilancia commerciale ver5:o i 

paesi occidentali, questi hanno cominciato a disciplinare, e qui;!! 

di limitare, i crediti di esportazione finora abbondantemente 

concessL Se a cià si aggiungono le difficol tà che ha incontrato 
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la·cooperazione in Siberia coi giapponesi, resta come settore 

dinamico solo quello delle csportazioni àmericane di cereali, 

il quale ;:>erà si scontra -- ol tre che con l' emergere di fattori 

politici 

blocchi. 

con la qucstione dello squilibrio finanziario fra i 

Da questo panorama si puà trarre anche la convinzione che, 

per superare l'impasse, i rapporti economici est-ovest si àppr~ 

fondiscano. Per esempio, si potrebbe pensare a maggiori invest.:!:_ 

menti occidentali. Ha le dimensioni, la portata, di questi rap 

porti non appaiono di natura tale da superare quella soglia o!_ 

tre la quale iniziano influenze dcterminanti, condizionamcnti, 

vere e proprie spinte integrative. 

Percià, più che occuparsi dell • assetto bipolare che, Sla. 

pure con questé suè debolezze, si puà dare per scontato, e più 

.che occuparsi di scenari muÎùpolari globali- cioé di situazi~ 

ni in cui i poli dotati di sufficienti attributi militari e p~ 

Litici si accrescono - vale ia pena di volgere la nostra atten 

zione all'Occidente, avendo dell'Occidente una visione f9rse per· 

alcuni aspetti indebité\Jllente allargata, cioé comprensiva, almeno 

in larga parte della coordinata nord-sud. Quale assetto ha qu.§_ 

sto nostro Occidente allargato: unipolare o multipolare? Gera!: 

chizzato o paritario? Quale è la sua difesa? Quale la sua divi 

sione del lavoro? 

Evidentemente non intendiamo rispondere dettagliatamente 

a queste domande, ma soio fare d2lle riflessioni generali. La 

prima di qu2ste riflessioni èche l'assetto dell'Occidente è 

senza dubbio unipolar2: gli Stati Uniti occupano il vertice di 

una struttura sullà cui forma si puà discutere ma che è senza 

dubbio gerarchizzata, sia dal punto di vista militare, sia da 

quello economico. 

E' util2 sofferinarsi un attimo sull'evoluzione'di questa 

unipolarità; evoluzione- dico- perché l'egemonia degli Stati 

Uniti è oggi' diversa da quella degli anni cinquanta e da quella 



degli anni sessanta. In particolare serhbra opportuno riferirsi 

agli anni sessanta, quando abbiamo assistito a sviluppi politi 

ci ed economici che tendevano a conferire ai rapporti intern2; 

zionali un indirizzo più equilibrato, cioé a far evolvere l'uni 

polarismo degli Stati Uni tL Gli sviluppi ai quali qui ci rife 

riamo sono il successo della Comuni tà europea, che negli anr.i 

sessanta indubbiamente conobbe un vertice, e, in seconda luo 

go, il grande tentativo di fondare una difesa atlantica realmen 

t2 comune, cioé corredata di forme di partecipazione europea a.!_ 

la gestione e al controllo dell'arma nucleare. Questi disegni 

sono entrambi falliti: per la difesa non si è fatto nulla e la 

Comunità è ferma, quasi in declina. 

Il ri sul tato è che l •unipolari tà degl i Stati Uni ti, in 

alcun modo temperata, è evoluta da forme imperiali - cioé da 

relazioni contrattuali e partecipanti - a forme nettamente i!!!; 

perialistiche. Inoltre l'Europa ha perso gran parte del privil~ 

gio che la legava agli Stati Uniti, e che ne faceva, in un moE; 

do a cerchi concentrici, il cerchio immediatamente successivo 

a que llo centrale. P.estano fra Europa e Stati Uni ti legami graE; 

dissimi, soprattutto culturali, ma dal Terzo Mondo sono indubbi2; 

mente emersi nuovi potenti ai quali gli Stati Uniti sono per for 

za di cose altrettanto interessati. 

Se ritenessimo interamente negativo questo sviluppo, pe~ 

cheremmo tuttavia di 2urocentrismo. In effetti, negli anni ses 

santa, era positivo il tentativo di riequilibrare i rapporti 

atlantici, ma mancava una reale considerazion2 dei rapporti coi 

paesi emergentio L'assetto attuale, sia pure in modi assai discu 

tibili, tiene conto dell • emergenza di nuovi paesi. 

Nel momento in· cui ci si pone ancora una volta il probl§. 

ma di uscire.dall'unipolarismo imperialista evolvendo verso un. 



assetto mul tipdlare dell •ciccidente; nei senso allargato che di 

cevamo primà, il fatto che in qualche modo il sistema internazio 

nale abbia preso atto dell'emergere di nuovi paesi, cioé di nuo 

Vl poli, è ovviamente assai importanteo 

Siamo qui a un punto cruciale o. Abbiamo sem pre· di fronte 

a noi lo stesso problema, quello di far evolvere l'Occidente 

verso relazioni internazionali multipolari- oggi negli anni 

settanta, come ieri negli anni sessantao E perà c'è una differen 

za di fondo. Ieri, la nostra immagine intellettuale del multip~ 

larismo era limitata al solo monda atlantico - e forse era limi:_ 

tata anche nei fatti. Oggi, questa stessa immagine, confortata 

dei fatti, si è allargata ai paesi del Terza Mondo Non possi~ 

mo più pensare a un polo europeo, accanto a quello americano. 

Dobbiamo pensare anche ad altri poli, agli arabi, agli iraniani, 

ai latino-americani. 

Quest'ultima·considerazione ci introduce direttamente nel 

la tematica multipolare. Abbiamo detto che il mondo occidentale 

è oggi uripolare e abbiamo fatto alcune considerazioni sulle 

caratteristiche di questa unipolarità. Dobbiamo ora discutere 

lo scenario mul ti pol are, il quale non cos ti tuisce - come que llo. 

unipolare - la realtà sotto i nostri pcchi, bensi un progetto, 

un auspicioo Siamo dunque su un terreno minato, quello della 

speculazion<?o 

Come viene formulato lo scenario multipolare, in linea 

generale? Limitandoci all'Occidente allargato, si prevede la co 

stituzione·di tre grandi blocchi, fatti ciascuno di un nord in 

dustrializzato e di un ·sud meno sviluppato: gli Stati Uni ti e 

il Canada con.l'America Latina.; il Giappone e l;Australia con 

il Sud-e~t dell'Asia; l'Europi col Meditetraneo in senso 1ato 
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cioé fino all'Iran- e l'Africa subs;J.hariana. All'interno di 

questi blocchi,· avverrebbero muta!nenti significativi ·nella di 

visione del lavoro, contahdo su alcuni paesi che gli italiani 

chiamano subimperialisti e i fraricesi pôles-relais, grazie a 

forme di protezione economica, finanziaria e cominerciale nei 

confronti degli altri blocchi. 

Ora, chi gu.2rdi con un minima di attenzione questo scen~ 

rio, non puà non scorgerv:i, sotta nuove denominazioni, un asse!_ 

to ben noto, quello degli imperi coloniali e della ricerca degli 

spazi vitali. 

"Durante il periodo fra le due guerre - ha scritto Sidney 

Dell in un noto volume (2) - il mercato mondiale era divisa in 

una serie di compartimenti, sicché gli scambi erano confinati 

all' interna di aree che fossero quanta più possibile autosuff:!:_ 

cienti. Ognuno di questi segmenti dell'economia mondiale- 1'1.!::1; 

ghilterra e il Commonwealth, il Belgio, la Francia, l'Italia, 

l'Glanda e i rispettivi territori coloniali, la Germania e l'E:!:!; 

ropa orientale e meridionale, il Giappone e la sua "sfera di c2_ 

pr.osperità" - aveva come proprio nucleo centrale una grande e 

avanzata industria manifatturiera che necessitava tanta del ri 

fornimento delle materie prime tratte dalle aree dipendenti qua.!::l: 

to dei mercati che queste ultime potevano provvedere". 

Cosi formulato, lo scenario multipolareva quanta meno 

preso con cautela, se non proprio respinto. Cio, per motivi di 

versi. Perché quello scenario è stato uno dei fattori della se 

conda guerra mondiale e, quind;i, dobbiamo presumere che esso CO.!::l; 

tiene fortissime dosi di conflittualità. Inoltre, la disgregazi2_ 

2) Trade Blocs and Common Markets, London, Constable, 1963, 
p. 259. 



nG di.quello scenario, avvenuta con la guerra, non ha solo 

seppellito l'idea di.blocchi politico-economici protetti e 

superati, ma ha anche fatto tramontare per sempre gli imperi 

coloniali e la possibilità di legami privilegiati e unilaterali 

fra paesi industrializzati e non industrializzati. Questo tipo 

di legame è esattamente quello che è oggi contestato nei rappo~ 

ti globali nord-sud: è impensabile che esso venga invece accet. 

tato e reso organico in un contesta regionale. Perché dovrebbe? 

Diciamo, allo:7a, che lo scenario mul tipolare, che voglia 

mo sostituire a quello unipolare in cui oggi viviamo, ha una 

prima caratteristica: come abbiamo appena acc2nnato, esso non 

devG prevedere poli dualistici, al cui interna, cioé, si ritro 

vi su scala regionale quel tipo di rapporta che viene rifiutato 

su scala globale. Potreino, cosi., immaginare un pcil6 europeo è 

un polo africano - per fare dègli esempi - ma non un polo eurafri 

cano; è via dicendo. 

In seconda luogo; lo scenario muitipolare chë ci sembra 

auspicabile dovrèbbe avere un' al tra caratt:eristica importante, 

e cioé non dovrebbe essere formata da blocchi chiusi fra di 1.9_ 

ro, perché questa è una situazione di conflitto che rende lo 

scenario non solo instabile, ma anche inaccettabile. Lo. sc ena 

rio dovrebbe prevedere invece delle forme ben salde di integr.§: 

zione e cooperazione fra i poli. Questa dovrebbé essere la sua 

caratteristica fondamentale, inerente non solo all 'immagine fi na 

le dello scenario ma anche alla transizione, al path, verso qu~ 

sta stessa immagine. 

Non ci si deve pero nascondere che si annida . proprio qui 

una grande difficoltà. In effetti, come la logica della disint~ 

grazione a livello mondiale è quella pertinente allo scena:Dio 

multipolare che abbiamo respinto, cosi. la logica dell'integrazi.9_ 
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1 

i 

ne mondiale è pertinente allo scenario unipolareo E' dunque: pos 
1 

sibile costruire uno scenario mùltipolare che s:La fondato sulla 

logica dell' integrazione, pasto che appar~ntemente è quest!a una 

logica che appartiene allo scenario opposto? La domanda p~à es 

sere formulata meglio: 

fondato su un processo 

nale diverso da quello 

lare? 

1 

è concepibile uno scenario mul tipol;are 
1 

d'integrazione dell'economia intern'azio 
. 1 -

operante oggigiorno nello scenario !unipo 
,i -

L'integrazione capitalista dello scenario unipolare lha del 

le caratteristiche che bisogna richiamare. Questa integrazione 

ha conosciuto più l'approfondimento della base capitalistlca nel 
1 -

le regioni già industrializzate che non un suo allargamento ai 
1 

paesi meno sviluppatio In altri termini gli investimenti èsteri, 
1 

in particolare quelli delle imprese multinazionali, si sono in 

maggior parte diretti verso 1 '.Europa e il Giapponeo La parte an 
1 -

data ai paesi meno sviluppati è assai minore in termini r~lati 
1 -

vL Per avere un' ide a: es sa non è nemmeno lontanamente pa~agona 
1 -

bile alle risorse spostate verso questi paesi dall'Inghilterra, 

prima del 1914" Si puà aggiungere che, dal punto 
• • 1 d1 v1sta1 tecno 

! -
logico, mentre sono state decentrate in Europa e Giappone, preva 

1 

lentemente le produzioni arrivate al seconda stadio del ciiclo 

de seri tto da Raymond Vernon , cioé quelle ancora abbastanza nu~ 

ve, trasferite per affrontare o prevenire la concorrenza sui mer 

cati esteri, invece sono state prevalentemente decentrate verso 

i paesi meno sviluppati le produzioni del·terzo stadio, dioé 

quelle con tecnologia molto standardizzata ( banalisé, cime si 

dice in Francia, con un termine assai carico di giudizi di valo 
. . 1 -

re) o con un cielo produttivo molto frazionatoo j . 

Passare dall' approfondimento all 'allargamento dell if base 

capitalistica potrebbe costituire 

versa che dovrebbe caratterizzare 

proprio quell'integrazione di 
. 1 -

. 1 

il nostro scenario multipola 
1 -
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re. Si tratta di un processo difficile, che richiede una 

1 

' 
1 

i 

ferma 

volontà politica per essere portato a termine. Per ora dotlbiamo 
1 

registrare solo insuccessi. . i 
Quando è scoppiata la crisi petrolifera, in effettij è 

stato proposto di riciclare l'eccedente finanziario dei p~esi 
. 1 

esportatori di petrolio -- assieme a quelli di paesi industriali 

come la Germania - verso i paesi privi di risorse specifithe o 

pregiate, per metterli in grado di acquistare l beni strumenta 

li necessari allo sviluppo e/o di acquisire gli investimehti ~i· 
i 

retti e le tecnologie utili allo stesso scopo. Esisteva già da 
1 

numerosi anni inol tre uno schema per realizzare questa op;erazi2_ 
1 

ne con appositè emissioni di liquidità internazionale. N/-'-lla 

è stato fatto, anche se gli studi compiuti e i negoziati jin CO!_ 

so - come il dialogo euro-arabo - hanno dato indicazioni 
1

prec.:!:_ 

se circa i settori da decentrare, i relatïvi finanziament!i, l'as 
1 -

sistenza tecnica necessaria, irilodi per trasferire la teqnologia. 

Una riceJ?ca condotta, mediante un•inchiesta in EU:ropa, d~l nostro 

Istituto (3) ha accertai::o una grande cautela da parte deile multi 
! -

nazionali ad investire nei paesi del Hediterraneb meridionale, 
1 

se non addirittura un vero e proprio disinteresse. 
1 

Queste difficoltà vanno sàttolineate; perché le analisi 

in qualche modo ispirate alle dottrine dell'imperialismo~ con 

quel tanto di determinisme che le caratterizza, danno invece per 
1 

scontato che il capitalisme sia già pronto a decentrare 
1 

setto 

ri e tecnologie standardizzate e a imporre una divisionej 

zionale del lavoro nuova ma ugualmente subordinante. 1 

interna 

3) Giacomo Luciani, The Hultinational Corporation•s Strdtegy in 
the Mediterranean, "Lo Spettatore Internazionale" (Roma) n 1 
1976. 1 , . . , 
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Non .esistono grandi evidenze' di questa strat~ 

gia. L • allargamento della base ca pi talis tic a mondiale non è per 

domani. In ogni caso, le analisi in quest:Lone ne respingono l'even 

tualità per diversi motivi. Innanzitutto , perche le varianti 

capitalistiche sono molte (capitalisme di stato, privato, buro 

cratico, etc.) e molti paesi vedono, non a torto, muoversi die 

tro gli investimenti esteri filosofie politiche e spinte soci~ 

li che non intendono accettare. Ma non è questo l'ostaccilo pri;!! 

cipale, il quale risiede invece nel fatto che gli investimenti 

esteri sono compiuti in settori a tecnologie standard:lzzate e 

da imprese multinazionali. Queste integrano il paese ospite nel 

capitalisme mondiale in via del tutto subordinata e lo rendono 

quindi impotente e alienato. 

Questi argomenti sono in gran parte validi. Tuttavia essi 

ge.nerano atteggiame.nti e proposte che non sembrano ·altrettanto 

validi. Vediamo quali. 

Taluni scenari multipolari o regionali, come per esempio 

gli scenari mediterranei, suggeriscono che la divisione del la 

voro, una volta eliminati'gli Stati Uniti dalla scena, sarebbe 

più equa. Questa è un'illazione senza fondamento. Alle multina 

zionali americane si sostituirebbero quelle giapponesi ed europee, 

ment re nul la delle. si tuc~zione sociale e siridacale dell' Europa· 

e del Giappone fa pensare a decentramenti diversi da quelli cui 

si pensa correntemente, e che - sottolineamolo ancora - neppure 

trovano cospicue attuazioni. 

Il protlema, in effetti, è più grosso e riguarda.la contra~ 

dizione in cui si dibatte tutto l'Occidente di fronte a proce2_ 

si economici e finanziari che sono ormai in gran numero transn~ 

zionali e che vengono affrontati con risposte nazionali e magari 

anche nazionaliste. Le imprese multinazionali sono fra questi 
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proc.essi e noi pensiamo che l' integrazioœ di versa del nostro 

scenario multipolare dovrebbe prevedere fra le sue procedure 

di cooperazione un controllo comune almeno sulle imprese multi 

nazionali. 

Certamente è difficile,perà si puà fare. Le multinazion~ 

li hanno programmato la produzione mondiale solo perché non lo 

hanno fatto i governi. Occorre avere istituzioni transnazionali 

per fare il lavoro che oggi fanno le imprese multinazionali. 

I paesi che lamentano l'intrusione delle multinazionali, 

e 1' applicazione di una divisione internazionale del lavoro ege 

monizzata da quelle imprese, hanno dunque ragione. La questio.ne 

perà non si risolve rifiutando l'ingresso alle multinazionali, 

le quali spesso sono le uniche detentrici della tecnologia, be~ 

si cercando di prat:Lcare un controllo nazione.le chiaro -· come 

del resto già fanno mol ti paesi - e soprattutto una cooperazi~ 

ne internazionale appropriata. Altrimenti si ricade in scenari 

di forte conflitto. 

Per concludere sullo scenario multipolare, un'ultima ri 

flessione. Abbiamo detto che questo scenario dovrebbe fondarsi 

sull 'allargamento della base capi talistica e sull' instaurazione 

di procedure dirette ad avvicinare le istituzioni nazionali ai 

processi transnazionali. Abbiamo sos tenuto uno scenario mul t:!:_ 

polare fondato sull'integrazione e la cooperazione. Dobbiamo 

dire che il path di questo scenario non va certo esente da con 

flitti. In effetti, anche se lo scenario non prevede l'emergere 

di poli "l'un contro l'altro armati", nondimeno prevede l'emer 

gere di poli, e questo fatto urta con gli interessi-precostitl.ti 
' -

ti. Il path del nostro scenario implica una maggiore partecipa 

zione al potere dei nuovi poli e'pertanto la fine del potere a~ 

soluto degli stati Uniti. Quindi implica dei conflitti e delle 

resistenze. 



Ora, su questo punto bccorre dire che l'iniziativa spetta 

al nuovi poli. Addossare agli Stati Uniti la colpa delle divisio 

ni fra europei fa troppo onore agli Stati Uniti e toglie troppe 

responsabili tà dalle spalle degli europei, o degli arabi. Qua~ 

do alla fine del 1973 gli europei si sono trovati di fronte al 

l'aumento del prezzo del g.reggio, ogni paese ha dato una sua ri 

sposta, ma nessuno ha seriamente pensato a imboccare la strada 

di una politica energetica comunitaria. In quelle condizioni non 

c'era altra soluzione che quella di fare come volevano gli ame 

ricani. 

La crisi della costruzione europea è il·punto più debole 

di questo scenario. Purtroppo pero, se non Sl supera 'questa de 

bolezza, non si scorgono alternative probabili all'attuale sc~ 

nario unipolare. Gli scenari multipolari diversi dallo scenario 

multipolare fondato sull'integrazione ela cooperazione che qui 

abbiamo sos tenuto, appaiono non solo poco accettabili ma anche 

più conflittuali e insolubili. 

./. seg. pag. 17 
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Iniziando questa relazione, ci siamo chiesti quale rap­

porta vi fosse fra l'equilibrio regionale mediterraneo e l'e­

quilibrio globale, se vi fossero· fattori preval·entemente aggr.§_ 

ganti o disaggreganti,se vi fosse conflitto o cooperazione. Ci 

siamo soffermati a lunga sul contesta .internazionale globale 

perché l'analisi di questo contesta è essenziale alla compren 

sione di.ogni contesta regionale o parziale e, quindi, anche 

alla comprensione del Me di terraneo. D'al tra parte, le cons ide 

razioni sin qui svolte, ci hanna già permesso di fornire, più 

o meno esplicitamente, qualche risposta alle nostre domande sul 

Medîterraneo. In agni casa, chiarite le premesse, possiamo ara 

procedere più speditamente in quest'ultima parte della relazio 

ne. Vorrei illustrare tre punti. 

Il primo di questi punti è che il Mediterraneo non è un 

polo, bensi un'area in cui stanno emergendo più poli. Se voles 

simo fare qui un•analisi microregionale direi che questi poli 

sono la Germania, l'Iran e l'Arabia Saudita. Ma io vorrei, ade~ 

so, riferirmi ad un approccio macroregionale. In questo senso 

i due grandi poli emergenti sono la Comunità euvopea e il monda 

arabo. 

Questi due poli sono collegati indubbiamente da fitte re 

lazioni, ma questo non significa che siano operanti anche fat­

tari di aggregazione. Paradossalmente, si puo·dire che l'unico 

fat tore di aggregazione si a cos ti tui to dalla pres enz a. delle due 

superpotenze. 

· Una rappresentazione più incisiva di tanti discorsi di 

questa aggregazione operata dalle superpotenze è forse data 

dall'episodio dell'allarme.atomico che vi fu durante l'ultima 

guerra arabo-israeliana. In queLmomento tutto il. Mediterraneo 

era sicuramente coinvolto. 
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Nep\.mre si pu6 d:l.re che le imprese multil'làzionali abbi.':l 

no data uria struttura unitaria al Mediterraneo. Infatti, que­

ste quando investono nei paesi della riva sud sono nella stri' 

grande maggioranza compagnie petrolifere e quando invece inve 

stono nei paesi della riva nord sono imprese manifatturiere o 

di servizi. 

Nemmeno la Comunità europea, che pure ha svolto un'ope­

ra molto interessante, ha fornito un quadro di riferimento ag 

gregante. In effetti. i suai legami sono bilaterali, cioè con 

agni singolo paese arabo, e malgrado agni sforza costituiscono 

una politica globale' solo dal punta di vista di Bruxelles. Que 

sto non per fare critiche ingenerose alla Comlinità, ma perché 

la situazione è oggettivamente difficile . 

. Dilllque, non esistono spinte aggregâtive di rilievo. :c,ve 

ce, vi sono importanti fattori di disaggregazione. 

Uno di questi è costituito dal movimento di adesione al­

la Comunità da parte dei paesi dell'Europa meridionale: dalla 

Turchia al Portogallo, dalla Grecia alla Spagha, da cipro a 

Malta. Questo movimento, che come abbiamo detto pane gravi prQ 

blemi alla Comunità, puo avere due esiti. Puo indebolire la co 

munità o comunque perdersi in una autonoma disgregazione della 

comunità, oppure puo rafforzare la.comunità. Nel primo casa 

questi paesi resterebbero nell'orbita germanica ed è questa 

un'ipotesi che qui non ci interessa. Nel seconda casa creereb­

bero un movimento centripeto verso l'Europa e una demarcazione 

più netta verso la riva sud del Mediterraneo come pure verso 

altre zone esterne. 

Questo è un fattore di rilievo. Ma soprattutto rilevante 

è che la stessa emergenza del monda arabo tende a parsi in ter 

mini divisivi rispetto al Mediterraneo. Innanzitutto la ric:hez 



za finanziaria derivata d<Ü petrolio continua ad ave!'e negli 

stati Uni-ci il suo htogo preferito di investicnento. Ma anche 

se si pensa a un a di versificazione di questo rapporta degli · · 

arabi con gli Us, si scorge una volant à e una convenienza de­

gli arabi a sviluppcc·e piuttosto il loro stesso mercato. Già 

si vedono i tentativi di creare mercati finanziari arabi, me~ 

tre sicuramente seguiranno importanti sviluppi integrativi nei. 

paesi arabi. Inoltre il mondo arabo ha acquisito, nello stesso 

corso della recente vicenda petrolifera, la consapevolezza èiel 

l 1 importanza dei suoi rapporti con l 1 Africa e con il subconti.­

nente asiatico. Se queste due aree di svilupperanno, aumenterà 

il consuma del petrolio arabo e si diversificherà la clientela 

dei produttori. E poiché il consuma di petrolio dipende dal 

grado di sviluppo industriale e agricola, ecco che nasce la 

grande impresa di investire nello sviluppo di questi paesi l'ec 

cedenza finanziaria petroli.fera per vendere poi loro più pe·i:ro­

lio e per accrescere l 1 interscambio industriale e/o agricola a 

termine (4). 

Nel momento in cui emerge, il monda arabo si percepisce 

in real tà ëtl centra di 1-ma re te di rapporti internazionali che 

è assai più vasta di qu~lla che eredita dalla tradizione calo~ 

niale e su cui in definitiva sono solo gli europei a credere 

ancora. Anche questo dunque è uno sviluppo disaggregativo im­

portante, che occorre tenere nel massimo conta. 

Disaggregaziore, tuttavia, non significa disgregazione, 

non implica conf li tti, '1on esc lude la cooperazione. Al contr~ 

rio, se la disaggregazione porta a una maggiore chiarezza di 

(4) s'i veda in proposi to l 1 intervista al Prof. Issam El-,Zaim, 
sul dialogo euro-arabo su "El Moudjahid"-, 3 giugno 1975.-
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· rapporti, es sa p'-lo cos ti tuire la base per una migliore coope­

razione. ora, non c'è dubbio.che fra il po:J,o europeo e quello 

arabo esistono eccellenti possibilità di cooperazione. Questo 

è il secondo ptmto che intendiamo richiamare. 

Gli Stati Uni·::i esercitano _un' influenza crescente sul 

mondo arabo, non solo sul piano finanziarib ma anche su quel­

lo politico. Basta pensare ai mutamènti in Siria. Nondimeno 

1' Europa resta per gli arabi u_n partrier importante perché - a 

parte al tri fattori come le migraZioni e ii turismo - es sa è 

un cliente di primo piano per gli acquisti di petrolio e po~ 

siede tecnologie spesso più adatte di quelle americane (come 

nel settore agricolo). D'altra parte, gli europei oltre ad es 

sere fortissimi acquirenti di petrolio,, trovano nei paesi ara 

bi fattori indispensabili al loro stesso interesse. 

Il cornmissario Claude Cheysson e Chedly Ayari, or a pres~ 

dente della Banca araba per lo sviluppo dell'Africa, li hanno 

enumerati spesso: materie prime, spazio, manodopera (5). sono 

fattori che gli europei non hanno e che uniti ad altre compl~ 

mentarie~à potenziali costituiscono senza dubbio la base di 

una fruttuosa cooperazione. E' questo l'orizzonte del dialogo 

euro-arabo. 

Occorre pero dire, sempre con Cheyssoh, che c'è _innanzi-

tutto nel dialogo euro-arabo un•ispirazione politica. Questa 

ispirazione politica è meno forte negli europei che negli ar~ 

bi e fra gli stessi arabi esistono diversità di atteggiamento 

considerevoli. Tuttavia, sarebbe vano puntare.sul dialogo eu­

ro-arabo se si rifiutassero le sue implicazioni politiche. Qu~ 

( 5) Si vedario i loro interventi nel volume dell' Iai a cura di 
A. Zevi, !'uro-pa-Medi terraneo: gu ale cooperazione, Il Muli-. 
no, Bologna, 1975. 



ste implicazioni si esprlmono ora nel problema del r\conosci­

mento dell'Olp, ma nel lungo andare consistono nell'attuazio­

ne del moDdo mul ti pol are ·di cui abbiamo parlato a lungo in pre 

cedenza. Il dialogo euro~arâbo sottintende due sbocchi: l'uni~ 

tà europea e quella araba, senza di che esso resterebbe·utile 

ma poco significativo. Il fatto che \esso prosegua è di buon s~ 

gno, perché significa che le due parti continueranno ad essere 

sottoposte, quasi costrette, a questo stimolo unitario. 

Infine, il terzo punto che ci eravamo ripromessi di illu 

strare riguarda l'emergere dei poli che ho chiamato prima mi­

croregionali: la Germania, l'Iran, l'Arabia saudita. 

La Germania è al centra di una zona che comprende il Me­

diterraneo, nella quale operano di fatto forti elementi di in­

tegrazione. Un ecouomista i taliano, Marcello De Cecco, ha parla 

to di "vocazione germanica del Mediterraneo" (6) e ha messo in 

evidenza come la Germania, eserci ta:rido un a dom an da di merci, 

turismo e lavorator:i medi terranei, abbia permesso alle econo­

mie mediterranee di venire in possesso di marchi, che poi que 

ste ultime, anche grazie a una solida politica di penetrazione 

commerciale bilaterale, rimettono alla Germania per acquistare 

soprattutto beni strumentali. se a questo si aggiunge che la 

Germania dovrà decidersi presto a compiere investimenti diret­

ti all'estero, anche per risolvere i problemi di decentramento 

tecnologico che la sua economia impone, il cerchio si arricchi 

sce e si stringe. E' soprattutto l'Europa meridionale che è in 

vestita da queste prospettive. 

(6) Sulla vocazione mediterranea dell'economia italiana: una 
nota, "Prospettive Settanta", aprile-giugno 1975, pp.5-9. 
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L'Iran e l'Arabia Saudita hanna la stessa .funzione, pur 

se complicata da importanti rivalità. Con i prestiti, gli aiu 

ti e gli investimenti e- a differenza della Germania- anche. 

con le armi, questi due paesi stanno. emergendo come poli impo! 

tanti nell 1 area del Vicino Orientee dell'Oceano Indiana. 

Questi sviluppi non sono positivi. I poli di cui parlia­

mo non hanno una loro indipendenza. Sono anelli nella catena 

che regge lo scenario unipolare: p8les relais, come.si dice 

in Francia. 

I paesi che hanno rapporti con questi poli intermedi han 

no un solo modo per evitare l'effetto di subordinazione che 

cio comporta: accelerare i rispettivi processi d'integrazione, 

l'Europa, il mondo arabo. Perché in un contesta integrato· essJ. 

hanna maggiori possibilità di autonomia e controllo. 

se ora consideriamo nel loro assieme i punti che abbiamo 

sviluppato, scopriamo che ci suggeriscono una stessa.risposta. 

Gli aspetti politici ed economici della cooperazione, le sequen 

ze attivate dall'Europa del Sud con il risveglio iniziato a Li­

sbona e quella attivata nel mondo arabo con l'ultima guerra a­

rabo-israeliana, il significato negative dell'emergere di poli 

intermedi nella regione, suggeriscono agli europei di acceler_9: 

re il processo della loro unità e agli arabi di fare altrettag 

to. Questa appare in definitiva la premessa sia per migliori 

relazioni mediterranee, sia per un più equilibrato assette del 

l'accidente. Noi non possiamo essere certi che sarà cosl, pero 

possiamo lavorare insieme in questa direzione. 

• 

t 
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' ' ' 
. LE DEVELOPPEMENT ECONOMIQUE DE LA MEDITERRANEE 

1 '. -' 

ET LES PORTS DE LA MEDITERRANEE NORD-OCCIDENTALE 
' ' 

(R.Caillol) 

' ' Chacun sait combien l'importance et le r6le des ports 
1 ·•, • 

·maritimes sont dépendants de l'activité économique de l'hinter-. 
land qu'ils desservent. 

br, jusqu'à présent les ports méditerranéens ont été 

sous la dépendance directe_ d'une économie européenne organisée 

pour l 1 essentiellautour de la puissance industrielle du Nord 

de l'Europe. Presque tous leurs efforts au cours des d~x der­

nières années ont porté sur l'accès à ces régions privilégiées 

afin d'augmenter la :part de leur trafic collectée dans leur 

hinterland immédiat. mais ces effbrts pour la conqu~te d'un 

---hinterland--é.J.oigné sont susceptibles de n'atteindre que des 
' \ 

résultats modestes. Les ports méditerranéens sont en effet 

si tués en dehors des grands courants de tra-fic maritime ; ceux 

qui mettent en évidence l'importance considérable du cabotage 

entre pays riverains de la Her du Nord, et du trafic au long 

cours entre grands pays ihdustrialisés avec une mention toute 

particulière pour 1 1 axe de 1 1-Atlan tique Nord. 
1 

-~Ir." \ ' ' 

-.L'activité des ports de la Héditerranée Nord-Occiden-

tale s'insère donc dans un cadre général qui n'a pas été favo-
1 

rable, jusqu 1 à tout récemment, à son··1développemen t. 

G~nes est, certes, le débouché outre-mer de _la puis­

sante industrie lombarde et piémontaise. Hais cette dernière 

est intégrée,pour !'esse~tiel à la Lotharingie européenne et 

les échanges-extérieurs italiens se font à l'intérieur de 

l'Eu,·ope, donc avec le Nord, dans une proportion de 70 à 7 5 ~"· 

• 

. .. 1 ... 
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Barcelone, avant d 1 @tre un port, est actuellement 

le centre de la région économique de l'Espagne la plus déve­

loppée dont, également, les échanges extérieurs concernent 

en priorité les pays européens. A ce propos, il est signi­

ficatif de constater que le trafic TIR du port de Barcelone 

représente à lui seul près de 15 %de l'ensemble du trafic 

maritime marchandises diverses. Ce pourcentage serait encore 

plus important si l'on excluait du trafic portuaire le cabotage 

national qui, par définition, ne fait pas partie du commerce 

international. 

Marseille enfin, zone en·pleine reconversion indus­

trielle grAce aux efforts consentis par la collectivité natio­

nale dans le complexe industrialo-portuaire de Fos, s'efforce 

de se rattacher à un hinterland industriel plus éloigné. 

Avec d'importantes divergences s'expliquant par des 

situations locales très différentes, chacun de ces trois ports 

a donc conscience d'appartenir à la périphérie de l'Europe et 

l'accès aux régions centrales de l'Europe semble @tre une stra­

tégie commune à ces trois ports qui s'exprime par la promotion 

de grands projets assez voisins les uns des autres dans leur 

fïnali té. 

C'est l'autoroute G@nes-Munich, via Milan, conçue 

en fonction du nouveau port de Voltri ; c'est la liaison voie 

ferrée à écartement européen jusqu'à Port-Bou pour Barcelone 

et enfin c'est la liaison Mer du Nord-~lédi terranée pour Mar­

seille. 

Cette démarche européocentrique des ports méditerra­

néens est pourtant contraire à leur histoire, puisque pendant 

2.000 ans, c'est la mer et non la terre qui a été la source 

d<IJ.eur richesse et de leur prospérité. Mais elle constitue 

une.des conséquences logiques de la 2ème révolution indus­

·trj.elJ.<~ et la division internationale du travail centrée autour 

de la puissance économique et financière des Etats-Unis • 

. . . 1. " 
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Or, depuis le'début des années 1970 des profondes 

modifications sont intervenues (non conv~r(i._bili té des dollars 

de 197I, crise pétrolière de 1973, inflation généralisée, 

remise en cause du système monétaire international, contesta­

tion à peu près générale dans les pays occidentaux du mode de 

vie, .etc • , ·,) qui ne peuvent déboucher à moyen ou long terme 

que sur des bouleversements dont on aperçoit aujourd'hui seule­

ment les prémisses et qui permettent d'imaginer une nouvelle 

division internationale du travail. 

Le r8le et l'activité des ports méditerranéens sont 
' donc également susceptibles de profondes modifications. D'une 

.·façon générale et pour simplifier, ils peuvent passer en vingt 

ou trente ans d'une situation périphérique à une situation cen-
1 

trale. Il est donc important d'envisager quelle peut ~tre 

l'évolution future de l'économie mondiale et d'en dégager les 

conséquences, pour nos ports •. 

·Bien s4r.il n'est pas question pour nous portuaires 

de.développer de profonds problèmes de stratégie économique 

ou de politique industrielle, mais seulement d'essayer d'y 

déceler les persp~ctives nous concernant selon deux thèmes de 

réflexion principauX.: 

I 0 ) Evolution des structures du trafic maritime en Méditerranée 

et les implications dans le domaine des ports des flottes mar­

chandes et de l'organisation du trafic maritime. 

2°) R8le éventuel ·de métropole. que pourrait détenir nos ports 

dans un ensemble économique méditerranéen qui reste à naitre. 

Il;importe donc de tracer le cadre général pour en 

tirer les conséquences nous concernant. 

Un certain nombre d'études ont déjà été menées 

pour esquisser les, futurs possibles de 1 'économie mondiale. 
\ ' . . ' . . 

Parmi celles-ci no
1
us citerons 1' étude menée par le Groupe cle 

Rôflexion sur les 1Stratégies Indust:r::ielles (GRT<;SI) du Hinis­

tère do l'Industrie et de la Recherche Français et celle 

... 1 . .. 
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_publiée par M. Abdelkader Sid Ahmed sur 11 L'Economie Arabe à 

.l'heure des surplus pétroliers" 

On retiendra plus particulièrement l'étude du GRESI 

sur la division internationale du travail qui a fait l'objet 

d'un Colloque international tenu à Paris à fin Avril 1976. 

Ce·tte étude retient trois scénarios principaux qui 

décrivent les trois futurs possibles . 

. I 0 ) Sc-énario bi-polaire dans lequel 1 'activité écono-
' 

mique nationale après les soubressauts! de la crise actuelle 
• 1 

retrouve_ ses caractéristiques f'ondamen~ales des années 1945 

à 1970, à savoir partage de 1' activi tél' mondiale entre les deux 

p6les soviétique•oet américain, chacun , rganisant son bloc en 

fonction d'une structure rationnelle q~i lui est propre. 
. . 1 

' Un tel scénario signifie quej les Etats-Unis retrouvent 

leur. rl!l.le de leader-ship mondial quelque peu ébranlé et assurent 

une répartition des tAches 'à l'échelon mondial relativement peu 

différent de ce qu'il est actuellement:: maitrise du système 
• 1 

financier et monétaire, 1contr6le des nprmes et de la technolo-
i 

gie avancée, ma!trise du commerce international par les formes 

multinationales qui assurent la division internationale du 

travail en fonction de leur propre logique. 

2 •) Scénario multi-polaire_ -

A c6té des blocs soviétique et américain, l'Europe 

unie et le Japon émergent comme p6les indépendants. L'Europe 

en particulier gr~ce à la puissance économique et financière 

de 1' Allemagne qui abando.nne son r6le he p6le relais de 1' éco­

nomie américaine et qui devient le chef' de file en Europe. 

Chacun des quatre blocs s'organise à l'intérieur de ses limites 
1 

géographiques. .L'Europe cons ti tue un ensemble avec les pays 

du Bassin Héditerranéen et de l'Afrique. Les firmes multi­

nationales américaines se replient plus ou,moins dans leur 

sphère d'origine et des phénomènes de concurrence acharnée 

... 1 ... 
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apparaissent à 1a périph~rie de .chacun des b1ocs. Les ~changes 

ext~rieurs diminuent dans des proportions importantes entre 

chacun des b1ocs au b~n~:fice d'un accroissement considérab1e 

des ~changes commerciaux à 1 1 intérieur de chacun des b1ocs, 

ce qui pour 1 1Europe :favorise considérab1ement 1es ports médi­

terranéens. 

3°) Scénario méditerranéen -

I1 concerne de.s perspectives vo1ontaristes imp1iquant 

des orientations po1itiques très di:f:férentes des conditions 

actue11es. I1 suppose un éc1atement de 1 1 Europe unie entre· 

Nord~ Sud. L 1 A11emagne, après des hésitations, a choisi 

1 1 at1antisme et 1a France, comme so1ution de rechange, joue 

1a èarte méditerran~enne aves 1es pays arabes et 1'ensemb1e 

de 1 1Europe 1atine. Le nouve1 ensemb1e méditerranéen ainsi 

:formé imp1ique dès 1e début un certain nombre de protections 

a:fin de 1ui permettre de se déve1opper car 1' ensemb1e comporte 

de nombreuses :faib1esses en matière d'industries de biens 

d'équipement et agro-a1imentaires. 

Te1s sont sommairement rappe1és 1es scénarios dont 

1e détai1 a été décrit par ai11eurs. 

Par rapport à ces trois futurs possib1es que11es 

peuvent ~tre 1es hypothèses de base des trois ports de G~nes, 

Marsei11e et Barce1one au regard des deux thèmes dé:finis ci­

dessus, à savoir évo1ution des structures du tra:fic maritime 

en Méditerranée et r61e des ports comme métropo1es interna­

tiona1es. 

:J: 0 ) Dans 1e cas du scénario bi-po1aire, 1es ports 

de 1a Méditerranée Nord-Occidenta1e. continuent à ~tre des 

ports re1ativement secondaires pour 1 1 activité économique 

européenne. Leur équipement n'est pas nég1igé, mais i1 ne 

constitue pas un impératif répondant à des besoins nouveaux 
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puisque les courants d'échanges mondiaux n'ont pas subi de 

modifications importantes. Le commerce de l'Europe avec les 

pays arabes ne bénéficie d'a~oune priorité sur le plan mondial 

et à l'intérieur de l'Europe la position géographique des ports 

méditerranéens pour les 'échanges avec les pays arabes ne cons­

titue pas un avantage déterminant. Bien plus, la productivité 

des ports méditerranéens est moindre que celle des ports prin­

cipaux de l'Europe du Nord et leurs codts sont plus élevés. 

En gros, ils subissent un échec par rapport au schéma de dé­

veloppement ll.prement recherché au cours de la décennie pr~cé­

dente. Les problèmes sociaux de la main-d'oeuvre portuaire 

deviennent difficilement solubles du fait de la mise en service 

' des navires Ro/Ro et porte-conteneurs qui entrainent une re-

duction de l'embauche non compensée par un accroissement impor­

tant du trafic des marchandises diverses. 

Au plan industriel, Marseille-Fos subit la concurrence 

des grands intermédiaires (éthylène, acier et alumine) produits 

dans le Sud de la Méditerranée et dans les pays arabes. Les 

ambitieux projets des plans de développement sont difficilement 

compatibles avec les réalités de la post-crise. Les nouvelles 

formes de trafic maritime (Ro/Ro, barges, conteneurs) réduisent 

sensiblement l'activité commerciale au bénéfice des centres 

intégrés de l'intérieur. 

A Barcefone, les échanges par voie maritime avec 

l'étranger devie~ent secondaires par rapport aux échanges 

par voie terrestre. Le trafic TIR se développe plus rapide­

ment que le trafip maritime. La Catalogne, riche région in­

dustrielle, s'intègre à l'Europe du Nord suivant les tendances 

de sa stratégie actuelle. 

de 
A G8nes, le projet/Voltri est sans cesse retardé. 

Milan et Turin s'enferment de plus en plus dans la Lotharingie 

dont les échanges avec les pays arabes s'effectuent en prio­

rité par le port de TrieRte. Le potentiel maritime méditer­

ranéen concentré jusqu'à ce jour à G8nes (conférences mariti­

mes, assurances, etc ••• ) éclate dans des ports secondaires 

au point qu'il n 1 existe plus de centre de décis ion autonome, 

en ma ti ère maritime en Méditerranée. 

. .. 1 . .. 
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2°) Dans le cas du scénario multi-polaire qui parait 

actuellement colllllle un des plus probables, les ports méditerra­

néens constituent le sas de l'Europe par où s'effectuent les 

échanges à !.'intérieur du bloc Pays de l'Europe-Pays Arabes et 

d'Afrique. Le trafic maritime croit dans des proportions im-

. portantes à l'intérieur du bloc au détriment des échanges entre 

les blocs, les échanges commerciaux subissant ainsi une réorien­

tation fondamentale par rapport à la situation présente. 

Les problèmes de main-d'oeuvre se résolvent grace 

à l'accroissement considérable du trafic. Les blocages écono­

miques et politiques s'effacent. Les équipements portuaires 
i 

se développent rapidement pour faire face aux nouvelles néces-
' 

si tés. 

Au niveau industriel, un compromis est intervenu 

entre l'Europe et l'Afrique grace à la délocalisation des 

industries de main d'oeuvre (automobiles, textiles, grands 

intermédiaires) 

les activités à 

dans les pays du Sud alors que l'Europe conserve 
. ' . 

haute valeur ajoutée. 

Une nouvelle organisation maritime prenant en consi­

dération la v~lorisation de la rente géographique des ports 

méditerranéens est mise en place. Cette organisation intègre 

les problèmes commerciaux (niveau des frets) et économiques 

(multilatérisation des accords de partage du trafic) compati­

bles avec les objectifs généraux qui font de la Mer Néditerra­

née un élément strcuturant du nouvel ensemble économique. 

A Marseille, la liaison Ner du Nord-Néditerranée 

devient l'axe principal des échanges de l'Europe avec l'Outre­

Nor. Au plan industriel, Fos et la façade méditerranéenne 

bénéficient de la nouvelle stratégie industrielle de l'Europe 

et reçoivent de nouvelles industries à haute valeur ajoutée, 

en particulier celle des biens d'équipement. 

. .. 1 ... 
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A Barcelone, on enregistre un développement considéra­

ble des échanges extérieurs maritimes. Les industries catalanes 

investissent dans la périphérie méditerranéenne dans le cadre 

de la nouvelle division inte~tionale du travail. Les liaisons 

routières, ferroviaires et maritimes se développent rapidement 

avec G8nes et Marseille. 

A G@nes, Voltri se réalise rapidement dans le cadre 

du bloc Europe-Afrique, Les conférences maritimes locales se 

renfo:i;cent. Milan et Tunis regardent vers le Sud. L'autoroute 

de Bavière est mise en service. 

J•) Cas dù scénario méditerranéen -

Ce scénario volontariste décrit une union entre 

l'Europe Latine et les Pays Arabes qui établissent entr 1 eux 

des relations équilibrées à la différence du scénario multi­

polaire où l'Europe non éclatée et à prééminence germanique 

conserve tous les centres de décision. La Méditerranée devient 

le centre et ses ~iaisons avec l'Europe du Nord deviennent 

relativement secondaires 

Les pays Arabes à économies auto-centrées du type 

Algérie ou Irak résolvent le problème de leurs surplus indus­

triels à l'intérieur d'un bloc protégé. L'accès au marché 

mondial ne constitue donc plus pour eux une nécessité et un 

risque. 

Le scénario méditerranéen signifie en outre une 

modification importante dans sa stratégie de développement 

industriel, Les industries des grands intermédiaires émigrent 

vers le Sud gr!\. ce à leur technologie plus facile. En revanche, 

les pays latins, disposant déjà de bases de départs, tels que 

la Fran'cè et 1 1 Italie,'s'imposent un effort considérable pour 

· développer les industries agro-alimentaires et de biens d' équi­

pement. Plus que dans les autres scénarios, le blé devient 

un produit stratégique, Gr!l.ce à la production céréalière fran­

çaise un équilibre d'établit à l'intérieur de l'ensemble médi­

terranéen et les silos de stockage émigrent vers la façade 

... 1 . .. 

" 
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médi terranéemi.e fr~çS.ise; ·.· 

Le trafic maritime en Méditerranée est équilibré 

dans les deux sens et l'assistance technique, constitue un des 

aspects de l'intégration du monde méditerranéen. Elle ne se 

déroule pas au coup par coup mais elle s'insère et se développe 

normalement dans la cadre du processus économique. Les trans­

ports maritimes et les ports sqnt les vecteurs de ce développe-

ment-. 

Barcelone, seule métropole méditerranéenne actuelle 

(Milan au bord de la mer) développe dans un sens méditerranéen 

c'est-à-dire vers le Sud ses activités industrielles, techno­

logiques. et culturelles. Les milieux financiers de Barcelone 

jouent .un r6le important dans le financement des investisse­

ments et:le recyclage des capitaux. Les milieux culturels par-

. ticipent activement à une certaine renaissance de la civilisa­

tion et du mode de vie latin à travers tout le bassin méditer-

ranéen. 

A ~nes, réalisation de l'ensemble G8nes, Turin, 

Milan, métropole i t.alienne sur la Méditerranée. Milan bascule 

vers le Sud et G8nes bénéficie de la renaissance de ses acti­

vités maritimes. Il assure en Héditerranée le r6le tenu par 

Londres jusqu'à ce jour en Her du Nord en matière d'assurance, 

d 1 affr~tement, de courtage, etc •••• 

.. 
• • 

... 1 . .. 
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Tel.J.es sont sommairement expos~es et soumises à la 

cri tique et aux compl.~mèntë de nos amis italiens et espagnols, 

les; hypothèses de base ·sur lesquelles devraient s'appuyer 

les ~tudes men~es par l.e C.C.P.M.N.O. sur les deux thèmes 

rappelés ci-dessous· : 

-Evolution des structures du trafic maritime en 

Méditerranée-et sa cons~quence sur les ports, les flottes. 
. ' 

marchandes et l'organisation mariti'!le· 
i 

- Les ports, métropoles du nouvel ensemble méditer­

ran~en, leurs caract~ristiques et letirsr&les. 
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m,;rcati deÜa riva Sud del MecÜÙrraneo • 

3. I presupposti della cooperazione mediterra 
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4. Le pro~p~:(<tiye de.ll 'assetto. geo-po.litico 
inte'r~.;;{o~ai''e: Îe ipote~i d~l Gresi. 

s. -·sig;;iri6:ito. ~-Îiniiti CÎÙle i:Potesi sulle 
·, ·. ·' pro':Spett!i:ve:• diï::• svil'uppo dei 'i>ortï del Me 

.. d;Li;erranep; _Nqrd-,~c:cider1tale. 

,. C'; !.:'EVÜLTJZ.tùN'E'·'DEGIJl1 s'cAMBI MARITTIMI E DOMANDA DI 
TRAFFICO. 

1. L:inee di evoluzione dei traffici. 

2. Indicazioni sulle prospettive della domanda 
in chiave problematica. 

I settori industriali: raffinazione. 

4. I setto.ri industriali: siderurgia. 

D. - I PROBLEMI DELLIOFFERTA DEL TRASPORTO MARITTIMO. 

1 0. Le questioni di fondo dell 1 economia marittimao 

2. Le prospettive delle nuove tecnologie di tra 
sporto: il gigantismo navale. 

3. - Le prospettive di sviluppo dei trasporti uni 
tizzati. 

4;- Tendenze in atto nelle flotte marittime medi 
terranee. 

S.- Le.politiche di potenziainento delle flotte. 



E. - L'ORGANIZZAZIONE PORTUALE: 

1. - Le dimen.sioni dell' economia portuale. 

2, Approccio problematico. 

3. . Dimensione 
portuale. 

trasportistica ed accessibilità 

4. Insillarità ed organizzazibne portuale, 

5. Strutture üï traffici e funzioni portuali, 

6. Cenni conclusi vi •. 

F, ARMA TURA URBANA LITORANEA E METROPOLI PORTUALI 

Il ruolo delle. me'tropoli. 

2. Le città del porto-emporia •. 

3. Parti e città di.mat:rice neo tecnica. 

4. La rivoluzione delle strutture l}toranee. 

5·~ Le metropoli dell 1 integrazione mediterr!!_ 

nea. 
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A - LE FTNALITA 1 E I CONTENUTI DELLA RICERCA 

., ,. 

1 • 

. V'è diffusa concordanza nel riconoscere che a pa!: 
tire dagli anni '70, e soprattutto a seguito della 
crisi delle materie prime e petrolifera in particol~ 
re, si sono andate delineando le premesse per un nuo 
vo modello di localizzazione dello sviluppo industri;. 
le ed economico e, con esso, si è profilata la possi 
bilità di nuovi rapporti tra paesi industrializzati 
e paesi in ·via di sviluppo, tra Nord e Sud. Il Medi­
terraneo costituisce un 1 area massicciamente investi­
ta da queste trasformazioni, sia per la stretegi.cità 
che assumono le risorse petrolifere per il future a~ 
provvigionamento energeti co dei paesi industri ali zza . -
ti, sia per le implicazioni che i problemi politici 
me di terranei hanno prodotto - e produrranno an cor 
più in future- pkr l'intero equilibrio mondiale • . . 

·-Nell a prospetti va di un a nué> va di vi si one interna­
~ionale del lavo·ro, cui è insciridibilniente connessci 
un mutaniento dei rapporti -commerciaii e; quindi, dei 
flussi di traffico, si porranno nuove opportunità e 
possibilità di rilancio- ma anche un nuevo ordinem 
problemi - per le attività marittime e per i porti, 
che saranno sollecitati ad assumere comportamenti co~ 
gruenti con le trasformazioni attuali e prevedibili 
e, conseguentemente, si porrà per essi 1 1 esigenza di 
ridefinire le strategie di sviluppo. 

Alla luce di queste premesse la nostra proposta 
di ricerca ha come finalità l'individuazione di una 
piattaforma conoscitiva e previsionale delle implic~ 
zioni che tali processi avranno per l 1economia mari!:_ 
tima e portuale, on.de· evidenziare gli elementi atti 
ad individuare le linee fondamentali di una politica 
di espansione correlata con il comportamento delle 
variabili oggi emerge'nti. 

1 



·c) L 'organizzazione· por:tuale del Mediterraneo. Le 
ipotesi assunte e i risultati 'acquisiti: nelle fa .. 
si preced.eriti dovrebb~ro fornire gÜ elementi i;; 
formati vi indispensabili per affront are 1 1 an ali: 
si dei problemi di· sviluppo portuale in tutt:e le 
sue dimensioni e in particol'àre:' ' 

- nell·a dimensione trasportistica, espressa 
d'alla ·capacità di ·un .porto ,di• fo.rnir:~ ~ s~rvizio 
efficiente e sicuro, attraverso lo svolgimento di 
diverse funzioni. (commerciali, ·di .transito, di· 
.trasbordo, .·industr;iale)" ;, 

- nel'la cl;i.mensione socio-econoinica, espressa 
dagli effettji di. reddi to 'ed· occupazio~ali con~es 

1 •• -

E;i con le at;t;!.vità portuali·dirette. ed iridotte; 
. .. 

~ nella dimensione urbano-territoriale, espre~ 
sa dalle capacità strutturanti che i grandi porti 
sono in grado di e:sprimere nei confronti di ambi­
ti .territoriali sempre più vasti. 

' E 1 opportuno precisare, a quest 1ultimo ·riguardo, 
che ~a dimensione urbano-territoriale assume, ne! 
la nostra ricerca, un significato centrale non s~ 
lo per 1 1i·nterpretazione degli as set ti economi ci 
attuali, ma anche· e soprattutto per il ruolo di 
supporto che le metropoli portuali possono assol­
vere, · specialmente in un a strategia di cooperazi~ 
ne a sc al<~. medi terranea. Cio giust;ifica, anche· sul 
la· .. base delle indicazioni emerse c(urante la IV A~ 
semblea, ·1• accento posto su questi; terni e la loro 
trattazione in stretto collegamento con la proble 
matica marittimo-portuale. ·,· 
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B - IL. Q:UADRO . Pl RI FERIMENTO DELLA RI CERCA E LE I POTE SI 
SULLA SUA POSSIBILE EVOLUZIONE · 

1~ I fatti nuovi nel Mediterraneo 

.. La definizione di una serie di ipotesi ,interpre"t<a 
tive e/o -normative circa le tende~ze in atto .e· le .:Ê~· 
ture trasformazioni .economiche e geopolitiche r.~l·b~ 
cino del Mediterraneo, c;_,_:Î.. riferire lo studio degll . . .. ,_ \ '. - . . ·.· ,--,. -.- -· ... :. 

aspetti marittimo-portuali, costituisce il primo pr~ 
blema da affrontare sul piano metodologico. 

Come è facile intuire, si tratta ce]\tamente ct{' un 
problema di non agevole soluzi<;>ne, non solo per la n!!: 
merosità delle variabili che condizionano le strate-c: 

· gie industriali delle eterogenee realtà ·nazionali che 
si affacciano .o comunque sono economicainente coinvol­
te nell' a rea me di terranea, ma anche per il dinami smo 
e, per molti versi, l'imprevedibilità di a;Lcune.di.~~ 
se, al cui andamento è .d 1 altra parte intimam.ente con­
nessa il futuro assetto produttivo e quindi la strut­
tura dei rappprti commerci.ali intramedi terranei .• 

Ai fini delle nostre indagini, si dovranno .comun,­
que c~n.siderare att<mtamente le implicazioni ·ill.· aleu 
ne ten:denze e fatti. nuovi che, operando direttament'; 
'nel senso di modificare il tradi Ùonale mo dello di, 1~ 
calizzazione delle at ti vi tà pro dut ti ve e quindi la d:!:. 
mensione e _direzione dei flussi delle merci, _possono 
cos"t<ituire il presupposto .di nùove'opportunità e ~o­
dalità di sviluppo per i porti del Mediterraneo'Nor~ 
occ:i,:dentale. 

Un_ primo aspetto da analizzare ed approfondire r~ 
guarda i.l significato che il Mediterraneo puà assume 
re co'\'e are a di decentrament~ di at ti vÙ;à produtt:i v;, 
non solo di base ma sopra:ttutto manifatturJ.ere, dai 
paesi industrializzati a quelli del terzo mondo. 'si 
intende alludere cioè a quei processi di ~ilocalizza 

• j - - •" <, -

zione industriale che, manifestatisi soprattutto a 
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partire· dagli anni · 1 70, vengono soLlecitati dall'esi, 
genza di ricor-11ere a riuove condizioni.,di C>ttimizza.=:-: 
zione dell 1e2onorid.cità e redditività degli il.westi:: 
menti; condi·i.i.oni pitt' difficilmente conseguibili nei 
paesi irùlustrializzati a seguito dell 1 aumento.del.c.!?_ 
st.o. e .della .rigidità di impiego del fattore lavoro, ' 

· o arichè dlill !.aÛri!èhto a li velli considerati inaccetta 
bi li, dei grado. di. inquinamento e di compromissione-

. dell' ambientè •naturale, provocato dai massicci '.feno­
merti'''di :indust~ializza.Z:i:one ed urbanizzazione del t~r 
ritorio. 

' ' 

Diversi stuÇi su questi terni hanno evidenziato che, 
specie cori. rift[rimènto' al1 1industria manifatturièra, 
questi process± hanno· assunto una' ê:erta consistènzà 
solo in paesi ij.el Me'di terraneo con' un 1 economia pi ù 
direttamentè' legata all 1 evoluzione dell' aréa .più in-. 
dustrializzata deli iEuropa (si pensi, ad esempio, al 
la Spagria), mentre · àono stati nel coniplesso modesti · 
nèi •paes:i. periferic:i. riteno ·sviluppati per una serie di 
ràttori ·.·che. v anno dali 1 equilibrio. tra· dimensioni: mini 
nie. c:li scala richie ste per pro durre determlnati beni ; 
la' dimerisione' dei singoli ine.rcati (si a sotta il p,ro-· 
filo deniografico che del reddito medio pro-capite de;!;_ 
la popoiazione); .alla mancanza· di economie estern'e, 
alla carèriza di ·nianodopera necessaria nella produzi.!?_ 
ne di beni ad elevàta maturità tecnologica destinati 
allresportaiione, e cosi via. 

Và pei'altro richiamato che tali p~ocessi di decen 
tramento si inqua:drano in ·un rapporte di forze ·s·qui­
librato a favore del'le imprese (generalmente a cara:!?_ 
tere IiiUltinazionale) che li promuovono, mü seriso che 
gli St.ati in cui si localizzano le uni tà. pro dut ti ve 
decentrate·, rion essendo in grado, per motivi socio­
politi.ci e/o di disponibilità finanziarie, di stimo • 

.. '. -
lare un autoriomo processo di industri<1lizzazione, di' 
fatto 11 subiscono 11 le condizioni e le modalità dlü '• 
1 1investimento definite prevàJ.enteniente in funzione' 
degli obie.ttivi dell 1impresa estera. 
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·· Per il futu'ro ·le· prospetti ve di indust:daliiz!!_ 
zione delle aree perif·eriche del Mediterraneo appai~ 

. ·no completamente capovolte, non solo e non tanto -per 
le dimension± qual·itative, ·ma. sopratutto per quel che 
concerne i contenuti, le modàlità e quindi il control 
lo dei processi di sviluppo economico generale realiz 
zab ile nei divers± paesi del B.acino o E cio non perchè 
sono mutate le condizioni general± che, per il pass!!_ 
to, hannnimpedito un più·cospicuo:processo di dece!! 

· tramento. industriale dalle aree più 'isviluppate, ·se co!! 
do la .logica tradizionale di t ipo . neo-coloniale bas!!_ 
ta ·:sulla ricerca di nuove condizioni di ottimizzazi~ 

· .rre ·economica ·in aree sottosviluppate; ma perchè .• si ·so 
no verificati una serie· di fatti. nuovi che hanno com_ 
,p·letamente .. mutato i rapport± di forza economie± e p~ 
litici a favore dèi paesi produttori di materie prime 
e di petrolio in particolare. 

In questo senso un ruolo ·strategico hanno svolto 
le vibende che hanno profondamente.trasformato il mer 
cato·internazionale petroliferp, a seguito delle'qu!!_ 
li si sono determinati alcuni presupposti essenziali 
per innescare processi di sviluppo industriale ed ec~ 

· nomico generale nei paesi del terzo mon do mediterranei, 
basati su·nuovi rapport± con le·imprese e gli.Stati 
dèll 1 area mondiale più sviluppata. 

Tali presupposti, come è noto, sono ·riconducibili 
innanzitutto all 1 acquisizione del controllo della 
produzione petrolifera da ·parte dei paesi del cartel 
lo internaziohale, in una prospettiva in cui gli sfoE_ 
zi dei paesi industrializzati verso·lo sviluppo di pr~ 
prie fonti di energia non potranno fornire, almeno 
nei prossimi 10-15 anni, risultati tali da ridurr·e 
in modo significativo la dipendenza dal petrolio i!!!; 
portato, specie dai paesi dell 1 area mediterranea. Se 
cio è particolarmente vero per i paesi europe± e per 
il Giappone, nemmeno gli USA - che pur dispongono di 
rilevanti risorse energetiche nazionali - potranno 
sottrarsi ad un ulteriore aumento del grado di dipe!! 
denza dalle importazioni del petrolio arabo • 
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' Le più recenti previsioni forniulate,.al· riguardo, 
anche nelle ipotesi più ottimistiche, .scontano al·• 
1985 · importazioni di petrolio quasi doppie delle a!_ 
tu ali, con un aumento. del contributo delle. ar.ee di 
approvvigionamento medio-orientali. 

Un secondo presupposto è ·rappresentato dalla ·for 
mazione di ingenti ri s0rse finanzi a rie de ri van ti •.da_! 
la quadruplicazione del·,.prezzo del. pet.rolio •. N.ella 
destinazione di ·tali fondi, sia pure.in misura· e con 
modalità diverse, l 1obiettivo priori tario ... dei.,paesi 
produttori è costituito dal finanziamento di consi­
stenti p:r:ogrammi di sviluppo economico e sociale .. non 
solo sul pr0prio territorio nazionale, •ma anche in 
paesi del terzo mondo non dotati di risorse _petrol:!:_ 
fere, attraverso. prestiti, investimenti diretti. e, 
altre forme di aiuti. 

Non ri entra nei. limi ti di questa _trattazione ap- · 
profondire le moltepli ci implicazioni. di ordirie .pol:!:_ 
tico, ed economico che discendono. da questi fatti, non 

·solo per l'area mediterrailea ma a scala planitaria. 
D'altra.parte esiste·ormai una vasta mole di studi, 
indagini e previ sioni: che, con angolazioni e pro fi­
·li diversi, hanno trattato questi temi, proponendoci 
una serie di scenari .sui futuri possibili assetti ec~ 
nomici, socio-politici, ecc, .. çhe tali fatti concor­
reranno a modellare.~ 

In questa sede è invec.e. utile· richiamare alcune 
variabili del. quadro di riferimento che possono inc:!:_ 
dere sulla f.utura evoluzione dei • traffici e dell' ec~ 
nomia marittimo-portuale del Mediterraneo Nord-occ:!:_ 
dentale e, come tali,_,meritano di essere ·attentame!.!_ 
te considerati nella ricerca che proponiamo. 

2. Lo sviluppo · dell'industriali zzazione e dei nierca­
ti della riva sud del Mediterrane·o 

Una prima variabile· da analizzare. con un adeguato 
grado di· .·dettaglio concerne l 1importanza· che è desti-
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nato ad::a:;>sume~e-- lo ·sviluppo dei processi •di' indu­
stria1izzazione· e dei. mercati della rîva sud' del M~ 
diter,raneè e·; quel che· è piÙ· importante,' i settori · 
produttivi verso cui si· orienterà prioritariamente 
tale sviluppo. 

,., ··In ordine a questi aspetti ·v 1è stata di recente 
una vera e propria fioritura· di studi ·che,. pur ri,­
·guardando pNwalentemente. i paesi arabi prod.uttori 

• di petrolio, consentono di delineare un quadro. suf· 
.ficientemente articolato delle realizzazioni in .. a:!2_ 
to e dei programmi . di investimento da cui emerge· .che, 
.almeno:· per il prossimo decennie, in quest 'area sign:!:_ 
ficativa del Mediterraneo. dovrebbero generarsi flus-

. si considerevoli di importazione. 

Secondo stime recenti,le importazioni dei paesi 
medio-orientali e africani dell'Opec dovrebbero pa~ 
sare dai 27,6-miliardi.di $del 1974·a.ben 10.6,7 rn!. 
liardi di $. (valori costanti 19-74), cioè pressoché 
quadruplicarsi (vedi prospetto) •. 

Andamento de\ ~alore delle 'importazioni· f'.O~B. dèi 
paesi OPEC (in miliardi $ 1974) ' 

1974 1980 1985 

Algeria 3.7 6,5 10,0. 
Iran. 8, 0 .24, 4. 32,0 
Iraq 3. 5 9,5 14,0 
Kuwait 1,5 3,.4 6,4 
Li bi a 3,0 s. 2 6,5 

·Nigeria 2,5 8, 5 12,6 
·Qatar o, 3' 0,6 0,9• 
-"raqi a Saudi·ta 3,5 7. 5 ' 17,4 
Unione· Entirati Arabi 1, 6 3,9 6,.9 

Totale 27,6 69,5 106,7 

Altri Paesi OPEC 9,4 20,3 26~5 

Totale generale ,31.,_0 89,8 133.2 
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--..:k qu~sti. flussi dàvrebbero aggiungersi quelli .d~ 

-riv_anti ·da inve·stimenti in .paesi emergenti, non. dota 
·ti, di· risorse.petrolifere, · effettuati anche- nell' a,; 
bi to- della· poli ti cà di Ütili zzazione. del 11 surplus -
petrolifero 11 da part~ dei paesi produttori di petr!?_ 
lio, sotta forma di aiuti e di veri e propri impie­
ghi · -finanzi a ri. Si tratta · di , flussi. per or a modesti 
1\lacin cospicua crescita, la cui possibile futura. eV!?_ 
l,ùzi.one,:. oltre che da fattori- politi·ci, sarà condi,­
~onataudalla redditività relativa degli investimenti 
r_isp.etto --a una·loro · di:versa .localizzazione, dalla''pr!?_ 

· .pensione. degli- i"nvestit'ori ad .accettare il più eleva­
-.toi.grado. di- rischio in si to in ·un investimento. à- non 

. .',breve• termine, dalla· possibili tà. di super are i -vin-c!?_ 
li e le carenze; di ecoriomie -est erne• proprie· di une-pa~ 
se. in via di sv:i;luppo, e cosi via. 

··'· , Qu·antà ·alla ·.struttura dei flussi di importazione 
essî1 è ovviamente connessa essenzialmente ai settori 
produttivi ·verso. cui sono orientati i piani• di sviluR 
po n~i singoli paesi; .•. nonostante le· different± si•tU_!! 
zioni, è possibile tuttavia osservare una generale t~ 
detlza a pri viiègi'are ia creazione di moderhi . ed ~:Éfi­
c}-~':Jti sistemi infrastr~tturali e lo sviluppo delle 
atti vi tà agrico-lo-aliirientari, ment re in campo indu­
striale i maggiori sforzi appaiono rivolti alla val!?_ 
rizzazione 'dell.e risorse nazionali di idrocarburi· o 
di altre materie prime, sviluppando le lavorazioni a 
valle (raffinazione, petrolchimica e $iderurgica).,. 
n'op.ché nella creazione di settori leg~ti ai progràmmi 
i-nj;'rastruttur·ali (cementa) o ad elevato contenuto e-· 
nergetico (alluminio). In questo senso quindi una. co!!!. 
pori·ente esseriziale dell' accresciuta capàcità di· im"" 
p!).rtazione dei paesi arabi, dovrebbe esser.e-. cost'Ltui­
ta-da beni· struinentali e soprattutto da tecnologie, 
br_~v~tti e ".sapere. accumÏ.llato 11

1 la cui disponibilij~à 
è il fondamentale presupposto. per avviare qualsiasi 
prcïcèiù~-o- di in-dustrial:i.zzazione in paesi in via di 
s'vr·iuppo. --: . . r ' ~ 

' ' ' J •' ·~ 
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Una componente non trascurabile dovrebbe inoltre 
riguardare i beni di consumo, nella misura in cui da 
un lato i piani di sviluppo avranno effetti ravvici­
nati in. termini di aumento e diffusione del reddi to 
nazi.onale a gran parte della popolazione; dall 1 altro 
non saranno superati ostacoli che si frappongono al­
la creazione di un adeguato tessuto industriale man:!:_ 
fatturiero, in grado di. sostituire, almeno in parte, 
le importazioni. 

3. I presuppi>sti della cooperazione mediterranea 

In effetti sulla prospettiva sin qui sommariamen 
te çlelineata gravano non pochi .elementi di incerte~ · · 

'za. che pos.sono. incidere non solo sulla dimensione 
quantitati va dello sviluppo ma anche· e .soprattutto 
sulla sua collocazione temporale. 

E 1 noto infatti che, al di là delle enunciazioni 
programmatiche e delle manifestazioni di volontà dei 
singoli Stati. ad avviare un processo ·di g;enerale cr~ 
seita economica e ·sociale del paese;: sussistono non 
pochi e.non. agevoli vincoli e strozzature di varia 
natura' connessi generalmente a fattori inerziali pr~ 
pri dei sistemi, economici in vi.a di sviluppo, che di 
fatto possono frenare o vanificare gli sforzi nel co~ 
seguimento degli obietti vi dei piani. di sviluppo pr~ 
disposti. 

I vincoli maggiori che più spesso vengono richia­
mati riguardano carenze di manodopera qualificata e 
la,mancanza di capacità manageriali, ivi comprese 
le capacità delle .burocrazie pubbliche statuali .a 

.
11 gestire 11 · piani economici di cosi v·asto respiro, a 
cui si aggiungono le vistose strozzature.nel setto­
re delle infrastrutture di comunicazione e di quelle 
portuali in particolar modo, che costituiscono·· una 
g~ave remora allo. sviluppo delle importazioni • 

Le possibilità ed i moili per superare questi osta 
coli rientrano in quel vasto e complesso capitolo 
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della storia più recente dei rapporti con i paesi in 
via di sviluppo, rappresentato dalla ricerca di for­
me di cooperazione aventi come supporto ,fondamentale 
la fornitura, da parte dei ,paesi ,industrializzati, 
di tecnologie, di know-how, di assistenza tecnica,,di 
servizi formativi, oltre ai beni strumentali, ,che 'SS?_ 

,no parte integrante di un progetto industriale o, di 
ui1, 1infrastruttura :di servizio collettivo. 

Uno dei problemi che tuttavia, condiziona pesante 
mente le prospettive a medio-lungo termine dello svi 
luppo economico complessivo delle aree in via di sv~ 
,luppo del Mediterraneo, e che,, al tempo stesso, ha i!!! 
plicazioni di vasta portata sui rapporti ,commerciali 
e, più in generale, sulle stèsse prospettive di coo­
perazione internazionale, ,riguarda le dimensioni dei 
mercati loc ali e il loro, rapporto con la scala, econS?_ 
mica che si richie de per sviluppare i di ver si settori 
produttivi. 

Senza voler approfondi re in questa sede un tema 
, che verrà ripreso ,nel capitole sucèessi vo e che do­
vrà comunque costituire oggetto, di dettagliata ana­
lisi nella ricerca proposta, va qui sottolineato che 
lo svilùppo di taluni settori produttivi che presen­
tano discontinuità dimensionali tali da superare le 
capacità di assorbimento dei singoli mercati locali 
puà essere non poco frenato, in mancanza di adegua­
te possibilità di collocamento dei prodotti sui mer 
cati internazionali. 

Le ipotesi che sono state avanzate circa le po~ 
sibili linee di soluzione dei problemi èorinessi con 
la dimensione dei, rilercati locali ,sono diverse; tut­
te pero presuppongono la ,realizzazione di opportune 
forme ,di integrazione economica e commerciale fra 
aree, sia all'interno degli stessi paesi in vià di: 
sviluppo, si a f'ra questi e i paesi industrializza­
ti. 
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Nel,.pf:il)lO Ca!So si assume la possibilità ~ un, 8)! 
peramento della dicotomia tra paesi dotati di un 11 sur . . -
plus·· petrolif.ero" e a inodesta popolazione e ·paesi con 
sc~rse ri'sorse finariziarie'ma' ad elevata denSità demo 
gràfica e, con' es&>, un '.intensi'ficazione· dell'integri 
!Ziorie tra gli stessi; nori :solo sotto il p'rofilo fin~ 
•:zi·ario ma·• an.che commerciale,· c·on riù.sure e interventi· 
'atti ·alla liberalizzaziorie e alla ·crescita degli 'scam 
bi di prodotti finali o ·di· berii iritèrmed:C di un. pro--

'cfé)tto finale,: fabbricati nelle singole aree~ · 
.. ( . 

~"- ·-· 
Nel secondo. caso si ipotizza 1 1inserimen·to dei pro 

dotti delle nuov.e industrie,· nel quadro delle contro­
p'artite commer.ciali offerte in cambio' di beni e servi 
'zi · iniportati dà~ pae.si· ind:ustrializzati, specie di 

· qiielli legat:f .allia 'realizzazione di progetti ind:ustria 
li ·e di piani '·infrastrutturali; il che puo comportare­
r'apporti 'di scambio aventi per oggetto beni concorrea 
ziali rispetto alle prod:uzioni ·nazi on ali dei paesi iE,. 
dùstrializza't.d.. •· 

'· ' . 
E' · appena ·il caso di · sottolinearè che entrambe le 

ipot'esi O:on' possono prescindere dall·a necessità • di a! 
tûàre un mfninio di. coordinamento e concertazione tra 
le 'poliÛche ind:ustriali delle imprese e· dei paesi' 
coinvolti o interessati ai rapporti economici sudde! 
ti~' affinché da· un 'lato si èvitino duplicazioni · di 
impianti · ed·'eccessi di i::apacità prod:utti ve nei paesi 
in via di svilÜppo; dall'altro si blocchino 0 si ri­
dimensionino programmi di sviluppo per analoghi set­
tori indti.striali; negli stessi paesi industrializza­
ti. Obiettivi quèsti che, anche alla luce della situa 
ziorie' àttuale di estrema frammentarietà delle econo­
mie iri via· ·di sviluppo; fànno intravvedere non solo la 

. complessità e la· notevole dose 'di voloi:J.tarismo sotto­
·starite 'al"'disegno politico che è'indispènsabile'per 
·il ioro'.conseguimento, ma iinche i modesti risultati 
cui è desti.nata·~a strategià _fondata esclusivamente 
sulla instaurazione' di accoi:-di. ed interventi bilate­
rali~ 
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, .. ,_,., ,L' .. accenno,,.f'atto_ ai• cri teri- ch~. ,çlpyr~bJ~.!'Il"<9r,_is_Rj.rA! 
re le_sc~lte politciçhe ed economiche vo;L~,e:rfll-la,illl:;:t: 
staura.zione di opportune forme di cooperazione a SC!,! 

";I,_f Jllediterrru,:t!"a . intro<luce un 'altra iniportar{te vari!,! 
,.,b:ig. çlel, F!ll;adro, c:J:j. riferimento dello. studip,- propRs.Jl.f>, 
; .. ch-.e puo, .:j.nf'luire s4-:i contenuti,_ sui modi .e, q~J;e_l;.,ç}lp 

è p;iù, iJ11portante, sq.i protagonisti che ëontri[)q.:iran­

" c Il~·.~, rfi:tr~t;0~~4e ;1.!" BJ<:fl§.f;B,_t;m~a,~iqpi ,ci")li~e~Fo·~ n,~_.Jl,lfP 
--11-~;,P.·J?J~:«.~.d~q_:R_f_•.!d:'. : ~: _. : :_f-~;': .-.-_-~ J.rr·- ~;-~~_:.:·· r·=-~; j~ _ _._.":):". _i.;: fJ; .i·.J. 
·=·;_ ·--~-=::-·<· i·ru7( -.}):_._,_. __ .,~ ·,r, -,_ .. ,,_ ;'i·r;-rp_~);-- \·-=·-=;q_.:::_L··_\ 

"' ,,,_J;;ssa r;igu·<l!:t:'-da le. pro:spetti ve dell' assett,o, geo-p9. 
litico _internaz:ionale .e la collocazione c)l.e,. in q\.1!< 
sto ambito, potrà assumere il fronte marittimo nord­

. <-p[cc_;i._,d.etnta;L.e, ,1;in v;i._s:lf<! :c!i .tm,_ suo ;;~_tti vo iQ_serimento 
,11-e:i;- pro,ç:,e:;;;@., di cambiamell:t:;o, .nell' ,\\l:'ea m,edi;terrane,a.. . . .... -- .. ...., ''--.. . ' ... , .. 

; .. · ;} .ff:' 

,,,Lll-. ",ri,J,evan za, _.cQncet;tu,_él_le .e ,,n]et.q,Q,<;>;lpgi c:a .di tale • 
;v,~:r,iabi•le ,,è, ,,abb,ast:'an;j':""'' evi•dent.e ;.,,il, ,,f;a:t,to, che. ;i, .· e~E. 

. ~i medio-::orientali e nord-africani sono des~inati .a. 
_ÇOf\1piere rilevanti. progressi sul piano dell 'in.Ql,l,~,. 

" ·st.ri;alizza.:z;ione e dello sviluppo economico ;g,er.l,er,a-., • 
.l;e> tl'On i.nmlic& .un <J.~tomatico ~,,!fli'IS~?ic,cio :ç:p;i;;!,Y,o,J,~ 
gim€)pto ,d,;i_ -.~.ale fronte marittimo e dei' suoi,.,i.p,~rti. 
,sqlo,.j;p .,virctù_ .del;la lorQ, posizione geografica. o di 

· •P·<J.r:lfic,qJ;;g•i a.zioni e· pq,litic!"le promozionali post~ .. 
. , ,i_n, ;a:t.to..c.cii'lll;e;D~nistraziqni portuali. ., , , 

-Jr;!r: s·• · -~olo··.f ; ~---·~- ·.- · ·-::-_:o.') .. tc:,t·~~ 

,InYeHh ..• s~ l;:;~?t9oeg;ui1ffiento d,el;L,~ p,Ç)~i tiche por;i,~!,!, 
li ,~ r.1,4la- cqnp;L:z;:j.,t,?,n!1 t'le;G!1!!S~JCi a..JH\.~11E'2<~~;~'!,e:r.e 1~ J?Pr _: 
,pÇ>,r;t;~-lnit,~ Jql::fert.flhP,a,lle c~59R~q,rmai'i.j,.oHt::hi! .tgt,/jo,:,e; u , 
.pr;EJ"fed.il!ilLne:),l,a, r;eaJ,~à .nu;ldi terranea,• opcprre '1\lJ':Dz 
che che si verifichino altre condizioni che defin;h, 
scano la complessi va collocazione internazionale del 
paese o dei paesi cui i ·parti appartengono e ·che so­
n<!> la risultante di scelte politiche e di strategie 
industriali definite dai governi nazionali e da al­
tri centri decisionali operanti a scala internazio­
nale. 
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In questo senso e 1n presenza dl· una ·orma:i:· di'ffu 
sa ·consapoiwolezza che i rapporti con··± 'paesi 'in·'via 
'di: .i,vi'luppo in generale e con quélli · proâuttori di 

.'pet:rolio in particolare non'possono· concepirs:E·•xn 
te't'mini di· confronta, ·ma richiedono • adeguat:i: · sforzi 
interstata'r:i. ~oordinati; è' importante verificare an 

. zitutto se; e'in che misura, sono. operanti ih Euro: 
pa tendenze che si muovono in· dir·ezione di speeifi­
ci e organici disegni di cooperazione con la riva 
sud' del Hedi terraneo; e cio al fine di in di vidu.are 
.le condizioni .a cui tale oùiettivo puo realizz'arsi'" 

' .. e i l:imiti dellé: sceite politiche ed economiche'in' 
'·atto, atteso che, al di ·là delle enuhci'azioni' di·. pri!!. 
'éipio,·::i paesi ·ctell·a Comunità ·vanna manifestando att.!:_ 
tùdini' e co·mportamenti concret,i ·improntati a ricerca 

' " di 'soluzioni· di tipo bilaterale, •; 

Anche su questi temi· sono stati con dot ti di ver si 
studi che, nel proporre una serie di schem:i:· o scena 
ri dei possibili futuri assetti politici dei rapp'o.!: 
'ti' iritbrnazionali ,. po'ssono es sere utili zzat:ii' pcr d~ 
·lineare'· alcune Tpotesi int.e·rpretativc e normative 
utilï ·al· fit;i· della nostra proposta: di ri·cerca, . 
'r'' 

·•. 

Rilevanti, sotta questo profila, sono gli studi 
condotti dal "Groupe de Reflexion sur les Strategies 

·rn'dustrielle's" (Gresi) del Hinistero·dell 1Industria 
··e'della Ri.eerca Francese, le cui ·conclusioni ·sono· 
·st'ate'peraltro utilizzate nello sti·molante documen­
ta, proposto all'' attenzione· di quesLa Assemb:I:e·a, da 
H, Caillol,' nel quale si colgono· alcune fon·dàmentail.i 
implicazioni, per i parti del Hedi türraneo· Nord-occ.!:_ 
dentale, in relazione al verificarsi di ognuno degli 
'assetti geo-politici·' configurati negli scenari· del 

f I'G:Fesi. 

Data l'importanza del 'tema .è opportune svolgere 
alcune rapide osservazioni· al· riguardo, avvertendo 
tuttavia che con esse non si intende esaurire la 

· •·trattazione di problemi d.chiamati nel dc:icumenLo 
Caillol, · la'.,cui complessità mcriterebbe ben più •am 
pia analisi cd approfondimenti, 
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, Come Ç:. noto, gli studi del Gre si si muovqno in tor 
no, a trè scenari: il pi·imp, di. ti po bi pol are, ipo. -
tizza, sost.,.nzialment,e un a articolazione delle attivi 
tà_,inondiali intorno ai. due poli stat.U!);i, tense. e sovi~ 
1;-ico, . con. un. recupero quindi dell' egemqnia· economi.ca 
e poli ti ca degli USA i. quali sono cpsl in grado di, 
mantenel"e pressoché inunutata 1 1 attuale di vi si one in­

·.tel:'n-az;i.onale del lavoro. ., 

, , Il .. secondo_.scenario, di tipo multipolare, preve­
d_e 1 1emergere a. fianco dei due·grandi blocchi.tratli 
zionali:. .• di due nuovi blocchi indipendenti rappr~s;n 
tati dall 1 Europa Uni ta e dal Giappone. Si viene, cqsi 

,, ad .,instaurare un nuovo equilibrio nel cui am bi tô. ogni 
blocco )la 1.\na sfera di influenza; l 1 E1,1ropa,in partic2_ 
-lare, attrae nell a sua are a i paesi del ba cino . del_ M~ 
di terraneo. 

Il terzo scenario, di ti po medi terraneo, .. considera 
1 1-ipotesi di un a di vi si one dell' Euro pa in due gran,di 
are.e: quella del, Nord-Europa ad: egemonia tedesco-:.o~ 
cidentale, proiettata in una prospettiva, atlant:i,ca; 
quella del Sud-Europa, egemonizzata •-dalla Francia, 
proiettata in una prospettiva di integrazione medi­
terranea. 

Da. queste prèmess·e si colgono .alcune conseguenze 
per le atti-vità portuali di Genova, 1-larsiglia e Ba_r 
cellona riguardanti essenzialmente lo- sviluppo . d e.i 
traf.fici, le pro spetti ve dell' occupazione por;tuale, 
:gli effetti di polarizzazione industriale ed econo-
mica·indotti dagli stessi porti. ..• , 

. In particolare, nel caso dello scenario bipolar.e 
i parti del Mediterraneo occidentale resterebber,o .·al 
margine delle grandi correnti di scambio europee, 
anche in relazione alla minore effici.en:~a ri-spetto 
ai porti del Nord-Europa •.. 

Sotto il profilo occupazionale la riduzione delle 
occasioni di lavoro -dovuta allo s:viluppo delle nuove 
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tecnolog:le ·non verrebbe compensata dall' aumento dei 
traffici. 

Negative :sarebbero anche .le conseguenze sullq svi 
luppo della funzione industriale dei porti a motivo 
della concorrenza esercitata dalle produzioni offeE, 

'te dai paesi di nuova industrializzazione, mentre di 
.. verse attività terziarie, oggi presenti in misura co 

spicua a Genova, finirebbero col disperde.rsi in alt;i 
porti minorio 

Effetti molto più positivi sarebbero invece con 
nessi allo s.cenario ~ultipolare. Infatti il traffico 
lllar:Î.ttimo' olt re a ristrutturarsi sotto il profila 
geografico (aumentando il peso' della componente medi 
terranea), registrerebbe incrementi considerevoli t; 
li. da. 'co.ns.entire 'la ~oluzione dei problemi ocèupazi;;­
!f~li posti dal progressa delle tecnolog:le dei tra -

. sport:i., ·ffiè;,tre si deter:minerebbero forti spinte ;lla 
. reali,;,zazione di progetti di espansione portuale co 
me quello di Voltri • 

. :La strategia indu~triale posta in atto all' inter 
no del blocco formata tra paesi europei e paesi del 
Media-oriente e del Nord-Africa rilancerebbe inoltre 
le aree portuali - industriali (Fos in particolare) 

·con 1 1 insediamento di attività prod.uttivè ·ad alto va 
lore. aggiunto. 

Per quel che concerne infine·lo scenario 11medi 
terraneo n', g!'i effetti consegue,.,ti alla totale proi~ 
zione ed integrazione dell' Eur~pa latina con i paesi 
in via di sv'iluppo del Mediterraneo, avrebbero. 1 1 effet 
to diequilibrare i traffici marittimi nèi due sen 
si, mentr.e si delineerebbe più marcatamente una di vi 
sione internazionale. del 1a:voro che assegnerebbe al­
fronte Nord,-occidentale un ruolo deci~ivo nella loc~ 

·· lizzazione di att:l.vità indüstriali qualifièate sotto 
il profilo tecnologico, ment re le industrie dei pr~ 
dotto. intermed.i a più modesto conteimto tecn6logico 
si insedierebbero sulla riva sud del Mediterrane.o. 
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Cio valorizzerebbe il ruolo ·delle metropolL portu!!_ 
li mediterranee, sino ad ipotizzare una sorta di m~ 
tropoli italiana sul mare, costituita dall'insieme 
Genova, Torino, Milano, gravitante sul.Mediterraneo. 

5. Significato e limiti delle ipotesi sulle prospet­
tive di sviluppo dei porti del Mediterraneo Nord­
occidentale 

Prima di esaminare più da vicino il.significato 
delle prospettive dei porti Nord-occidentali indica 
te nel docume~to Caillol è opportuno soffermarsi b;e 
vemente ~ulla plausibilità ed attendibilità deile -
premesse da cui esse scaturiscono • 

. Al rigtiardo si 'deve innanzitutto osservare chè, 
. se nella metodologia degli scenari.cio che conta non 
è tanto l' immagine che in es si si propane, quant~ il 
per~orso logico che.si compie per delinearla, o an 
che i problemi sottostanti. ch'e si devono risolv'~r; se 
si vogliono accelerare o arrestare i processi che ha~ 
no come sbocco finale l'immagine proposta, appare evi 
dente il di verso grado di plausibilità degli scenari­
proposti dal Gresi. 

Questa considerazione è particofarmente vera per 
lo scenario di tipo· 11mediterrane6" a p'roposito del 
quale occorre chiedersi se, nell'attuale situazione 
di crescente interdipendenza economica a scala mo~ 
diale, sia realistico porsi in una prospettiva di co!_ 
laborazione internazionale di tipo terzo-mondista, 
prescindendo cioè dai rapporti con una vasta area 
dell'Europa comunitaria (oltre che degli USA) e aven 
do come presupposto di :fondo un indirizzo' di 'prot~ -
zionismo economico che consenta di superare le posi 

. . . . -
zioni di debolezza .strutturale che caratterizza 'le 
economie dei paesi. coinvolti. Con if che non si i~ 
tende disconoscere 1 1 importànza che assume il fatto 
re volontaristico nella ~odificazione di situazioni 
presenti, certamente non considerate. soddisfacenti, 
ma. si vuole porre l'accento sulla scarsa·rilevanza 
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·normatfva che viene .ad assumè:re l'.immagine finaLe con 
figurata nello scenario in questione. 

A ben vedere, ove si escludesse llazione di elemen 
ti volontaristici - peraltro già operanti non solo .nei 
.Paesi europei-, il primo scenario è quello che forse 
meglio riflette un 1 immag.ine finale coerente con ale~ 
.ne' tendenze in atto. 

E' infatti innegabile che., nonostante ·si .sia anda 
· ·t·a: ·evidenziando chiaramkmte una crisi della leader-
. ·:ship ·politico-culturale 'americana,. Bussistono dive!: 

se circostanze che fanno pensare ad una. robusta ri 
·presa dell' egemonia USA. E. cio sopratutto in rel!!_ 
. zione .alle disponibilità, da parte ·di questo 'Paese, 
'.di alc{,_ni punti di forza ricon<:J.ucibili al controllo 
della distribuzione, a scala internazionale, ·delle 

. ·ri13erose agricol0 -alimentari e di q{,_elle ·delle tecn2_ 
'logie avanzate,. specie in campo energetico, es'erci 

.. ' tato attrilVerso il veicolo delle rnultinaz'ionalio 

D'altra parte la crèscita del pesci ~olitico e del 
l'.autonomia d.egli Stat.i nazionali (sia nél.mondo in 
.dustrializzato, sia in quello in via di sviluppo) 
unitamente all'emergere di alt.re grandi potenze rie.! 
l"•economia capitali·stica, rende sempre più difficile, 

.· rispetto al passato, l' attuazione di poli tiche di 
,g.estione egemonica del sistema mondiale di tipo bip2_ 
lare. 

In questo senso si potrebbe delineare uno scen!!_ 
rio di gestione multipolare, non per blocchi contraE. 
,posti, qualè queilo delineato dal Gresi in cui la 
ripresa egemorÏica: statunitense avviene attraverso 
cun coinvolgimento di alcune aree capitalistlche più 
fo.rti., ciascuna delle quali puà contare su una pr2_ 
pria area di influenza. 

In un quadro siffatto di cogestione 11parziale 11 

dell' egemonia statunitense, '{ rapporti intercapit!!_ 
listici tra le grandi potenze non .si muovono secon 
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do linee di accentuata competi};ività eco.nomi.c~., ma 
si svolgono seconda intese ·ed accordi. basati. su aree 
di coniune interesse, specie a livell.o intern~zioriale 
ed in settori strategici (sviluppo e tr,asferimento 
di tecnologie e sapere accumulato, accordi di c:;ommer 
cializzazione in joint-venture, ecc.). 

Le prospettive dei paesi industrializzati più d~ 
boli, in un quadro evolutivo cosi delineélto, sono 
certamente .in direzione della _pro.gressiva emargin!!_ 
zione; -·se • non intervengoJ;to o;celte politiche e di poli 

. ' ... -
ti ca· economica tese ·a rafforzare il .tessuto prodi:ttti 

. ' -
và nazionale e, per: questa via, a migliorarE! __ .la col 

· làcazione internazionale di· tali paesi • 
.'. .. ' ' . 

l;n questo s.enso si giùstificario e· ·si' qualificano 
meglio.le_osservazioni.critichè.avahzate in preceden 
za- nÉd · ~ori:fronti dÉ>llo ·.scenario di ·ti po· "rnedit e'rra -
neq": per un pa~se più debole· ëome l'Italià una·p;o 
spetti va voiontÏlristica reàlistica rion' passa' .attra­
v;,rso' il pers~guiinento d:Ï. ihdihzzi dï iso'lainimto-dal 
contesta internazionale, ma adottanto politiche e 
strategie industriiüi volte a ~oriseguire una suffi 
ciente .capac:Üoà di contrattazionè politicà ed eco;:;:2_ 
mica sul piano dei rapporti internazionali. Tl· che 
sign~fica rafforzare' le proprie strutture •industri!!_ 
li .in quei settori produttiVi che rappresentano' i 
possibili punti di forza per lei 'sviluppo di ruoli 
egemon:Î.ci e quindi condizioriant'i .da parte degli USA 
e del blocco di super-potenze che possono dominare 
la logica ,del merca_to capitalistico. 

Venendo ora a trattare più specificatamente le 
_ implicazioni sulle attività portuali del frorite Nord­
occidentale, 'una prospettivà di "assetto geo-politico, 
qual'è quella sopra delineata, impone ovviamente un 
aggiustamento del quadro delle ipotesi ·sulle poss_i 
bilità di inserimento dei' nostri porti, partendo c2_ 
munque dal presupposto che l'orientamento dei traf 
fici e l'insediamento di attività produttive, prov2_ 
cate da più stretti rapporti di cooperazione con i 
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paesi in. via di sviluppo niediterrariei, potrebber~ 
anche avvenire in diverse localizzazioni dei rispe~ 
t.ivi territori nazionali. 

Gli element± discriminant:i. possono es·sere .non s2. 
lo la rendita di posizione geografica, ma. altri fa~ 
tori agglomerativi. già operant± o incentivati da P2. 
litiche industriali e marittimo-portuali specifiche·, 
defïnite a livello di programmazione· nazionale dello 
s:viluppo economico. 

Al.eune osservazioni vanno inf.ine avanzate a: prop2_ 
s-ïto delle connessioni tra assetti. geopolitici ÏP2.. 
tizzati e specifi.che implicazioni. sul piano delle at 
tività portuali. 

In particolare, sono tutte da verificare, ad ese~ 
pio talune·. conseguenze d:i. ordine occupazionale nei 
porti connessi. al mutamento dei traffici, a loro vo!. 
ta. legati ad un particolare tipo di scenario geo-p2_ 
lit.i.co·o· 

La. riduzione' deg·li inputs di lavoro e quindi dei 
livelli occupazionali provocati dal progressa tecn2. 
log·i.co è. un processo irreversibil.e insito nelle te!!; 
denze produttive· ed organizzative in atto. In.· rel~ 
zione a cio, specie se il ·ritmo delle innovazioni 
procede molto intensamente e. senza fenomeni di frf 
z·ioni ed inerzie, è difficile prevedere forme di com 
pensazione alla riduzione dei contenuti di lavoro 
delle· operazioni portüali, attraverso increment± dei 
traf.fici. proporzionali agli aumenti di produttività, 
specie· in· presenza di situazioni occupaziona·li i cui 
elevati livelli sono stati. storicamente determinati 
dalla persistenza di tecnologie di trasporto meno 
evolute o da ritardi nei processi di ammodernamento 
delle strutture tecniche ed organizzative dei port±. 

In questo senso, i problemi occupazionali dei po.!: 
ti difficilmente possono trovare compiute soluzioni 
in relazione a sia pure ottimistiche prevision± di 
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incremento quantitatiyp dei traffici, ma vanno ri 
cere at.;, n.;,Üo sviluppo di at ti vùà, an"he di tl.pJ 
terziario' l.;,ga:te alle at toi vità mari ttin;e é s~pra!:_ 
tutto nel legame tra queste e io sviluppo di moder 

. ne metropoli portuali •. 
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C - EVOLUZTONE· DEGLI SC'AMBI ,MARITTIMI 'E DOMANDA DT 
TRAFFico· 

,, ·; ,.-

1, · Linee di evoluzione dei t;raf.fici· 

_Sulla bllse delle considerll~ionifinoi-â svôite a.E_ 
pare evidente che la valutazione_ dei lineam€mti evo 
lutivi, attraverso i quali, t'ende a pr.;cedere la' do: 
manda di traffici, non è agevole a c~mpiersi, nè puo 
ridursi. nella costruzione di modelli quantitativi. 
In primo luogo, occorre p~edisporre un.quadro pun­
tuale qell~ situazione attuale degli sc_ambi medite!:. 
ranei, cui si puo giungere tramite la costruzione, 
in base ai dati statistici disponibili, della matr.!_ 
ce di impor-t;;-export._ Va subito detto che in questo 
campo, come in altri campi direttam<inte pértinenti 
la rieerca di cui si discorre, te inforinazioni di_; 
sponibili non raramente sono pqrziali e lacunose, 
per cui sarà necessario uno sforzo non trascùrabile 
p~~ disporre di un.quadro di stime di partenza suf­

. fici~ntemente ampio. 

L 1 importanza della matrice export-iniport è tale 
che ad. essa bisogna fare riferimento anche nella f~ 
se di impostazione di una ricerca sul le pro s'pet ti ve 
marittimo-portuali, 

Cio in quartto, una volta ammesso che· il Mediter­
raneo p;,o vedere nei p~ossimi'anni Ùnarapida indu­
strializzazione di alcurti dei 'paesi affacciantisi 
_sul suo ver sante meridiOJ;:tale' 0 comunque paesî. qua­
li il Medioriente da considerarsi. collegati a que­
st1area geografica, un 1 analisi critica - sia p;_,r-pr~ 
liminare - sul problema della localizzazione delle 
industrie impone un 1 adeguata conoscenza di.- quanto 
negli anni passati è avvenuto in t'erna di scambi, una 
volta tenuto presente che essi pdssono venireinte­
si Come la fa se ulti,mâ del procèsso di di visiOIH,; in 
ternazionale del lavôro. 
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J.n ragione di .cio si.· è r;itenuto ,giustificato.,in 
questa ~~~le un tenta ti,;:(, di ab.bozzo déùa 'matrice det 
ta. Ovviamentc le ind:i.cazioni ricavabili da ·:questo­
quadro dell 1 interscambio int:Pressante il Mediterra­
neo hanno tutti i limiti.insiti in-una,ma~rice mer­
ceologicamente . <iisagg~egat.i in mi.~ura soiMlaria. ( traf 
fico petrolifere, tr.iffico di ~erci 'secche in cui -
sono evJdenziate le.pr:j.ncipali rinfuse) è'éhe'trascl!: 
ra a=!:.cu~i. sCarntii'. : · 

tio pre~isato ~~s~~amo ad ~nalizzare per piima·c~ 
sa il traff:lco petrol:ifero ci\nsiderimdo - per omoge-

. · .. ~eltà c·on i. daÙ. dispo,;,ibili ~lille· merci seèche '-
il 1~jo (taG, i)._' · · 

·sr puè.>osservare èhe agli inizi degÙ.· anni '70, 
su un m'ovi_m~[lto' gl;:,bàlè di petroliéi di oltre 1260 
milioni ·di' t., gÜ arrivi in ~leditèrraneo po~sono es 
sere calcolatinell'ordlne de'i 200 mt. e di' poco s~ 

. perio~i 'a ~uésta .· entità ·sono anche le: caricazioi:ti -
~ei (JOrt:i del v~rsarite sud· (Nord Africa e Meditèrr~ 
neo Orientale)~ Di questi movimenti iri uscita bltre 
lOO mt. hanno avuto una destinazione extra. Medjter­
raneo. 

Di conseguenza il Mediterianeo (come.punto di par 
t.enza o di ar ri vo) nel 1970 rappre~.;ntava 1 1 epit,en-­
tro di. circa 1/3. dell'interscambio petrolifere glo-

. ba le, I,a · stragrande magg:i.o~anza di qüe~to traffico 
è r'apprese..:tato' dalle spedizioni 'di. crudo. anche' se 

·_le'r<'lfÜnerie costie;..e sud eur.;pee' s6no tradi~·ional­
. mcnt.e a,n.ima,trici di esp~rtazi?ni' di p~odotti petro­
LiferL 

Passanllo a c~nsiderar:~-· i moviment~î di carico sec 
co (!ab·. 2) _si puà osservare che. i~ spe.iizioni ihte: 

. reflsant.i 1 1 Europa .del Sud' ( m<'l esclusi i movlment:i 
• _; • 1;. - •• - • • • ' i - .- . ' 

t:ra nwmbri. mcditcrranei OECT.i) .ammonta,;:,".no a f3.Z mt.; 
o~vcro ·rappr·e~cnt'avano il, 1'7% .del tr'affico. coniples -
s.ivo int.er-regionale OEC'D, '' 

Sc a queste spedizioni si aggiungono quelle <lei 
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tab. 1 

N. America America Me di terraneo 

Latina 

USA 1.25 1.25 1.25 
Canada 34.25 . . 
Caraibi ·131.25 ll.2:'j 5.50 
Emis. Occ. 0.25 1.75 . 
Eur. Oèc. 

,, 
10.75 ~,; 1.50 . 

Medio Or. · 16.25 12~00 108.00 
N. Africa '3.75 '' ;l~ 75 87.00 
Air. Occ. · 4.25 ' 7.75 8.00 
S.E. Asia 3.50 0.50 . 
URSS. Eur: Or. 0.25 4.75 7.00 
Emis. Or. 0.25 . . ' 

Tot. lmport. · 206.00 43.50 216.75 

Fonte: elaborazione dati BP, Fearnley &Egers, ENI 

·-
',:/ 

Traflico Petrolifero Inter. • Aé~ 1970 

(in milioni di t.) 

, Europa -Africa A si a 
Atlantica · Sudest 

2.00 . ùo 
. . . 

21.00 1.00 1.00 
. . . 
. 4.00 . 

201.00 20.75 39.75 
133.50 0.25 . 
36.25 . . 
0.50 . . 

32.50 1.50' . 
. 0;25 2.00 

426.75 27.75 46.25 

-~ 
.,, " 

Giappone Oceania . Resto Varie Tot. Esport. 
Asia 

3.50 . 0.25 . '13.00 
. . . 1.25 . 35.50 

1.25 . . ' . 172.25 
. . . . 2.00 

0.25 . 0.25 14.25 31.00 
173.00 17.25 21.25 22.25 631.50 

2.00 0.25 2.25 . ' ' ' 231.75 '~} 

0.50 56.75 
.:· . . . 
~~ 

30.00 4.75 0.25 . 39.50 
0.75 . 0.50 . 47.25 ·" 

. . . . 2.50 

211.25 22.25 24.75 37.75 ' 1263.00 
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tab. 2 

Traspo~ntemo dei carichi secchi della zona OECD nel 1970 

(in milioni di t) 

N. Europa Sud. Euro Eur. OECD Giappone Can. /USA Australia Tot. OECD 

< 

Esp. lm p. Esp. lmp. Es p. lm p. Esp. lm p. Esp. lm p. Esp. lm p. Esp. lm p. 

Nord Europa . . . . . . 1,8 1,6 65,0 10,7 8,2 1,2 75,0 13,5 
liud Eurooa . . . . . . 2 1 0,5 33,4 5,3 3,6 0,2 39,1 6,0 

Eurooa OECD . . . . . . 3,9 2,1 9 8,4 i6,0. 11,8 1,4 114,1 19,5 

Giappone 1,6 1,8 0,5 2,1 2,1 3,9 . . 73,9 9,6 63,3 1,8 139,3 15,3 

USA/Canada 10,7 65,0 5,3 33,4 16,0 98,4 9,6 73,9 . . 3,6 2.3 29,2 174,6 
Australia 1,2 8,2 0,2 3,6 1,4 11,8 1,8 6l3 ~,3' 3,6 - - 5,5 78,7 

OECD 13,5 75,0 6,0 39,1 19,5 114,1 15,3 139,3 174,6 29,2 /8,7 5,5 288,1 288,1 

Europa Orient. 2,2 14,1 2,6 11,8 4,8 25,9 0,9 11,4 4,7 0,6 10,4 37,9 

Mediterraneo 3,8 8,9 7,1 12,0 10,9 20,9 0,3 0,9 4,9 0,4 16,l 22.2 
MEDIO Or. Africa Orient. 2,8 1,6 1,2 0,9 4,0 2,5 1,6 1,0 1,7 0,4 6,8 3,9 

Sud Africa 2,2 8,6 1,4 3,6 3,6 12,2 0,6 10,9 2,0 11,7 6,2 24,8 

West Afri ca 2,9 25,7 2,9 15,6 5,8 41,3 0,3 4,8 1,2 3,0 7,3 49,1 

Asia del Sud 1,5 2,3 0,6 0,9. 2.1 J.l 0,7 1~,4 - 7,7 0,9 10,5 23,5 

Asia del Sud Est 1,6 3,3 :o.s 1,1 2,1 4,4 4,5 21,7 3,7 1,2 10,3 27,3 

Mare Cinese 2,6 1,5 1,4 . 0,5 4,0 2,0 9,8 17,3 10,5 3,2 24,j 22,5 

Australia. ' 0,6 1,1 0,3 0,4 0,9 1,5 1,5 6,3 0,9 0,5 3,"8' 8,_~· 

Caraibi 3,0 11,5 1 ,6 3,1 4,6 14,6 1,2 4,3 9;8 39,8 15,6 58,7 

Sud America Occ. 0,7 2,7 0,3 1,6 1,0 4,3 0,3 17,1 2,5 5,1 3,3 26,5 

Sud America Ori~nt. 2,1 16,1 1,0 13,4 3,1 29,5 0,7 9,5 ~ 7,7 4,7 11,5 43,7 

Varie 5,5 1,7 0,6 0,3 6,1 2,0 . . 0,0 . 6,1 2,0 

Paesi non OECD 31,5 99,1 21,5 65,2 53,0 164,3 22,4 124,~ -· 56,8 61,5 132,8 360,4 

Totale· 45,0 174,1 27,5 104,3 72,5 278.4 37,7 263,9 231,4 90,7 78.7 5,5 420,3 638,5 
-------------- ~---

Nota: Non sono compresi i movimenti tra Stati Unîti e Messico e tra la zona Europea dell'OECD e l'Europa Orientale 

Fonte: OECD 
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J>,aes;i del ve.rsante meridionale del Mediterra;1eo ver· 
so le nazioni OECD si puo ~calcolare .-che il Mediter­
raneo è .1' epi~entro. del 20%. del traffico, int~rnazio. 
nal~,.di .per:tinenza OECD. Nella. inis\lra ;in cui le -
proporzioni J:ilevate per ,i• trasporti inter-regiona-. 
li valgono a· livello ,g;Lobale si deve. concluder,e, .che 
il· J:uolo del Mediterraneo peri movimenti.di carico 
secco è più contenuto che.nel set;tore petrolifere,,, 

-· ·~ <'• 

A.parte cio, due aspetti vanno ·sottolineati. .. I_!!· 
ni'l.nzitutto il movimento di st;r,etta ·pertinenza medi.­
terranea, ovvero l' interscambio tra l' EUl'()pa del, Sud 
(esclusi i movimenti infra-ar'ea) e paesi mediterra -
nei affacciantisi. sul .,versante meridionale, rapprese_!! 
tano appena PQGO più del 1 O% dell' import-export Jne­
diterraneo (esqlusinaturalmente.i·movimehti in:fra-. 
area). mentre pe!r il petrolio questa percentuale è. 
quasi del 50%, Il seconde punto . da no tare è ·lo squ!, 
librio considerevole tra movimenti d'entrata e movi 
menti d,1uscit;a, 

'' 
A li, velle globale es;iste circa un rapporte .1 :2. 

t'ra esportazioni e importazioni. In altri termini 
dal Medi ter·raneo si di parte circ a il doppio delle 

.. merci. che, vi· arrivano, Tuttavia la situazione è .• 

. differente se si ragiona su base geografica .disag-
' gregata,. 

Considerando i soli movimenti ,dali'Eur,0 pa ,del Sud 
al N0rd America e Giappone si osserv~ che le impor­
taziorii' . europee sono 6, 5 vol te le esportazioni .•. 
Questo .squilibrio. è ancor più marcato se si conside . 
rano. ·le, sole spedizioni Eul'opa mediterranèa/F.ar. East. 

Viceversa facendo riferimento alle spedizioni dal 
Medi:terraneo (versante meridionale da.o per i paesi 
OE.CD). i.l rapporto è ;ro:vesciato, Le importazioni, s.2_ 
no circa 1,4 volt.e,le esportazioni. ... Se poi si fa 
riferimento all 1 interscambio tra Europa del sud e 
Paesi del versante meridionale mediterraneo si evi­
denzia una corrente ascendente molto più casistente 
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di quella discendente. 

Passando a considerare più in dettaglio i traffi 
ci delle principali rinfuse (minerale, carbone, ce­
reali, bauxite, fosfato) sappiamo che le destinazi2 
ni Mediterraneo di 'minerale di ferro possono grosso· 
modo esser·e valutate nell' ordine dei 15/18. inilioni 
di t., ·percentuale quindi neppure pari al 10% del 
traffic0 mondiale di minerale;e considerazioni mol­
to simili valgoho per i traffici di bauxite e fosfë 
to. Viceversa peri traffici di cereali la situa~· 
zione è un poco.diversa. Il Mediterraneo importa 
quasi il 15% del volume di granaglie movimentate in 
tutto il mondo. 

E' lecito a questo punto porsi il quesito: la 
struttura dei movimenti cosi sommariamente delinea­
ta puà ritenersi abbastanza stabile nel tempo? An­
che qui per dare una risposta occorre operare delle 
distinzioni per gruppi merceologici. 

Relativamente al petrolio possiamo porre a con­
fronta ad esempio il 1970 col 1974. In questi quat 
tro anni l'incrementa mondiale del traffico petroli 
fera è· stato del 30% mentre le importazioni Medite!. 
raneo sono passate a quasi 300 milioni di t. con un 
incrementa prossimo al 50%, Viceversa le esportazi2 
ni del versante meridionale·hanno toccato solo i 180 
milioni (125 Nord Africa + 55 Medit. Or.) registr<l!! 
do quindi un decrementa in ragione dei rallentati 
ritmi produttivi della Libia. 

Complessivamente quindi i movimenti da/per/infra 
Mediterraneo nel 1974 hanno interessato circa -500 
mili6ni di t. di petrolio per una percentuale leg­
germente inferiore a quella del 1970• 

Il discorso si pone diversamente quando si passa 
ad analizzare l'evoluzione che ha caratteri~zato la 
strut;tura dei traffici di merce secca. 
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Qui il confrortto va fatto ccin. un' indàgine stati­
sÜca dell' OECD per 11 iri,terscainbio 1967. . A li vello 
globale si puô ossèrvarê ch~ i movimenti totaù .in­
ter-riegionali da e p~r i paesi OECD nel period~ 
1967/70 sono'cresciuH del 37%. · 

In varticolare. pero gli scambi tra le . 3 r.~gioni 
.OECD sono aumentati del 44%. . Dal che si puo · t;rarre 
la conclusione che 1 1 elemento trainante dei traffi­
ci di merce secca è 1 1interscambio tra paesi indu­
strializzati• 

· Volendo •passare, a considér'are in dettaglio i· tra! 
fici Mediterrànei·si inc'ontra l'ostacolo che'nel 
1967 i movimentii da·e pe:r'·l'Europa·'non furono di.sa& 
gregati tra · Eur:opa Settentrionale 'e Europa Meridio­
nale.· Ci>nsidi:irando 'l' Eur<lpa · ne1là sua globali tà, 
il primo datoche emerge' è cille l'int~rscambio tra 
1 1 Europa e gli altri memb:H OEcn·nel trierînio 1967/ 
70 è cresciuto quasi del 49% cioê in Ùna proporzio­
ne ancora maggiore dell'.interscambio globàle tra i 

. membri deÜ'OECD~ ' 

'secondariamente si p~b nota:;.•e èhe si è acuito, 
e in misura r;:orisidere~ole, J.o squilibrio tra: impor­
tazioni .ed esportazioni •. ,In al tri termini, nel . 
1967 1 1 Europa Occ •.. import.ava.via mare ·clag·li altri 
paesi OECD quasi 4 volte. quello cheêsportava; 3 a!l 
ni dopo il rapporto.era :passato,a.qu-a,si 6.volte • 

.-. •' ,:-

Poichè, considerando le statistiche del 1970, si 
puà notare che il rapporto.1:6 tra'esportazioni ed 
importazioniè grosso modo valido si-a relativamente 
all 1 Europa del Nord che·a·quella meridionale, ·sémbra 
lécito ritenere che ùn''evol\:tzione di' tale rapporto 
emersa per l'Europa a livè1io'aggrèga~o (cioè forte 
acceleraZione.delle iinportazionidh paesi 'oECD) sia 
attribuibile anche. al inovimento'da e per l'Europa 
meridionale. 

Viceversa passando a considerare l'interscambio 
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.dell'Europa Occidentale coi 
·dionale del Me di terraneo si 

• nel periodo 1967/70 è stato 
considerevolmente inferiore 

' - " ' -' ._ { ~ 

paesi"del versant" mer!_ 
rileva che l'incremento 
appena del '15% quindi · 
alla media global~. 

L'altro aspetto sempre relativamente a questi 
'scainbi da sottolineare è che il rapporta tra· impor­
'taziOni ed esportaz'ioni è grosso ·niodo rimasto inva­
ria'to nel tempo. 

te 
Relativamente alle spedizioni totali del versan­
meridionale mediterraneo verso i pacsi dcll'OECD, 

puà osservarsi .che 1 'incrementa nel triennio .. è_,·_sta­
to del 20% e quindi inferiore alla media globale.:. 

·Il seconda dato che emerge è che,vi è poi stata .una 
evoluzion<e nel rappor,to importazioni ed esportazio­
ni. ' Mentre le importazioni d~l versante Medit.erra­
neo ,;.eridionafe dai paesi OE(D crana nei, '1967 ci~ca 
1, 7 vol tc le esportazioni, . tre anni do po,, qucsto rap-
porta er a sceso a neanche .1, 4. · 

Considerando le evoluzioni inter~em.it·c, scmpre 
nel periodo 1967/70, ràativamente alle principali ·· 
rinfuse secchc un primo dato che emerge è che il 
traffico mondiale di minerale di" ferro· nel triennio 
è cresciuto dci·:so% e che più o meno nella stessa · 
p~oporz:Î.one sO-rif> au.nlentate le ~ue destinazioni Euro 
Pa medit·e·rranea. vicevers·a sono rimaste -pressochè­
statiche· le us cite di minerale· dal Medi terraneo. (che 
pèr.àl tro rappresentavano una frazione estremamente. 
modesta dell'inteiscambio mondiale). 

.. Co.nsiderevolmente ·ca lata è invece la quota Medi-
1, terraneo .deï traffici di carbone che per contro a 
"'·livello·mondiale sono cresciuti nel triennio del 50% 

(-il parallelismo con gli incrementi nelle spedizio­
ni del minerale di ferro si spiega çol fatto che og 
g:j.giorno i traffici di carbone sono largamente col­
i;,gati al fabbi;,ogno della siderurgia). 

• '< ' . ' • . ' 1 1 f 1 

L'incrementa mondiale nelle spedizioni di gra~à~ 
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gli.~ ... nèl per:i.odo 1967/7ü''è. 'stat~ modesto· (appi,na 7%) 
e .1 'incremente nelle 

ra p:i,ùba.1515o(S%)~· 
import'az;î,oni-' me'mte;,.raneè an co 

:r 

, 
Dal.· qJ.J.adro. dei.. trafJi ci, sop.ra, rapidamente del:i-..... -.. ' ' . 

neato emergono tre elementi di rilievo al fine del 
16 studto dell 1 anàli si' delie po:SSi bi li evoli.tzioni­
dei traffici marÜ:timi O:el' Meili tl,.rdmeo. Il primo 
-elèmento è. che, come' fatto teridèn:ùale, finorà i rn~ 
vimenti dei paesi dell'Europa del Sud hanna rappr~ 
sentato 1 'elemento tra.ente dei traffici mediterra-. ._, ' . - - . 
n:·e~ ~ 

.• 
- -~ .. 

; ··' :·- . 

Cio va.J,e. prey,alentemente nel settore delle.merci 
s,;cche, ma.il,fatto che paesi come Algeria e Libia 
stiano rallentando i loro ritmi produttivi sta anche 
indebol"''}do que.J; .. certo equilibr:i,o tra fabbisogni · e 
.disponibili.tà .di idroc.arburi ,che a partire dagli .an ·. ···- ·-· . ·' . - -· -
ni '6.0 si era creato in Med:i,terraneo. 

Il se con do.· elemento signi fica,tivo è· che· a livel 
lo di merci secche le .importazioni. medi-t.erranee .so 
no ci;.ca il doppio delle. esportazioni e che il mo-: 
vimentq ·in. entr'ata ed uscita .dal Mediterraneo preva 
,le. la:rgcune1:1t.e ~uÙ 1e_ntiÙ dei .t:raffici int.erni. -
.NÔn po{ t;a,scJ.J.rabile è, il .fatto>.che. per .le· merci.< 
· S'ecch;, i rapport'i . ai dipendenza ,tra 1 1 Europa · del 
Sud ed i paesi del . ve·.·sante' mediterraneo meridi~ 
na,le in terllline,,di, t;r,aff:i,c:i .(quantità) -sono consid!'_ 
revol~ente dlfformi. Infattinel 1970.1 1import -
e;xpo,rt ;Via mare dell 'Europa. ci~l· .Sud ,con il rest.o 
.clel, .M<fdL,t.err:a,neo .h<J. rappresentato solo. il 14% del 
:tot;].~; fr~ziop.;, ;ncora m:irJ,or.e.·se .si tiene .conto·che 
le, s~atistiche.OECD, prescindono. dai mo:vimenti. t.ra• i . . : . - - . 

paesi de],l 1 Euro pa . del. Su.d •. Yiceversa. i pae.sL del: vè_t 
s~nt;, ~eridionale dipendevano nell 'import-èxport nel 

.. l9:zp gpo(>sO mo,do. per il .50% dai p.aesi: .dell'Europa 
deLSud,. . . 

.. _, 

. -~ ;_ 
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2. Indic:;azioni .. sulle prospettive della domanda in 
chiave problematica 

Dopo il secondo conflitto mondiale si e'ran·o raf 
forzati, e soprattutto sembravano destinati a dur2_ 
re; due· tipi fondamentali di rapporti èconomici: 

·a) tra paesi sviluppati prevalevano scambi sostit.'! 
tivi stimolati dalla specializzazione produtti­
va e da un sostenuto. apporto della ricerca tecno 
logica; 

b) tra paesi industrializzati ed il resto del mondo 
prevalevano invece scambi complementari con gra~ 
di flussi di materie prime che equilibravano in 
parte in termini monet'ari le importazioni cl{ pr~ 
dotti finiti 'dai paesi dell'OECD. 

Se si ammette pero che la crisi scoppiatà. nel · 
1973 ha rappresentato il momento critico di una tra 
sformazione · strutturale delle relazioni tra paesi a 
diversa base economica, risulta evidente che nel­
l'ambito dei traffici marittimi è venuto ad alterar 
si il presupposto fondamentale degli scambi. 

Cio rende pértinenti alcune considerazioni sul­
la problematica apertasi in tema di modelli locali~ 
zativi delle attività industriali. Innanzitutto con 
sideriamo le modifièhe intervenute. 

Non vi è dùbbio che la variazione più signifie,!! 
tiva per i 'suoi effetti sull'economia mondiale è 
stata quella relativa al prezzo del petrolio in qua~ 
to, in ·ragione della presenza dell'energia pratica­
mente in tutti i processi pr'oduttivi, le variazioni 
nel prezzo'· di' questa voce hanno determin'ato délle' 
trasformazioni strutturali nei costi di produzione. 

Va sot'tolineato che l'analisi. dell'interdipende~ 
za tra sistema petrolifero e sistem& industriale me! 
te·in rilievo la relativa incidenza dei costi petr~ 
liferi sul totale dei costi di produzione. Tuttavia 
il punto che non va trascurato è che l'energia' è pr~ 
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J,;,ntê' PJ;'<!tic'amenté :ln' tutti i èicli,_produttiv:Î.•cosiE_ 
ché i suoi àumenti 'di costa si riflet_tono Sui siste­
ma economico at traversa un pro cessa di diffusione. a 
cas·catâ. 

L' altro elemerito di rilievo' è ~he· la quadruplic!! 
zione degli intro:Î.ti petroliferi ha estremamente rai_ 
forzato la· posizioné contrattuale dei ·paesi OPEC per 
cui detÜ paesi vengono oggi a trovarsi nella posi­
Zione di non èsi>ere p:Î.Ù oggetto della strategià di 
localizzazione delle attività produttive, ma possono 
avere.una voce in capitolo·. 

Cio ·pre'cis.ato e una volta ammesso essere gli scam 
·bi ni ente altro cire là fase ultima del ·processo di di 
visione internazionale del lavoro, è chiara che le 
considerazioni sull 1 evoluzione futura del traffico 
mè.cÜterraneo. prèsùppongono un ripensamento deL pro­
hl.eina della c_rescita dei paesi· sottosviluppati. 

A questo propo~î'to vale la pena di precisare. che 
,non nècessar'ia'mente lo sviluppo dei paesi non ancora 
in'dustrializzati cozza cori gli interessi del monda 
OECD, Basti pensare che passando a fasi più avanza 

.te e sofii>ticate dello sv,p.,uppo, il consuma relati;o 
di petrolig ter1de a diminuire~ ·come le esper:L~nze dei 
paesi OECD e .soprattutto degli Stati ùriit~ tendono a 
dimostrare,, Cio consente di osservare che la talvol­
ta ipotizzata trasformazione del sistema ec<;>Ilomico OE_ 
cidentale verso un consuma meno ·intensivo di energia 

·'non impli·c,; t~nto ·un 1 azione di contenimento dei: con-
sui\li ·p;:.ivati (pur utile'in·una situazione di emergen 
za), ma ri.Oniede, pe.r :i>.;ter giurig.ere a rlsultaÙ di.­

un certo rilievo·; intervènti ê' strategie a ben mag-
. g.io;.e resp:j.ro: come ad ~seihp:Î.o la graduaie disloca-
zione. di deterihinat'e at ti v{tà pro dut ti Ve di base Ve.!: 
so aree .geografiche che godono. di. pqrticolari vantag: 
.gi. economici .nell a. di sponibilità, di fon ti energeti.-­
che·o · 
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Il problema della srescita (j,ei paesi sottosviluE. 
pati puô quindi essere ripensato in- te~irü di \lr; . 
modello d'in!lustrializzazione che nqn prevede la 
specializzazione per questi paesi neil~ produzioni 
altamente standardizzate, anche se tecnologicamente 
non estremamente semplici .come oggi avyiene, ma v!_ 
ceversa tenga conto delle necessità dei paesi in via 
di. sviluppo di attraversare con una certa graduali 
tà tutte le fasi dell 1e.voluzione industriale, sia -
pur saHando alcu~i sti3.di dello sviluppo tec;,Ôlogi-
co. 

Solo in questa chiave infatti un paese puo èrear 
si quella industria di base che è l'indispensabile 
supporta di una crescita economj,cao 

Poiché, . se si abbandona 1 'ipotesi classica di una 
tecnologia uguale in tutto il mondo, acqÙistàno ri­
lievo ai fini della distribuzione internazionaie del 
lavoro non solo la dotazione dei fattori produttivi, 
ma anche i divari tecnologici esisten:ti ·nei vari pae 
si,da tempo si è giunti ad.una localizzazione,dell; 

.c_·.attività produttive secondo uno schema per. cui: 

a) i paesi tecnologicaniente pi.ù avanzati producono 
quei beni per i quali. sono necessari grossi inputs 
di 11 know how" e di economie esterne (all 'impresa 

b) 

ed all 'industria) nonché· poca mano d'opera (la quale 
pero richiedè alti liviüli salariali); 

. . 

i paesi già s~uppati m~ che si trovano ad un li­
vello inferiore di. reddi to dai _primi ha,nno co_nve­
nienza, se sono presenti buonè' disponÙ>ilità mana 
geriali, alla produzi~ne di quei beni che si tro-: 
vano nella- fase _di svq_,:,_ppo, e, .P~·r i quali' è richie 
sta mano d 1 opera no~ troppo- ,~peci?liizata; 

c)_i.paési in via di sviluppo infine producono quei 
input di: mano d'opera: non specia·­
trovano nella fase di standardiz-

' beni Con forti 
li zzata che si 
zazione nel processo produttivo. 
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Cio premesso appare chiaro che finora <un <paese 
desideroso di accelera're il suo sv{lupp6 Ynterno 
conquistando un posta nel commercio in<ternazi6irale 
si ê <trovato Qbbligato a poche ben determiriate sèel 

<<te regolate fondamentalmente: 

a) dalla disponibili i(à di f attori <produttivi; 
b) dal grado di sviluppo tecnologico' raggiunto; 
<c) d;~llla dimensione del mercato. 

Un altro aspetto da non trascurarè è poi ia po-!: 
tata delle economie di scala. E' questa infatti ;ta 
chi ave per ca pi rè perché i pro dot ti< in cui 1< 'input; 
di materia prima è notevole e la tecnologia richi!:. 
sta iron è particolarmehte sofisticata non siano< ~>E. 
v.ente pro dot ti in quei pae§i in cui la materi a pr~ 
ma è più a bu on mercato. 

<In effetti .solo quando in un mercato vengono 
raggiunte le dimensioni minime richieste p~o aver­
si una scelta localizza,tiva basata sui costi della 
mano d'opera e delle materie prim~,. 

L 1innesco di un processo per una nuova< divisione 
internazionale del lavoro puo f<arsL ri sali re hon sE_ 
lo al rincaro delle materie prime, ma artchè alla c<a 
dut a< del saggio di pro fi tto nei paesi industi-i aliz­
zati.; 

Quest 'ultimo evento va collegato ad Ui:la serie di 
di seconomie est erne quali: 

a) il modificar~i dei coefficienti di ottimiizazione 
tra costi di trasporto ed economie di scala per 
certi prodotti a seguito dello svilupp6 geografi-'­
co< dei toro mercati; 

b) aumento del costo del lavoro a seguito della mag-" 
giore forza contrattuale dei sindacati (anche a 
ragione del quasi totale assorbimento delle pop~ 
lazioni orig±nariamente operanti nel settore agr~ 
colo);, 
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ç) aumento .. della .. conc'!'ntrazione .. spazi ale. delle at ti . ' _.. . '-- ,._,_ ' .- .' ' -
vità ind~striali •. L 1 esperienza insegna çhe .di. 
front'!' ad un a si tuazioJ:J.e .siff;' at ta gli stes si pr~ 
duttori originar:i, .possono ?vere convenienza a tra 
sferire la loro attività

1 
prqduttiva nei paesi ,in 

vi a di svi luppo •. 

·Le motivazionî dei proclut'tori dell 1 area O·ECD po~ 
sono essere moltepiici: 'evitare 'diseconomie: di sca­
la ed ostacoli protettivi, distribuzione e compens~ 

zione dei r:lschi · riparteirdo le: attivit'à su più mer­
cati. 

Gli in'vestimenti all'' estero delle grandi. îinprese 
industriiüi corr:lspbndono' ànche all'esigenza di cer 
'care 'di sfuggire ad' uria' politica a livello naziona: 
le sempre piÙ çondizionan·te e acquisLare invece più 
ampi spazi di di screzionali tà. 

:n processd di. tr'asferiniento di ·certe âtt'i vit à 
'produttive dei paesi in via di sviluppo è poi not~ 
volmente facili.tàto nel c'aso· il· prodotto pos·sa· es:S~ 
re.altamente standardizzato. Cio potrebbe sembrare 
un non senso data la notevole quantità ·'di ·capitale 
che è richi'èst.a nella fasé 'di standardiz'zazione 
spinta, ma non va dimenticato che ·1 1 alta stan•dar­
di zzazione del processo ·produtti vo' suppli sce all'e 
carenze fondamentali dei paesi in via di sv±luppo: 
mano d'opera non specializzata e scarsa capacità 
o'rg alli z·zat.{v a~- · 

.,In effet ti proprio . que. ste carenze .. hanno fin<;>r:a 
espo,;;to il mon do ,non CJECD a dip~rÎclere .nell a ripar-
_tizione internazionale. del lavoro dai paesi ·indu­
striall1lente più avanz~t~ per çu:i,.si ass:i,ste.al fe 
nomeno che non necessariamente un'area sottosviluE 
pq,ta opera nei :Settori in cui è elevata ·la' necessi 
tà di màho.'d 1opera,ma tale'ar,:,a puà ancheessere pr!?_ 
'ètuttri.ce· di 'beni con m'iolrcato input tecnologico pur·­
ché detta tecnologia sii. 'facilîneritè standardizzabi­
le. 
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Di fatto poi questi .prodotti vengono solo. parzia.~ 
mente venduti sul mercato interno, il che spiega la 
struttura ·duali.stica dell 1ecortomia di molti pàesi in 
svilupp.o. 

Nel modello .di sviluppo squiliprato - cui necess!!_ 
riamente devono ispiràrsi i · paesi in svil~ppo - là 
domanda estera è la componertte fondamentale di tale 
processo; perà essa, stimolando gli investlmenti, 
genera,. per mantenere in· equilibrio la ·bilancia dei 
pagamenti, la necessità di ulteriori_esportàziùni, 
Nella misur.a in cui 1 1equilibrio nel commercio est_~ 

ro non puà essere garantito dalle esport.azioni di 
.materie prime occorre. improntare la produziohe ih~ 
terna verso quei settori la cui dotnanda mondiale ·è • 
in espansione. 

Ma questi settor:i non saranno naturalmente. quel 
-li. relativi ai .prodotti primari, né •ai manufatt.i tra 
dizioriali, bensi ai beni sofisticati. 

Di qtii 1 1inevi tabile dispohi bi li tà dei paesi l fi 

via di . sviluppo ·a· recepire lavorazioni che ·sOho de­
stinate. solo. in parte al mercato irttern.o e impiiëàrt6, 
al limite, ·la sola fase di assetnblaggi6 e quindi haii ·-· _-no modesti effetti in _termini ·di generà~zione di réd 
dito. • 

Cio p.recisato, è chiaro che i moltipliëati flussi 
di reddito dei paesi .OPEC. possono esse re ia chi.avè 
per rompe re questo mo dello di 11 sviluppo con di zionàto '', 
ma solo nella misura in cui le accresciute. ehtFàte 
petrolifere possono· signifiëare Uri effetti-vo· aiiiplia~ 
mento dei mer cati. 

Non a caso. i paesi OPEC in cui più è sentità a!l 
che l'esigenza di una crescita economiëa cérëan6 di 
orientare la lor:o produzione verso il s<Yddisfad.men 
to- del merc·ato· interno, usandci, come mézzo per· super!!. 
re le obiezioni. che questa poli ti ca incontra à ii-­
vello internazionale, il potere contrattuale chè lQ 
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ro viene · dal controllo' çielle fonti, energetich~. 

Quest·a ··strategia .implica pero ·che i paesi · in via 
di sviluppo ·si trovino nella necessità di ,crearsi un 
tessuto industriale di base che presuppone. 'disponib:!,. 
lit à di acciaio, . allumin:i.o, prodotti chim icL interme 
di, ecc. 

Non va trascurato· infatti che non· vi è processo 
di• sviluppo, non vi· è··decollo · senza un a<;leguato. incr~ 
mento dei consumi di energia e. di acciaio poichè,. sta 

· tisticamente nelle prime ·fa si dello sviluppo., i! ela­
sticità del rapporto reddito nazionale/ consumo acclaio 
è superata soltanto da ·quella del rapporto.reddito 
nazionale/fonti di energia. . 

Un aspetto molto significativo è che per crearsi il 
tessuto industriale di base i paesi OPEC non devono 
necessariamente seguire l' evoluzione tecnologica. che 
storicamente ha caràtterizzato i paesi OECD •. 

Ed infatti i paesi produttori di petrolio stanno 
già formulando dei piani .d 1 industrializzazione face!! 
do. ricorso a tecnologie sofisticate e superando la 
mancanza di capacità tecnico manageriali secondo la . ' 

formula . 11 chiavi in mano" oppure 11 prodotto in .. mano"• 
• 

Un altro punto da sottolineare è che i problemi 
connessi alle ·diseconomie.di .scala tipiche dei paesi 
industriali·zzati hanno• spinto .verso una ric;onside!:a 
zione dei processi produttivi dando luogo. a soluzio_ 
ni tecnologiche nuove che·permettono di ope~are ,.con 
:basse capacità .a costi accettabili. 

Esempio tipico in questo senso sono le cosiddette 
11mini acciaierie d•integrazione 11 largamente .. svilupp~ 
tesi negli.USA. Appare pero subitoevidente che qu~ 
ste innovazioni.possono.essere trasferite con sucees 
so anche nei·paesi in·sviluppo ·in quanto. sono un modo 
per sùperare la poca consisténza quantitativa dei lo 

'· ro mercati. 
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Il problerna della crescita dei .. p.aesi sottosviluE. 
pati,.alla luce dell' accresciuto co.sto delle materie 
prime· e delle innovazi.oni .tecnologiche che hanno in 
parte f.atto superare lo schema di uno sfruttamento 
intensïvo· delle economie di scala,. puo. quindi ess~ 
re ripensato nei termin;i di un .modello d 1industria 
li.zzazïone di ti.po più equili.brato di quello fi;.,o;a 
generalmente persegui.to. 

3. I settore industriali :. raffinazione 

L 1analisi dei settori industriali da cui tragg~ . 
no alïmento componenti fondamental± della domanda 
di traf'fici. richïede che si con·si.derino,, prima di. 
tutto ,. le pr,oduzioni di base energetiche ( raf.fin2_ 
zione,. petrofchimica, attivi.tà nucleari, e cosi 
via) e, in secondo luogo, i settori di base ·non 

· energetici, .che - nel nostro caso - potrebbero r~ 
condursi alla siderurgia, alla produ:zionè ·di· ali~. 
minio e a quel la di cemento. Da questi ·due campi . . 
produttivi si traggono indicazioni anche per la V§. 

lutazi.one de.lla domanda espressa da settorï manifa! 
turïeri, p.er· i quali ,. tuttavi a, non po chi problemi 
condï.zionano la f'orm~lazione di stime quantificate. 

Come· si è rilevato nel capitolo precedente, si. 
tenga· presente, ad' esempio·,. che i. p·aesi economi.ca-· 
mente svïluppatï. posseggono mercati. con dïmensi.oni 
relati vamente ri.dotte a causa dello scarso peso de 
mografico,. mentre que·llï poco sviluppati hanno · so-=: 
litamente notevole p·eso dernografico, ma frui.scono 
di redditi pro-capite tanto bassi da· rendere ;,:gua! 
mente modesto· il merc·ato •. Di conseguenz:a appare n~ 
c·essario -·ma non agevole - prevedere in quale mi­
sura, si a per effetto degli impieghi interni .. del 
reddito, sia· per effetto degli investimenti. da. pa!: 
te dei p·aesi. ricchi, i con.sumi dei paesi emergen.ti 
tenderanno' ad accrescere. D 1 al.tra parte, sembra evi . -
dente che il dimensionamento del mercato puo dipen. 
der,e soprattutto da un a poli ti ca di. cooperazione 

· economï.ca,. cioè da interventi politici che - .allo 
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stato at tu ale'- non sonoc·agevo.lmente p_refigtlraqili. 
In ogni 'càso -la rice'vca·:·di cui .si :discorre·ii) questa 
· sé'de dovrà approfondi re; 'approntando metodologie, ad~ 
gu'ate, questi terni; aven do cura di- porli- in ri fe rime!!_ 
to con 1 1 èvoluzione del· quadro_ ·generale. dei rapporti 
tra paesi industriali zzàti _e paesi emergenti_.: ' 

In questa sede, a titolo esemplificativo, si riti~ 
ne opportuno dedicare alcune considerazioni a due set 
tori di base, 1 1uno energetico (raffinazione) e l'al­
tro non energetico (siderurgia), .sui qua;li si è di­
retta, anche recentemente, 1 1attenzi one 'di- organi di 
ri_ cerc,a . ., 

I fattori .che condizioneranno i futuri flussi p~ 
troliferi sono moltêplici. -L~ svilùppo di un 1industria 
della raffin<~zio,:,~ nei paesi prddùttori di petrolio è 
solo un<;~ variabile, anche"sé importàilte. Ma cèrtamen­
;te,il problema dei traffici petroliferi va- anÙhe vi­
sto alla luce·· e dell'e poli ti che energeti che' eùropee 
e,_c·sopratùtto, dell 1orientaffièntô che' prenderà ·in rn~ 

. _ teria di consumi petroliferi Li nÛovà · amministrazi~ 
.ne am_erican~. 

Altro àspetto ·da tener· presènte .sono 'gli ori·enta 
menti in términi di piani di sviluppo dei paesi OPEC. 
Pàss'<~ta ·la f·ase di euforia in cui i progetti veni vano 
vàrati sen·za un riscontro _dell.a loro .eff'ettiva pdss~ 
bilit:à di. ré ali zzazione, oggi. _i .p_aesi medio-orienta 
li si stànno Orientando a_ stabilire un rapporta ob:: 
bligato tra redditl _ ed -impegni di bilancïo, il, che 
significà' ûna· progvàmmazione. dei li velli di produzi~ 

ne' del·gréggio. 

;,·, 

Perà nell a ·mi sur a iri -cùi .la ;trasformaz~one dei 
flussi petroliferi puà: considerarsi legata alla. evo 

. . . -
luzione locàli.zzaticva .dell~ raffinerie _valgono le 
considerazioni seguenti. 

Gli impianti di. raf:finazione costituiscono una 
sintesi di at ti vità industriali di verse, in quanto 
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· riuhi scoriù irl uri· uhico · ~omplesso grandi Ûni tà di 
prociu'iionè différenZ:i.ate, ma allo' stesso tempo in­
tegr~te. S:C aggiunga chè ·la prèocèupazione di assi 
curare la èoritinui'tà ai rifornimenti ingenÜ di m~ 
terie prime occorrimti induèe 'le. compagnie petroli 
fere a !"vilupparsi verticalmente in tutte le fasi 
del cielo,· da quella minèraria a quella distributi 
va_~ 

-. ..,.·· 

L 1industri-a petroliferà ·pero· olt re che_ intégra­
ta è concentrata • 

. Le crescehti dimensioni degli iinpianti di raff:!:_ 
nazi one,' l·a dura èoncorrenzà sui mercati' int'erna­
'zionali, 1'10pportunità di' realizzare nuovi'· moderni 
complessi ·in più favorevoli 'lc::>càlizzàzioni, ·1 'allar 

· gamento dei mercati per la creazione di grandi are; 
economiche istituzionalizzate. hanno costituit'o· àl­
trettante spinte èonsiderevoli alla concentrazione 
t'r·a le imprese petrolifere. 

Un àspetto viene sove'nte trascurato quando si 
·parla dèlla rivoluzione àvv·enuta in campo pètroli­
f.ero: 1 1 OPEC rion ·i>olo ha mo di fi cato i prezzi, ma :­
si a pur merio bruscànierite ·- si sta sosti tuen db alle 
compagnie internazionali nel controllo della prod~ 
zioneo 

Ciô precisato, se la solùzione integrata ê uria 
necessità per Coprire i r'ischi nel. set tore minera 
rio qualora :Si voglia assicurare la continuità d;l 
1~ produzio~é; è chi_a,r'o che il subèritro dell 10PEC­
nelle decisioni circa lo sfruttamento delle riserve 
ha tolto. alle compagnie la ragione di considerare 
1 1 at ti vit à petrolifèra come Uri tutto; il 'che las ci a 
pre'ilèderé' uh progressi vo abbandono dei pàesi e dei 
set tori · ineno red:diti zi ~ 

:· . ·c:. 

QUest·é consid8r'azioni forniscono l'a giustifica­
zione in termini generali per un progressivo sube!!_ 
tro dell 1'0PEC nelle cosiddette 11 downstream opera-
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tions" •. Ma a nostro modo .di vedere una partecipazio 
ne sempre più màrcata. dei paeSi _produttori. di grf!g: 
gio nei processi trasporto·,e iavorazione ·della mate 
ria prima trova una giustif:Ï.cazione anche attr.aver: 

. so .la _pu~a analisi ubicazion<lle. · . . .. -·- .. .' :i 

.I principi localizzativi appllcabiÜ. alle raffi­
nerie sono tutto sommato dei più<s!"mpli~i :i.n: quanto 
si prende in esame un 1 industria rche_:·preleva unà· so-

. , _ _. ... -/''' . 
.. la mai:;eria prima ottenen.done 5-6 pro,dotti .. con .forte 
omogeneità. 

_.,-· ,·.-::~''-:J~...:~.::.L 4 __ , ••• - .. ·' 

Volendo semplificare al tt.~ass:i,mQ,,),,~ .. Y:ê;t:±abi:(i''•lo:,. 
• : • ' ·: ' ., -- -":'!.'<. ·-~11{::} •. ,. ---~ ' • 

cali zzati ve che entrano in. gi'<~pp s<;)no·. essen zïa!l''m~"in-. 
te la quantità di materi,a.prin;a neces,saria per ave­

. re un 1uni tà di prodotto ( coeff:i.ciente di produzione) 
e i prezzi di. trasporto (dei greggià e df!i pro dot ti 
fini ti). . 

. '·: ; 

Perché sia giustificata una raffineria sul luogo 
di estraziàne è necessario inanzitutto che la tra­
sformazione dia. luogo a una fort.e caduta di peso . ' ~- - - . - ~ - . 

in sepso fisico e in secondo luogo .che la differen 
za tra i · costi unit;.ri. ·di trasporto del prodotto -;;-

. . . . . . ,- ' . . .. 

della materia prima sia inferiore alla perdita di 
peso. 

Queste condizioni erano tipiche del mercato pe­
trolifero finché i prodotti della .raffinazione ri­
chiesti sono ~>tati prev~lentemtmte benzina e gaso­

, lio; in p~atica fin~~é la frazione tra,sformata non 
andava in t~rmini di peso oltre il 50% della mate.­
_ria prima. impiegata •. 

Il problema :h'<l. suJ:>ito yna modifica radicale nel 
dopoguerra con ia fori:;e. espansione dei cohsumi di 
e~ergia in aree come. Europa e Giappone che, p~esso 

. ' . . . -
ché prive di fonti energetiche a basso costo, hanno 
fatto .largameni:;e. r:!,corso alll~lio combustibile. 
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f>:;n Seo .:.~:si ste ;:un.,.:mer,càtp -.p~ruc:>Jio ._ co~bl,ls;t;:,:!;b~J.J'ç.l,a,.;_( 
-qua.ni;i t.à: ;dir p,I)o.dqt;i;.i. u,ti;li·.zzab:i,.l,e , comme!'_~;i,,alm"ep.~j" .. .. - - .. . ·-
;,ar,ri va.ial':94·% ··dell',i.n:put:, .. di·_~mater;i.;i .• pr_i!lla.,_:,I.g B':'Ë'' 

' . 
sto caso l'utilità in termini di puro.,.P.~.sq.,, a.·K?X.:'i.. 
viaggiare un prodotto finito anziché materia prima 

·.-;non 'c .. '.è p'd.ù. e . .l.' .. atti'!i t~ ':cli:,-.r.affin<;~z:i.op;e•: si;;d>P,<?Sta --. . 
1àll.~ (;a"t:'-~.e . d,.i--ï .. c_on-_s~o·e·:~ . . "' ;;·.~- .;, .. -. ... ~ ~'1:' 't,f<'"" ;J.i'C'-;r· -.~t!fm·~;:i.:-: 

····:1r ·~:.·.:.rr~r}}. ·+·~ :-:,..:·~-~~-.,. h' rJ.•.:f'!.!~~ff}-t;}:.i ~~:..-~. :1<!1· ·;:.·.a .. : -~~:~~--~·:_!'":"L:~:.~~i 
: ,._,Qu;~s;to r,prq~eo;!f!Çl, ~ s:t.a:to ,;po:i;.,,na!:u.r.alm.ent,J1~ f,(ljV.c;>.:r..d.­

.,,_to•·,d,a·: al_t,r;i;, .elelllenti. ,Pri!llo,;,t.ra ;,tu,t.t.i. ~ta -pece.s.~:i.~.,à 
di muovere ,grandi quantità di petrolio su lungJ:~_:,~ 
stanze. La maggior durata dei vi,aggi ha infatti in­

··I)·,e_$f:;it,Q ;:l,·]J.,;sp,r,q c_<;> . .ss,Q,, !l,if:: <!mP.~'l!l.fo:·. qell,e_. dili\ en~ oni 
~-ci~],l.;,. navi ,,pe.~_,gre,ggip.,, C<Ç>,s:j,,~ché. qggL,il, :.c,<;>s~~·A<:>J 
t ra:spo:r.to .• :ciell·a •. ,ma"i;fil;r':i{a .'Rl'l.rn<Y.,·~··d;i._ g!'at}. ;,l4ngél·. i'Jtt;Ë 
~ior'.e·;:ak-!;o .. si;.<:l •1çli,,t;,r,as,P.c:>r.to. (par!;i. _,p,e,so 1,, ~lL:tln .œr:o..-

~~;·,_çl.~t.ot~f:~.n}..;:t_pofil:~: -~js{-.;.;;/f.· ; ..... : .. :,:· ,-,.(':_.-, ; .. :'.t'"~~ Y Ji:!. •,_ :_t ,_,:..·:..1:: ···{)-. 
'·-'- ' .,.. ,-1 

-······: _!I._;j ~:- 4.:-:.:.:~~~;.~;•r;.::\~H~;~r;~ ."~·1:z•;;:c-T;-_t_5':tt',. :' ')'-!"-~.:·· .:. •·!)Î!:i·~_\·~;·~; ~ .. :~-:..-·r, 
Dal lato poli, t:!o co ... pqi nq~'?f.9S'<~:S()Il,O E;~?:!'e, .;I;~I..:r::a­

gioni che fanno preferire la localizzazione delle 

~~~· ~:af.fi:n..e~i.e ;t:IeJ.).e.!~.n.~e.;c~-···COJ;l-~U!lJQ ;_"ri:"· !.~:~u 1.• -:·\-::.tH~; 

,:·'"Ji 'motivi"Jili."' si êi1rEiii'ili': (fl·''~robleitia :aêrî~ s~o;'t:ë 'in 
~~ l 11 , • - • r • ~ ~ 

·'" ''c:'-3'~'6· · di~J '6orif'ù-tt<>· ·<r·dtfncôltà" intlii-riâii'onâu, 
~···· •.!ltr-- :- .. ~~-· ·'·\- .. ·~:: .• -~~·, l .. , ··-·; ···~· ~~ •• ,. ·- 1 ,·. ~· •: .. t--p .... ,..~ 

tenuto conto" ch·e "larga pàrté odellà màteri'a-prima 
~: ,,.~i:~rt~ è~~~~tt·;Jj i:n'~i6ril~p0titfc~~nie "'1\i·~t~ab'ii±); 

_-<:·~.t' ·:<~;.··.::·~·~\·:-;:~·· .,-:.P'r.:·.ü.-~/:._;.;~.,.. .. ,I. t,·r. ~! -. ~ ·::- '11: ti; ~ i.,..-, r.:· ·:-r:.~~~~·-
b) .:moti v:j,. vallJ,;t;:ari ·.t(i l.:gneggio;.è ;Il)eno c.q stÇ>}\>9. -><J.el, . 

prodotto fini to per ·cui gli approvvigionamenti 
:;, .,,,:_di •gr:~ggio •inçidoqo, men<;> p§Sé!nt.~m.<;>nte · sul;J,é! bila!! 

·,:~_;··,~;! ci:a v~alui;:.:ari·~ .. ~de~:pa~si..-j'~mp.Ç>rta~Q.:J;"';Î:};_ ~h~:.~::~!p , 
' -' ... ,. •• ~· •• ,,,. 1 ~· •,, ~ •• ,.. _ ... - .·t .... f ,, .. ~ '. ::. -
c). mot:i Vi1 eCoriôinl èO-S8Ci .. a.Ii' · ('l:a···~re~li Zz'a'zi-'ôrïé'j. ail raf 

~· !: ···fin ~-f.~ :~, ·~J.ü·m~nt/~:.'-l· .. i <>~CùP~àzi'OrFé~sop~attti.tto , .. f a:vOre;; 
'· .. 'do 'g'ü'\h.s'èdi.:trit'éh1'-i'' <ieua'"j;êtrolchiiiiirèa}!'·i·· . .- .• ·· -

- .. L .-•. .' •;._,, .;;~ .• ~ .. 'El,;_:;.'.' :.. •:-. ·'!·\ .l! .. (1;.-•,;, ._.:!.,:,ft··~· 1.:'~. ;"' ~."1 ·,,.. .\;--:--:':/-'t. 

Da quanto sopra si evince che un a modi:fï'ca.': d~llo 
schema attuale di localizzazione delle raffinerie 

·~J!!' - .. ~l ,_ ••. , ~ ..;='' :;.- ·.: -· : ••• ;, • '! .~ .... ~ .~.~. . • ~-·~ ,._, .... 
puo vên'ire solo da"urïa· mo·dific'a''dellà tecno'log1a, 
érùü.'~'sd:·ut'tdî<J'·ci:ù ~'è'bn si.un:i';'''del' 'édsti di traspo'rto. 

';~'lf~ ~:.;":,"•d~} .tb :;..;~ "./ ... :~~~"~-~~:..:..!!:: .-_.,"__; .. )/~· :•..;.::.•~ ·':_;•::· ~- •; ;·.""l' ~t~~ -'rn!.:..:., 

•;'rt"J·o-~ Poibn'é' Ür{~' nib'i:lïfi ëii ;7dé'lt Ji''' t ecriologi'à' e ''dei;~ cclsti 
di trasporto non pare collocarsi nel:l·a:'''l'6i# ca 7de_! 

. ' 
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le cose, un ritorno de.lJe raffinerie alla fonte puô 
aversi ·solo a seguito di una modifica nella strut­
tu:ra dei consumi, peraltro p:tuittosto probabile nel 
lùngo termine. 

L.' aumento del prezzo del petrolio avrà come pri!! 
cipale effetto quello di indurre i paesi poveri di 
petrolio come Europa e Giappone .a trovare delle al­
ternative e; logicamente rion à breve·, la miglior 
soluzione sembra lo sviluppo delle centrali nuclea 
ri. 

L 1 energia nucleare si renderà di sponibile prin­
cipalmente sotto forma di elettricità ed i settori 
che offrono l·a possibilità d'impiego sono il ri ... 
scaldamento domestico e l'energia per impieghi i!! 
dustriali; settori che oggi invece in Europa e Giae 
pone coprono i loro fabbisogni soprattutto utiliz-

. zando olio combustibile e gasolio. 

Come conseguenza in queste aree i dis:tillati le~ 
geri in futuro rappresenteranno una quota più eleV_! 
ta dell'attuale nella trasformazione del barile di 
greggio. La conclusione cui si giunge seguendo qu~ 
sto ragionamen~o è che Europa e Giappone dovranno · 
dotarsi di raffinerie più sofisticate (maggior per 
centuale di benzina ottenuta. riciclando il fuel). 

Ma gli impianti di reforming sono molto costosi 
e quindi possono subire la concorrenza dei prodotti 
lavorati nei paesi produttori poiché le loro raff~ 
nerie necessariamente avranno una struttura meno 
complessa che potrebbe compensare la differenza nel 
costo di trasporto (anche per i vantaggi in termini 
di peso). 

Inoltre, nonostante i progetti di sviluppo indu­
striale in Me dio-Oriente e Nord Africa, tra qualche 
anno si registreranno delle eccedenze di certi pr2 
dotti petroliferi tipicamente richiesti nelle econo 

. mie evolute. 
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· Il presupposto.o. éd·,in lina 'certami:8ura anche 'il 
limite, per un .indirizzo del genere è la' r:ealizza­
. zi~nè di grossi cent ri di stoccaggio in alcuni poE_ 
ti strateg;Lcament,e ben ubicati da cui dovr<:"bbero 
successi Vame~te ripartirsi i flussi minori . destin§. 
ti a rifornire i singoli mercati. 

. . ' . . 

, · Queste .considerazioni non .devono perà indurre a 
credere .che modifiche di .. questo tipo possano mani,­
festars;i. neL b.reve periodo. Innanzi tutto come pre­
supposto Vi è una certa diffusione dEÜllenergia n_!! 
cleare, anche se appare fondato ritenere che ·l'en er. 
gia n.ucleare comin<::erà a parteci.pare sensibilmente 

. alla, P"i'Oduz;i.one ,di elettrici tà solo a parti re dal­
la metà, degli anni tSo • 

. C-' 

D'altro.,'?antoin· Nord Afri.ca e Medi·o Orient.e. la 
capacit.à d;i raffinazione .( 146 milioni di t/a nel 
1973),pur ,superando di oltreil 50%, i fabbispgni 1~ 
cali~ è modesta. Pertanto anche supponendo, come og: 

, . gi, si sos:tiene, che in 10 anni questa capacità sarà 
.<più cl}e :triplicata,si deve.con.cludere che i .quanti­

tati vi di prodotti. da esportare a t.ale epoca sara~ 
no circa t.re v.oJte i valori. attuali,. ma si. tratt.erà 
ancora di ·frazioni modeste del traffico petrolifero 
mondiale. 

Bisog~a infatti anche tenere presente che, men­
tre .le raffiperiE;Ora esistenti E;Spor:tano gran paE_ 
te del l9vorato, i complessi che in. ·futuro saranno 
re ali zzati, •mol to probabilmente, saranno al servi zio 
di nuovi centri industriali loc ali, e, quin.di il. quan . ' ., ' ' . ,_, .. -
titatiV() 1a:V9.rato per i merc.ati esteri sarà più con 
tenuto. 
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:4. I set.tori industriali: .sideru,rgi.a. 

·. Per la valutazione·'di àlcuni' tratti · fondamèntali 
dell' altro settore di cuf' si· iï 'fat tb 'cenno, cioè 
quello siderurgico, occorre prendere te mos.se' dalla 
èonstatazione che"nell'epoca contemporaneà là tecn!?_ 
logia dell' acciai6. è stata dominata ·. dall' altoforno 
(una tonnellata di ghisa ri chi ede 0, 7 tonnellate di 
cokin·g · co'al e un a tonnellata di minerale di · f·erro) 
e che>· ·a pa·rti're dagli · anni · '50,· que ste· tecnologie. 
nanno improntato il 'considerevole sviluppo della si 
derurgià · coistiera'~· 

Cià non 'significa, p'erà, che queste tendènze ri­
mangano·inalterate in futuro• Innanzitutto, nei pae 
'si Ùidustrializzati, data 1r co~sa allé economie cti. 
:s.cala che questo tipo d 'impianto implica, sono gJ.a 

•': st'ati 'in alcuni casi raggiuriti dei li mi ti dimensio 
nali in cui i problemi tecniCi e ·gestion ali di venta 
no . ardui. e ,·1.:, coi. seguen ze"' ecolcigi che g'ravi; -

Per contro 1 1 èsperienza storica insegna ... che un .impianto 
·siderurgic'o per bperare econ6micamente· deve nascere 
in• fun·ziorie' di· un •industria metàlmeccanica sicché la 
·capacità non puà· troppo · eccedere il fabbisogno del 
mercato interno'• 

Di conseguenza gli stabilimenti siderurgici nei 
paesi · sottosviluppati ·si vengono a collocare isu un 
gradino dimert'Sionale 'èonsiderevolm.èrite' ihferiorè agli 
àttuali li velli ··di. ·sogli a. dell' al tofori:lo • 

E' nel quadro· di· questa premessa che a riostro av viso 
va :lmpostato il probl'èmà delle innovàzi~ni tecnolog:!:_ 
che e localizzazioni della siderurgia. 

Se si accettano per valide le previsioni elabora 
te dall'IIS:J;,,il bisogno totale di acciaio nel.1985-
dovrebbe es·sere superiore ai 1000 mt. (la produzio­
ne attuale è circa 700 milioni di t/anno). 
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Sï tratta . di· tu/ tasso . cJ.:i espansione · sostem1to, ina 
· comunque non l:ontano dà quello ·registràto ·nel de ce:'! 
·;.io 1965/75,· per cui l'i:ndustria siderurgida dovreb 
be essere pienamente· in condiziorie di fare front.e -;;: 
questa richiesta: tanto più che la concc,.rrenza di ·cer 
ti pro dot ti ( alluniinio e mat erie pl asti che) è . cons:!:_­
derevolmente càlata in ragione del costo elevato rag 
giunto dalle materie prime e dall 1 energia necessaria 
per la loro. produzione. 

L'aspetto innovativo sarà viceversà la modifi'ca­
zionè elie si verificherà nella ripartizione geogra­
fica dei coilsumi. Cio è ~ dire: è prevista una cer­
ta saturazione della domanda nei paesi OECD, meiltre 
incrementi dei consumi più fort'i di quelli: registr2 
ti in passatci Si dovrebbero àvere elle aree anèci'ra 
economicamente sottÔsviiuppate. Uri 1 evoluÜone dei 
consumi ·in questo ·.sense> impone una · yerifica; ·•ci•rca la 
validità della struttura._produttiva e degli.•sch.emi 

, ubicativi dei centri siderurgici affermatisiqel. do 
poguerra. 

I mo delli localizzati vi, dell 1 industria siderurg:!:_ 
ca sono me>l to più complessi di quel li vi sti .con s:j. d~ 
rando .il settore della raffinazione, prova ne si.a 
che in campo siderurgico trovano valide applicazio-

.. ni pi ù schemi: 

a) siderurgia aila fonte (ovvero sui bacirii ferri­
, 'fe.:i, sui bacini carboniferi, montana} 

. b) siderurgia costiera · 
c) si derurgi a al mercato • 

. In effet ti, se si esclude 1 'ipotesi della rlduzio 
ne clirett~ (~he ha unà tipologia sua propda e di 
cui cliremci oltre), occorre cbnsidera're oltre ·al mer­
cato due centri di approvvigionamento ·della niateria 
prima: minerale e carbone •. 

Si tratta quindi di modelli a tre punti la cui so 
luziorie ottimale puo essere ·differente in ragione 
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dell 1entità dei parametri ,ifi gioco. Ad esempio la lo 
calizzazione sui centri' di· d_isponibilità di una del 
le materie prime (ferr~, ._.coke, ·carbone bianco) app~ 
re come una soluzione.valida nel passato ovvero quando 
gli oneri di trasporto della materia prima eraho pres 
sochè proibitivi; tuttavia que'sto schema trova · tutto­
rà validissima applicazione in alcuni centri sideru; 
gici. "storici'.'~ 

Come è nota, la siderurgia costiera ha. preso piede 
.in concomitanza col diffondersi del fabbisogno di a~ 
ciaio ed il- progressa te~nico che ha consen:tito. la 

. ·c1;eazione di a'cciaierie 'sempre · più grandi con: con se 

guenti forti riduzioni n~i costi unitari di produzio .· . .. '· -
ne, riduzioni capa ci di consentirè ·1 'utilizzo econo 
mi~o di mat erie prime r:eperite in a;ee alquant.o · lo:;; 
tane dàll•impiant~ siderurgico. 

La dimensiorie ·considerata ottima per un' acciaie 
ria non superava tra le·.du,e guerre mondiali il mezzo 

··milione di t. di capacità produttiva e si era stabi 
lizzata negli anni '50 tra 1-2 mi).ioni di t/a. 

Poi sotta· là· pressione ·incalzante della crescente 
domanda di acciaio e con il favore del progressa tecno 
logico negli anni '60 ·balzo verso i 4-5 milio ni e agli 
inizi di qU:esto decennio negli USA, URSS e Giappone ci 
si era orientati verso gli 8-10 milioni di t/a, ma già 
prima del, 1973 dei m\ltamenti strutturali (progressa 
nella pre-ridu,zione di minerale di ferro, crescente di. 
versificazione della domanda di prodotti siderurgici, 
tendenza dei maggiori complessi a cielo integrale ad 
abbandonare produzioni scarsamente redditizie come il 
tondo per cementa armato) avevano delineato come val,i 
da una nuova so.luzione: le mini acciaierie, pur non 
essendo la minor grandezza che uno degli aspetti che 

.caratterizzan? questi impianti. 

In effetti le piccole acciaierie loèalizzàte al 
mercato non costituiscono novità in quanta sono sem 
pre ,esist:i_te r,egi~ni siderurgiche con funzi.one di ;::!. 
tellite rispetto. ai maggiori complessi tanta che negli 
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.usA (i quali furono all 1 av_anguardia del gigantismo 
oindustriale) -il fenomeno delle mini acciaierie è. 
·estremamente diffuso in ragione degli investimenti 
modesti e delle maggiori capacità di adattamento' al 
le esigenze di mercato. 

Bisogna, infatti, tener presente che nei paesi e 
conomicamente avanzati le industrie trasformatrici 
e utilizzatrici di acciaio sono generalmente conce~ 
trate in aree ristrette, sovente lontane dai centri 
di produzione, per cui le mini acciaierie sono un 
modo per poter disporre di determinati prodotti si 
derurgici evitando eccessivi costi dL trasporto e 
troppo lunghi termini di consegna. . - . ' . ' 

Tuttavia l'elemento più interessante ai fini delle 
'nostre 'anal:isi 'è .che questo."tipo di acciaieria puo 

svoigere un ruolo intereSsante anche.nei paesi einer 
g~nti, specialtne~te in quelli che appaiono spro~vi~Ù 
di carbone 'da coke. ina' che dispàngono di mïnerale di 
ferro o di idrocarburi e per i quali il ricorso alla 
'Hd.uzione diretta ( ciôè 1 1 eÜm:Lnazione del complesso 
e' co,;to'so altoforno) 'è pàrticolarmente approp'riata: 

Non bisogna dime~ticare ché son.o pochi' i paesi 
· em.ergentl éhe per dimeri~·ione e ca'pacità finanziaria 
possono crearsi una ma.crosiderurgia di massa e i1ncor 
meno sono ,quelli che possono operar.e in condizioni 
di competitlyità. . . 

Infatti gli stabilimenti siclerurgici tradizionali 
in questi paes~dato il mercato, non possono affron 
tare una gamma di produzione molto vasta, con la con 
seguenza' ché tro.vario grbsse difficoltà a scambiare le 
lora eéèedenze produtt'ive. Dà qui .la scarsa efficien 
z.a che li.caratter.iz:ia~ I processi produttivi dell 1;c 
c'ia:Lo co~sistenti i;, un' trattamento chi~ico del mine­
raie' pallettizzato ~he' esciude 1 1 impiego del coke -
( ridt1zione di ret ta) sono ao·Ü da anni. In prat ica a 
diff erenza' del processo' 'ali 1 ~ltoforno ·con quésto s;!:. 
stema .:- finora pero scarsamente applicatO su scala 
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industriale - :i;nsuff.lando i pal lets di _gas naturale si 
ottiene direttamente del minerale, la-cui percentuale 
d.i ferro è molto alta (80/85%), comunemente not~- come 
11 spugna di ferro" da cui si ricava l'acciaio •. 

Questi processi, di cui esistono almeno una decina 
di varianti, presentano per un paese in via di sviluE. 
po, ricco di idrocarburi, che voglia realizza;re una 
propria siderurgia, tre grossi vantaggi: 

a - sono facilmente applicabili; 

b s:i prestano anche per impianti con modesta.capac.!_ 
tà 'produttiva;. 

c - consentono 1 1 uso in loco del gas naturale. 

Un impianto di questo tipo infatti.al massimo puo 
es sere modulato p~r arriva re a pro durre 400.000 ·t. 
di acc:iaio ·al l'anno; pero volendo ampliare la capa ci 

· tà basta installare in paralleio. gli ·al tri moduli. -
. . ' 

Gli. esempi in questo senso non man cano • Un impia!! 
• to di quest~ tipo in costr~zione in Iran arriverà a 

produrre 1 0 1 milioni dit/ anno mentre a Kursk nel . . 

più grande bacino minerario dell'URSS, è in corso di 
. costruzione un impianto analogo da 3 miliorii. di t/ 
annoo 

L 1 elemento di costo determinante per questo pr~ 
cesso è il prezzo dell'energia, il ché 16 rende pa_!: 
ticolarmente interessanté per i paesi che dispongono 

.,, di idrocarburi. 

In particolare. poi la soluzione è attraente poichè 
rappresenta un modo di utilizzo del gas naturale, che 
se prod~tto nei paesi non industri.alizzati finis ce per · 
essere difficilmente utilizzato in forma econorilica. 
Cio spiega la loca1izzazione dei principélli impianti 
di riduzione dire_tta nel Messico e nel Venezi.éla e 
l'interesse dimostrato dai paesi arabi. 

Sorge il quesito: fino a che punto ·questo nuovo 
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indirizzo non· cohtrasti con gli interessi ·dei ·paesi 
industrializzati. 
Se si fa' rifèrimento alle acciaierie a cielo integr!!_ 
le: in termini gri::>ssolani una tonhellata di acciaio i!!!. · 
plica 1 1utilïzzo· di almeno due tonnellate di màteria 
prima (ferro e carboné) • 
Nonostànte tutte le· 'raziùnillizzazioni possibili ed i 
migliorarrienti tecnologici raggiunti n·el coefficiente 
di produzione,l 1 incidenza del trasporto, anche se in 
parte' assorbito dal, minor costo di' produzione possi 

. . ' .. -
bile nelle grandi acciaierie, risulta elevata,se i 
fabbisogni di prodotti siderurgici non si sposano suf 
ficientemente coi tipi di produzione.'•In .tal caso si 
pone la necessità di esportare, cosicchè i semiprodo!:_ 
·ti vengono" caricati di un ulteriore costo di ·traspor_ 
to che li puà rendere non. competitivi. 

A tuttocià vanno aggiunti gli inconvenienti conne~ 
si alla scarsità di spazi sfruttabili nell 1 area OECD, 
all 1 eccessiva densità di abitanti, agli inconveniénti 
ecologici, ai costi elevati delle aree; agli oneri ad 
dizionali per la tut'ela ambientale. 

E 1 bensi vero che in partè questi inco'nvenienti 'po~ 
sono essere superati realizzando nei paesi OECD delle 
mini accia;ierie d 1 integrazione, perà si puà concludere 
che la mini acciaieria a riduzione diretta appare come 
uno strumento vitale ai fini di una distribuzione più 

. . '· 

perequata della produzione siderurgica mondiale sia 
nei riguardi del mercato internazionale, ·sia all 1 inter_ 
no dei grandi paesi produttor~ al fine delle politiche 
di sviluppô regionale. 

La priorità riconosciuta alla siderurgia viene dal 
la strategicità riconosciuta al settore per lo sviluE 
po industriale. Per un paese in via di sviluppo l'a~ 
senza dell'industria dell 1 acciaio implica accelerare 
lo sfruttamento delle risorse naturali vendibili sui 
mercati internaiionali, aumentando simultaneament.e la 
dipendenza dal capitale stranier~ oppure allungare i 
tempi di modificazione strutturale delle singole ec~ 
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nomie per 'mancanza di. mezzi di pagamento • 

Naturalmente conta moltissimo anche 1• insieme di 
dipendenz~ strutturali di cui .la s:i.derurgia vincol.a 
i · coefficienti tec~ici. Per esempio,1 le carenze della 
cantieristica navale, della meccanica,. d,ella ·stessa 
edilizia noll.possono essere sanate senza adeguati' sv! 
luppi della siderur~ia • . . .. 

. Quest •ultima. tuttavia non puè· prescinder~ n~llè, 
sue scelte.locaz:i.onali ed orgànizzativè, dalla vàluta 

· zione delle risorse · dispgnibÜi .. ~ dalle dimens:i.oni d;i 
· .. mercati su cui è .chiamata ad operareo 

Stando ai progetti noti per.il 198Q si puè calcol!, 
r~ che gli impianti a .riduzione diretta · avranno una 
capauità produt\tiva di circa 40 milioni di t ~; è poco 

• se.·si considera .. che, secondo ia Kawasaki nei prossimi 
.. 5 .anni dovrebbe è,ssere instailata una capacità di 534 

. milioni di t • ( 302 miliolli di t • per nuovi stabiÜ.me!l 
ti e 232 milioni di t .• per . rimpiazzare impianti obs2. 
leti). 

·. E' pero Ull quantitativo. notevole se confrontato 
all'attuale capacità dell•Europa (180 milioni di t/a) 
e del Giappone (145 milioni di t/à) e anchea quella 
comp,lessivamente prevista in queste due aree nèll980 
(390 milioni dit/a). 

· Anche • s;e vi. sarà, come è pro.babile, qualche · slitta 
mento nei pro gr~~~. il signif;i.cato di: quèsto indiriz';o 
è notevole~ Per gli' anni ISO non ·ci si puè aspettare 
uno sviluppo della domanda di trasporto diniàterie pri 
me legato alla crescitadella siderurgia costiera come 
nel passato. Il punto infatti è che la nuova tect1olo .. -

. gia butta all' aria anche mol te teorie economiche radi 
cate sull'acciaio per i paesi in.dustrializzati. -

Per questi paesi si tratta~infatti di vedere · se non 
sia più economico per loro stessi puntare suile impor 
tazioni di . "pre•ridotto 11 , anz:i,chè continua re a imper 
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niare la siderurgia sugli altiforni., ,; 

Naturalmente a questo punto il discorso varia da 
paese a paese. Ad esempio,,·per le imprese siderurg_! 
che statunitensi e canadesi l.'alternativa quasi non 
si pone avendo esse una forte disponibilità di mate 
rie primee 

Viceversa per Europei e Giapponesi un modo per 
assicurarsi minerale e combustibile potrebbe essere 
quello di spostare una parte della produzione sid~ 
rurgica là dove le risorse esistono. 

Diversi organismi hanno infatti sottolineato che 
siamo all t inizio di un periodo -caratterizza.to da una 
crescente mancanza di disponibilità del rottame. Si~ 

· · chè in un futuro non molto lontano 1 1 industria sid~ 
rurgica potrebbe vedersi · costretta ·:a sostituire a 
questo il ·npreridotto 11 • 

Difficilmente pero si avvierà in larga scala la 
costruzione di impianti a riduzione diretta, in Eur~ 
pa e Giappone, essendo questi paesi poveri di energia 
a basso costo. 

·E 1 possibile quindi che la siderurcia di questi 
paesi preferisca acquistare direttamente,il preridot 
to in quelle aree, come ad esempio il Venezuela,_ che 
sono ricche di minerale di ferro, di gas naturale ed 
hanno una modesta domanda di acciaio. 

Questa soluzione tra l'altro offre,dal punto di 
·vista del· trasporto, due grossi ·vantaggi: 

1 - riduzione del minerale da trasportare (da 1 t. 
di minerale si ottengono 0,78 t. di spugna) 

2 annullamento del fabbisogno di coke. 

Certamente oggi se si. considera 1 1 aspetto econ~ 
mico legato a questo indirizzo vi è un elemento_a!! 
cora diffièilmente valutabile, ossia il prezzo del 
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preridotto. Comunque.-'vi sono., numero si esempi . di i~ 
prese siderurgiche che .hanno raggiunto accordi con 

·.alèuni paesi· ricchi ·di energia o ·.di minerale per la 
costruzione di•stabilimenti basati sul preridotto in 
parte·da·importarsi. 

Un altro punto da.considerare circa 1 1avvenire 
dei trasporti di materie prime è che anche per le 
produzioni siderurgichelega.te all'altoforno si i!! 
travedono delle importanti evoluzioni nella tecnol2_ 
gia del carbone.· 

Finora nella stragrande maggioranza dei casi gli 
impianti costieri hanno preferito importare coking 
coal anzichè direttamente coke. 

L 1 alto .co sto del· carbone da coke ha pero accele 
·rato l'interesse verso il· 11 form coke" (in pràtica­
una miscela di carboni da coke scadenti e di steam 
coal trasformati in un agglomerato che puo essere 
convenientemente bruciato nell 1 altoforno). 

L'aspetto importante di questa soluzione è che, 
essendo il processo di produzione del 11 form. coke 11 

alquanto inquinante ed il valore dei carboni utili~ 
zati estremamente basso, gli impianti di trasform.! 
zione verranno localizzati nei paesi produttori di 
carbone. 

La conseguenza è che,nei casi in cui il 11 form 
coke" sarà utilizzato, il trasporto di carbone per 

··la siderurgia · subir à una contrazione dL circa il 30% 
(occorrono infatti 'mediamente, 1,4 · t. di co king co<~ol 
per avere 1 t."coke breeze" da inserire nell 1alto­
forno) • · 

Poichè 1 1 industria siderurgica · .da tempo cerca 
va di alleggerire la propria dipendenza dal carbone 
poco volatile, 1 1 opportunità.offerta,dal 11 form coke" 
nori·dovrebbe essere trascurata. 
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···:·Nori?stante '.:le ·pr_osp.e:ttiv:e· .incoraggianti ·'\"odato che 
finora vi ~ono ~àiû d;;gh :imp:ianti p:i.lbta è i•~riico 
investimento consistente è stato .fatto dai Russi per 
un centro di trasfol;'mazione di 1,5 'mi~io.ni di t. an 
nue, che dovr'ebb.; ei;;E;ere op.erati vo nei 1978 ;_ 1~ c;;-m 
mérCiaÜzzaz'ione di quést6 prodotto è' perà' qualch; 
cosa.che dovrèbbe sopratl.ltto interessare gli anni 1 80. 
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D'- :f PROBLEMI DELL'' OH'ERTA -DE·L TRASPORTO MARFI\TIMO 

1. Lé questioni di fondo dell'•economia maritt.ima 

In una ricerca ,. che si p~opone di deiineare :il 
ruolo e le possibili strate'gie di' sviltippo 'delle· 
economie marittin{e portuaù della facèiata Nord O_s 
cidentale del Mediterraneo secondo una prospettiva 
di cooperazione internazionale di tutti i paesi a.f 
faciantisi su questo bacino, l'analisi della stru~ 
tura e delle politiche dell 1 offerta dei servizi di 
trasporto marittimo si colloca in una posizione di 
centralità • 

Sotto questo profilo le questioni di fondo del 
1 1 economia marittima da considerare attentamente 
riguardano: 

a) le possibilità e le modalità di applicazione (o 
diffusione) delle nuove tecnologie miranti a 
conseguire più elevati livelli di efficienza 
nella produzione dei se.rvizi di trasporto; 

.. ··;, 
b) il grado di adeguatezza;''quantitativa e qualit!!_ 

tiva della flotta dei paesi mediterranei, il Yi 
vello e le caratteristiche strutturali dell 1or 
ganizzazione del mercato del trasporto marittimo 
in relazione.alle esigenze dei traffici mediter 
ranei. 

Per quel che concerne il primo gruppo di probl~ 
mi è chiaro che le possibilità evolutive nel conte 

. ' -
sto mediterraneo vanno anche analizzati alla luce 
di alcuni prerequisit'i tecnici, economici, manag~ 
riali e di mercato connessi alla diffusione di cer 
te tecnologie. 

Un minimo di organicità nel trattare questo sp~ 
cifico argomento puà conseguirsi analizzando: 

a) i problemi del gigantismo nel settore dei tra 
sporti di rinfuse alla luce dei fattori che han 
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no storicamente favorito lo sviluppo della di 
mensione delle navi (sopratutto cisterne) e l~ 
relazione alla possibilità che tali fattori .po~ 
sana operar~ anch~ t·n,.futur~ ;·, ' . 

b) · :i'l ruolo che possono ·svo·lgèrè, rispetto alle 
·tecriologie converizicinal·i, lè varié forme di .tra 
sporto ·unitizzato nel qtiadro•' dei 'futuri traffi-:-
'ci m~diterranei. .,--

•• · .. ' ; .· 

. 2. Le prospettive delle 'nudve ·tecnologie di traspor­
to: il gigantisme) navale 

Analogamente a quanta, avviene. nell' industria do 
ve la çoncentrazione · e ·1 1 ingr.imdimen'Ço. degli impia~ 
ti genera ·la riduzione del co;,to unitario delÎa mer 
ce introdotta, 1 1aumento della dimensione deila na 
ve.po._rta ad una diminuzione del casto per unità di 
merce traspor:tata •. 

Le.ragioni. sono molteplici. Col crescere deîla 
portata della nave a)llllentano·m~no ~h.;, pr~porzion~l 

• mente il casto. di costruzione ~ · ie sp,;se digestio-:­
ne. Inoltre ancl}e .le economie r.ealizzabili utili~ 
zando navi.molto .capaci crescono con la lunghezza 
dei , p~rco,rsi. , 

. Naturalmente la. legge d.;,i costi decrescenti in 
rapporta .. all 1 aumento ·delle dimensioni' non ha valo 
re assol~to. Ai di .là di un· c~rto livello · i m:Li>o;:-i 
costi di costruzione e di gestione' d.;,lie navi non 
copr0 no i m<:J.ggiori oner,i. finanziari connessi alle 
spediziqni. di gra~di partit~ di Iller ce. . . 

' • - . >. '' • ' •• ·•. .- ,: .• , . . ;. -· 

. Di ~~nseguenza nel{a misura , in c..;_i vi è' dÜfi 
.co:).tà a smaltire. grandi quantit~tivi di caricd · e· 
in. ragione in.versa .de'!' c~sto della· mère . .;, tràsporta 

, ·:. . ' :.L ,. . ·-,- . ; ; ' . , :·_. ;· " .. -

ta· l'usa. di .navi l)loltd griindi puà risultare talvo_l 
' . ·. ~ - - . . ' . 

'ta, antieconomico, 
',_, ,._._. 

1 1.entità dellè: spe,di.ziôni non è altro che re . . . . ',' :--
Ma 
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Ad 'es~ni~id/ il rallhitaménto dei ritmi di Taffi 
nazione nei periodi di- caln\a stagionalè non seiiipre 
rende conven:ï,ent;e r,îcevere enormi: quant~t~tj.yi 
di mat erie prim~ ançhe f?e. ci à . ass:Lcur~. dei, t;:i,spar _ 
mi -nel trasporto'. Per contra, in çcrte sltuazipJ:li 
portuali- e cîà vale in particolare per;L 1 Eu:r;0 pa, 
data il sistema di olcodotti e di. raffinerie che è 
alle spallc• dei termina li - 1 1 impiego di 
t-roliere .puà;,div_~I).-(;arc copveniente. se la. 
;:;;; ~tiii:Zzata ·p.;·r: servlrë p~Ù 'port:i_~- : -. 

grandi P.!:: 
nave vie., 

.... '· .! 

Ïn ~ffetti'~ràn p<i~te-delle super petroliere 
die oggîgîorno arrlvano in Eùropà sbarca1lo su 2 '' 

-parti~ 
. ,_. . !, . 

.-..... 

p~,". 'dario 'uria rispbsta al qÙè'slto se il f'!Oil6meliô 
dell' aumento delle. dimensioni delie''pêt'roliere ''co§. 
tiotJ-crit, oecorre a,. nos·Lro avviso ana1izzare la re 
lazione che' si:- vierte a c~éar~ tra 'portatil della ;;a 
v~'è'dime~sion'c d'.',ua raffirri.\ria- da se~vire• ;, - '··--::::-.. ' 

·.-.J. 

- Ùn fatto che i.oventë vii:niO trascurato e che nOn 
è il cüsto delia rcaÜzzàZione dei terminali pèr 
superpd;roliere, ma 1 1 investimento ra[>'presentat6'' 
dal costa dei serbaLoi, la voce preiJonderante nel 
.;0~1pÜsso degÙ oncri da prernlerè in contropa'rtita 
ai dsparin':i: dei ci>sto d:( t·rasporto 'che cüris'edté' : 
unâ grande nave • 

. ' .... ' ' './ .· .- . ~ _;. . . . . f 

· Mcd:L;,ul161~tè i~fhtti' il' 70% ilc11' invêstimenti> · àd 
dizionale per tràsfornià~e urt pdrto per VLCC ih ûn 
terminal_e per_ ULCC è rappresentato dai serbatoi. 

,;•. 

. -.. . . :. 

Valutazioni fatte in passato ha-nna 'süttoliri·e'ati> 
'(oome co;,sidcrando co!nplessi portu1üi al servizio.' 
di una sola raffin,-.,ria. îl. mdvimcnto porLÙa'J:e \ninl 
mo, che giusLifica l' impieg0 di navi dei ti po· ULéc:­
~ comprcso tra i 10/20 milioni di t/anno in ragio 

:ne della pcr.;orrenza nie'd.i'~ delle petroliere. · -
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Viceversa per.un 11trunk port" si puà calcolare . _, .. 

che teoricamente 40 mta rappresentano il tra,ffico 
portuale minimo per giustificare 11 uso dL ULCC. 
Tuttiwia 11 esperienza ha d:imostrato :che in un PO!, 
to di que ste· .caratteristiche lo scostamento tra 

· por:tata massima ac<;ettabile e port.ata media è se!!. 
sibilissimo. 

Sicchè si puà ritenere che solo nel caso di 
11 trunk por.t" ·con un movimento. di almeno 80 mt a la 
richiesta di a9costi per ULCC si<! giusti:ficat;a. 

Si tratta quindi di volumi di traffico che im 
pli cano 1 1 esistenza di ·raffinerie di notevàle ca 
pacità. Poichè'raffin_;,rie.già sui lOmilioni di-to 
±mplicano la risoluzione di problemi ecologici e 
di gestione rilevantissimi 1 anche a presciridere d~ 
la circostanza ~he i nuovi investimenti in capacità 
di raffinazione potrebbero essere.· orièntati alle 
fonti di produzione, risulta ·dubbia la convenienza 
a espanc:i.ere la dimensione della nave. 

i 
Queste considerazioni non devono perà indurre a,. 

ritenere che se storicamente il fenomeno dèlllam 
pliam,ento delle dimension± delle petroliere .sembra. 
destinato ad arrestarsi, il problema di un progre,ê_ 
.sivo adeguamento delle co~dizioni' portuali a;t tiJD 
di naviglio in esercizio, sia E;Uperatoo 

In effet ti bisogna tener cont.o c,he, il. numero 
delle superpetroliere è cre.sciuto in misura tale 
per cui si puà C<!-lcolare che tra 2 anni i 2/3 della 
flotta cisterniera saranno càstituiti da navi' da oltre 
200 mila tpl, ovverb ·le navi al di sopra. di tale 
limite avranno · una capacità di trasporto di circa 
23 niilioni di barili/giorno, capacità che in· prati 
ca cons.;,rite la copertl.lra delll85% delle uscite daÎ 
liAfrica e dal .Golfo· P.ersico (le uniche 2 aree di" 
ve queste navi; possono. caricare). 

Questo .fa si che il numero dei .terminali med.:!: 
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-'terranei che si dovranno mettere in cbndizione di 
accogliere. superpetroliere ·-a pieno• carico· è desti 
nato a~ crescere. 

.·;. 

' 3. Le prospettive di sviluppo dei trasporti unitiz• 

~· 
Relativamente al ruolo che possono svolgere le 

nuove forme 'di trasporto ùnitizzato va osservato 
•èhe il Méditerraneo si. presenta sotto certi prof,! 
li come la base ideale per lo sviluppo dei servizj 
-di ·traghetti. 

Il.Mediterraneo in prat:i.c:!a- è un mare interno 
,. c0ndistanze-relativamente corte da un punto all'al_ 

tro che favoriscono collegàmenti con vettori marit . ~ . . . ' . . -
,timi capaci di .trasportare, veicoli terrestri • 
. ~ ' - ' • J -~ . - . 

. r. .- ·:. 
, :.,Yale_ pero la pena di sottolin~are ch!" malgra~o 

':La disp.:,sizione geografica · pa.,.-tibolarmente · favor~ 
vole i traghetti hanna avuto la loro· culla altr~ 
ve, a riprova che i servizi.ro-ro hanno un presu~ 
·p'osto anèhe nel grado di sviluppo economico 'dei 

' f • - ; ' '1 • • 

.. , . paesi 1nteressat1e 

'Un altro punto che va ·sottolineato è che in· ori 
·gine i tràghetti furono ·sopratutto concepitï come _ 
mezzo di trasporto passeggeri (e relative'automob:f: 
li)l anzichè come una ·soluzione per la movi~entazi~ 
n·e della merce per ·la· quale allo ra non· si· senti va 
la necessità di innovazioni tecniche data la rel~ 

, __ , ti va· bassa incidenza dei coati portuali per i V!: 
, _,. sèelli convenzionali. ·In .al tri termini1 lo. sviluppo 

dei traghetti nel Mediterraneo è fondamentalmente 
.. connesso ai trasferimenti interessanti i_ paesi più . 

. forj:;emente industrializ~ati (u~a volta che si .. ammette 
~he· 'essi abbiano ~osti portuali più sostenuti) 
e. quhtdi meno pro ba bile per 1 1 import-export int~. 
ressante i pae~i del versante sud del Medi_terraneo. 

Tuttavia ·va osservato che _il traghetto _non è .. s,2;_ 
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lamente. una soluzione per ·superare 'una; csituazione 
portuale· cara'tterizzata da alti costi, ma anche ù~ 
modo.·per.oVviare all'inadeguatezza delle strùtture 
tecnico-produttive di un porto. 

Sotto questo profi1o q:Uindi la nave'traghètto 
si configura éome partic6larmente idonea anche per 

. quelle· regioni con. t,ma struttÙ.ra portÙ.ale ·ricin solo 
carente sul piano quantitativo, .ma' con una struttu 
ra arcaica • 

. Va poi osservato che sebbene i serviz1 · ro-ro 
siano stati finora gestiti su base convenz:Ï.onale, 
acquistando ci6è merci, nei porti dove la nave fa 
servizio direttamente; si tende verso. il superamen 
~o del concett? di linea per i traghetti. Cio è a-

· dire allo stesso modo in cui le aviolinee .offrono 
i loro servizi di tra:sporto .. 11 armamento potrebbe 
offrire servizi: ro-ro da qualsiasi.porto e per, 
qualsiasi porto~ Similmente agli aerei che sqno a 
disposizione dell'utente quasi da ogni e per ogni 
punto di destinazione, senza tener conto del num~ 
ro di vettori coinvci.lti nell'operazi1>ne e nei tra 
sbordi richiesti, i vettori · ro-ro potrebberci, offr!, 
re;. àlmeno .· p~r · una ~asta area · come il Mediterraneo 1 
servizi combinati tra · lora • 

Un prerequisito al riguardo è·una maggior sta!! 
dardizzazione dei trailers ·e· degli e'quipaggiamen 
ti e sotto. questa .luce le normative dei porti s;; 
no fondamentali per la unif'ormazione'. del:l~,equipac;. 
giamento -usato. 

4• Tendenze in atto nellé flotte marittime mediter­
ranee 

. Per và.li.ttare l' adeguatezza delia flotta ai ser 
vizi màritÙmi dei Meà:i.terraneo nel quadro di un 
principio di c'ooperazione tra · i paesi affacé:iimt!, 

.si. su questo_bacino, occorre partire da una val~ 
tazione delle disponibilità di naviglio delle va 
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rie nazioni del Mediterraneo·o '• ~:_ ... 

Prima di addentrarci .iP, questo aspetto ocço-rre· p~ 
ro sottolineare che il discprso sulla consistenza 
delle flotte, e quindi su,ll;~. posizioni di forza e 
di debolezza sia dei va~i pae~i tra loro. sia dei 
pae~i. iuèditerranei. intèsi. cbme un tutto. riei confro!! 
ti della flotta ~ondiale, va visto alla luce della 
evoluzione anche. del codice UNCTAD •. 

Come è not~ 1 1 elemento innovativo del Codice era 
U:na regolament'azionè delle quote di traffico per i 
movimenti ·di 'linea che 'riduceva · considerevolmente 
.le possibilità operative dei cosidetti paesi terzi. 

Il CocHee· pero àttualniente è inapplicato non si:!, .. 
lo perchè la ratifica dello stesso è stata fatta da 
pochissimi paesi, ma soprathtto perchè i Pa.ê.S.Ï so:!:_ 
tosviluppati (o gruppo dei 77) che lo avevano prop~ 
sto sono in una fase di ripensamento di fronte ai 
succèissi che i·paesi dell'America Latina. stanno 
a:vendo nell'imporre una. normativa rigidamente bas.!!_ 
:ta. sugli sca.mbi bilateralio 

E' chiara quindi che finchè 1 1 aspetto normativo 
non risulterà pienam<;nte definito parlare della più' 
o meno adeguata.consist.enza del tonnellaggio dei 
singoli paesi mediterranei ai volumi di traffico 
cui sono chiamati a far fronte puo risultare arbi 

- trario. 

' . Cio· pr<lmesso, puo ess~re coniunque utile una d;jrs,!!_ 
mina della consistenza delle' flotte dei paesi medi1 
terranei (ta belle 3 e 4). 

Prendèndo in esame il decennio 1965/75, il primo 
·data· che emerge èche il naviglio sotto bandiera 
dei paesi dell 1 Europa niediterranea si è sviluppato 
ad un tasso superiore a quello della flotta mondi.!!_ 
leo Tuttav:ia va subito precisato 'che cio è avvenuto 
fondamentalniènte in ragione 'del notevole potenzia . ,. -
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tabo 3 

Raesi 
1 . ,. ~1' 

J~af!~ 
F'rancia 
• 1 .ou j • ~ 

Sp.~~~~ . 
T~~~!~ M~~~ ~~f~ Çl~f: 

~f~fi~ 
1~~q~!~~~~ 
Totale 

' l.ll-

T~!~l~ ~H~P,~ :Jel ~H~ 
Arabia Saudita 

' •: ·•: 1 ,.., 1• .t a 
Iran 
î~;~ele 
Îr~~--
Ku~ait 
\' -~- ·•''.; 
Altrl ~~~i~ Qrïem~ 
Totale Medio Oriente 

.• . •••• -l\'1'1" 

~!~er!~ 
E~!H~ 
Libia 

. M~r~~co 
Tun'isia 
No~d Africa 

Totale Nord Af~ca 

Mon do 

Fonte: Lloyd's !\~gis~e:r 

• 

Evoluzione della ~lotta Mediterranea (migliaia tsD 
1 "'" ,~ .. '1 ., .. ,.. •• ' . ·:· ., '1!' •• ·-·. ~ ,/ 

H fi~ 

5701 

~t!il! 
2q2 

13031 
l .'.I•Jl 

7137 
. ~~1 

8128 
'".' 

21159. 
-· l•• 

160392 

Consistenza flotta esistentè 
•' d •1 'l"'f\•1 l'' l'Ho··: ' 

1970 
1 ••• 

7448 
0'. 

6458 
3441 

17347 

1Q952 
\516 

12468 
. ' 

29815 

49 
1~ 
714 . ·.' 

37 
592 . 

152! 

29 
Hi? 
• ~ 1 ; 

4 
55 
22 

m --
594 

227490 

!P!i 

10137 
10 ! .• 

lq?<Ui 
54~~ 

26316 
~ ': ., 

22~27 
1~7~ 

24400 
~ •• "·1 

50716 .. ;, .. 
l8P, 
'!!!P, 
!51 

~~~ 
991 . 

2412 

246 
30i 
242 
80 
41 

910 

1820 

342162 

Navi ordinale 
'' • \. •!! .;,, •••• 

1 ?. 7 ~ 

2363 . . ~ ' 
~g 

1248 . ' '•' 

~!!l 

1202 1 .,. -, 

\8 

l22Q 

5711 
'' 
1 

158 ;., 

12 
• 0 

~ 
188 

•)•' 

3ll!! 
185 
'29, 
60 ,.; 

36 

310 

34280 



tab. 4 

Princip ali tipi di na vi delle flotte Me<iiterranee nel 1975- (tsl} 

Tanker Bulk- combo Gener ·Cargo Contain. · 

ltalia 4.244.339 3.559.815 1.134.986 97.077 
Francia 7.254.523 1.405.442 1.389.318 138.770 
Spagna 2.621.807 1.052.237 958.936 32.489 
Greci.a 8.317.849 7.172.185 6.302.826 . : 34.866 
J ugoslavia 250.481 539.313 1.023.422 4.058 

·A-rabi a. Saud. 118.927 - 40.300 
Iran. 180.558 - 274.196 
lsraele 368 186.434 188.272 · .. 58.281 

-1 raq 226.631 - 47.743 
Kuwait 614.746 - 331.770 ··; 
Algeria 127.489 23.494 . 60.658 
Egitto .. 105.945 - . 158.180 

;?j_1.: Libia 224.596 - 10.786 
~brocl:o 5.232 16.247 41.013 :_. :::·. ' 

T~nîSia- 17.113 - 21.740 -
a-

""" 

Fonte: Elaborazi'!ne Lloyd's Register 

Tunisia 

40.300 

• - > ,, 
• • 
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golata dal volume annuo trattat.o di merce e quindi. 
indirettamente dalle -dimension± degli stabiliménti 
che uti:Hzzand' detta -merce• 

· Non + quindi ùn caso se· negli arini passati · il 
fenomeno del gigantismo navale; si è· ;;;oprattutto ·ma 
nifestato nel ·settoré cpetrolifero"- ·e nel settor·e 
delle spedizioni per la siderurgia costiera, sett~ 
ri entrambi caratterizzéiti. appunto dà bass± valori 
della. materia trasportata, alti ·quantitativi gl~ 
Thalmente spediti, percorrenza prolungata. 

Di conseguenza le prospettive in termini· di g.!_. 
gantismo navale vanno valutate alla luce dei piani 

·di espansione della capacità'di raffinazione e di 
·produzione di acciaio nelle aree OECD. 

Le considerazioni in precedenza svoltè su questo 
tema introducono quindi delle perplessità circa la 

· possibilità che il fenomeno del gigantismo navale 
coritinui ad· espandersi; èoi conseguenti prol:>lemi 
portualio 

Il fenoinenci del gigantismo navale incontra poi 
d:e±·limiti nelle condizioni di accessibilità de± te!_ 
niinali e in. genere negli. investimenti richiesti per 
migliorare gli · acèosti che ·sono molto elevati. · 

Là. problèmatica in ter.mini di gigantismo navale 
va. pertanto riferita ai Limiti posti all 1 espansione 
della capacità della nave e alla misura in cui il 
fenomenci si manifesterà, ovvero quante navi nell la~ 
Thito della flotta mondiale· verranno a collocarsi· 
nella fascia alta delle portate. 

Circa il primo. punto- è chiaro che· i limiti cam 
Thi.àno· ·col· ti po· di .. nave. Sofferniandoci · per semplic_i 
tà_. solo sul· set tore· cisterniero va .. detto che a frè 

. -
Ba re· la corsa all 1 aumento • delle dimension± del là· 
Bave concorroni:i olt re. aTla capacità • di lavoràzione 
della raffineria anche element± a monte del termi 
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mento della- flotta· greca t~iplica;ta. in ~0, ,anni. F~ 
nomeno pero da ricollegare principalmente alla n~!.· 

mativa fiscale del Governo ellenico di questi.ulti 
mi anni volta a recuperare alla bancliera nazionale 
gran parte del naviglio tradizionalmepte appar;tene~ 
te a capitali greci, ma gestito a;ltrove. 

~rescindendo dalla Grecia (e con 1 1 eccezione del 
la Spagna che si po ne al di· .sotta della media}, lo 
sviluppo delle marine dei paesi dell'Europa Mediter 
ranea è stato nel 1965/75 grosso modo un raddoppio · 
del navigl'io .•. 

Passando_ ai paesi• del ver sante inediterraneo me.ri 
dionalQ si nota che la co,nsistenza della flot:t~. e~; 
estremamente co.ntenuta, 

·Ancora nel. 1970 non. superava le 300,000 tsl,· 

Nel. periodo 1970/75 viceversa il naviglio -di qu~ 
sti paesi si è pr __ essochè triplicata con deg-li incr~ 
men·ti spettacolari in alcuni paesi. E' estremamente 
significativo poi che l'esplosione della flotta si 
sia verificata in quei paesi Nord Africani (Algeria, 
Libia.) che_ hanna forti disponibilità di· id,rocarburi 
e, in effetti, la grande maggioranza di questa flot 
ta è rappresentata da unità cisterniere •. 

.Un t.erzo g-ruppo di paesi, che vale la pena di con 
·sidera re, è il ·gruppo Media-Orientale. 

Anche. questi paesi hanna registrato un consider~ 
vole incrementa· della flotta. ,_Tuttav:ia va sottoli .• 
neato che pur trattandosi di ·paesi .con qisppnibili_ 
tà di idrocarburi la ripartizione del naviglio è 
mena caratterizzata .rispetto ai paesi Nord Afric2_ 
ni dalla dipendenza dal ·petrolio, al: pu,nto, che. in . 
Iran la flotta .per "General Cargo 11 ·supera quella .ci 
sterniera e nello stesso Kuwait.cisterne e navi con 
venzionali stannô _in un rapporto-2:1, ~. ; 

Per quel che riguarda i collegamenti tra il Medi 
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terraneo e il Medio Oriente (Mar Rosso e Golfo P,er 
s.is;,.) · .~onstatirun.o che la· presenza 'd=!- qi;este ·ba.ndie 
r.~ è·. estremame!lte modesta a riprova .del fatto che. 
10\1 flotta General Cargo di questi paesi è prevaleri 
. . _- -· . ' •' ' -
temente des~inata ad assicurare i. collegamenti tra, 
i ·.porti . dell' O,ceano Indiano. Puo. es sere interessan 
te. çonsiderare ~~che i possibili sviluppi. fut uri -
della. flotta Mediterranea facendo. necessariamente. 
rif_er:i,mento soip al: naviglio in costruzione. . . .. · - ' .. . . . 

. ' . ·.~ 
... , Relativament;e all'Europa mediterranea il. primo': 

dâto che emerge è che l'Italia rappres.;nta il pae . 
. .. -

se che avrà le più consistenti consegne di naviglio 
in va lore assoluto •. M~ttendo invece in rapporto 'na 
vi in .cost;ruzione e navi esistenti 1 Italia e Spagna 

• 1 ' ..... 

s·i collocano iri cima alla graduatoria 1 avéndo in 
programma la· corùiegna nei prossimi ànni di· èirca 
1/4 della flotta ·corrente • 

. ' 
In· una posizioné di'versa si trovano vièeversa·. 

FranCia 'e Grecia1 in quant.o l' armamertto transà.lpino 1 

che' h.a' sempr'e dimostrato una preferenza per il ria:Y!, 
glio necéssario ai traffici di merce secca, non hà.' 
partecipato alla costruzione di petroliere,. mentr'e' 
ia. Grecia tradizïonalment'e· è un paese non· operante, 
di. preferÉ\nza, .con naviglio di 'riuovll: .costruziolie'o' ' 
r '· 

Relatiyamente al. Nord A;frica, e più in 'generâl'e 
ai paes.i del versante meridionale del Mediterraneo 1 
s1 nota che l'.Algéria è decisamerite al primo posto 
nelle dostruzioni, segùita dalla ·Libia~ (Q.uesti dtie 

. pa'esi comunque dovrebbero ·. considerevolmente. cons2. 
lidare ·le loro posizioni leader tra i paesi dell:a 
area Nord Africana a scapito dell'Egitto)~· 

!'' 

'Investimenti notevoli 'in campo riavaiè· sonci . anche 
previsti in Iran e Kuwait. Tut ta via se si riflette· 

'1. . 

che nèll'ambitô dèi. rapporti· di :S:cambio. tra· paesi . 
l' elemento chiave per una di visione del· •t'raffico' è 
la consistenza del naviglio di linea (che con suffi 
ci'en'te approssimaz:i,one. potreobe •identifïcarsi nel.l; 
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nin'i "general cargo" e. "container'~ bisogna 'ammett~'· 
re che i rapporti di forza delle flotte attualmènte 
esistenti non sembrano ·destinati a subir·e consider~ 
voli'variazioni, tenuto co'nto che le distanze attu!, 
li tra naviglio dei paesi del'l'Europa del Sud e na 
viglio dei paesi del versante"meridionale sono·im­
pressionanti. La flotta dell'Europa del Sud (Gen; 
réil Cargo, Container· ships) è èirca 36 ·volte queÏla 
dei paesi Nord Africani ·e se anche si ha presente 
che buona parte del naviglio francese non tacca p.or_ 
ti· medit'erranei· i rapporti di forza restano impres 
sionanti. 

5 • Le politiche di· potenziamente delle flotte 

·Quanta evidenziato .in. precedenza .porta al probl~ 
ma della politica di potenziamento della flotta da 
parte dei paesi del versante sud del Mediterraneo, 
e per naturale estensione dei paesi mediorientalio 

. A nostro giudizio una· valutazione 'di un. indirizzo, 
siffatto passa. at traversa lo studio .dEü . contrib':lto 
che .una partecipazione alla fase del trasporto m!. 
rittimo puà dare allo sviluppo economico di un pa~ 
.se·. Naturalmente ,anche alla luce di una possibile 
.riorgan:j.zzazione .dei .cri teri che governano i. cos!,. 
detti trasporti industriali e l'assetto delle 11 CO,!! 

ferences"• 

Sotta questo profila, premesso che qualsiasi ra 
gionamento va anche misurata alla luce di alcuni 
aspetti strutturali di. un paese, qua li la sua C•:mf!, 
gurazione geografica e . le dipendenze del suo sist~ 
ma economico ·'dal mare, occorre preliminarmente d~ · 
finire quali sono i fattori che configurano quel 
l'insieme di condizioni favorevoli all'espansione 
dell' at ti vit à. armatoriale su cui finora solo i pa~ 

si· con un ,certo progressa economico-industria~e , 
sembr.a abbiano potuto contareo. 

, Non bisogna infatti dimenticare. che·, data la ca . -
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ratterist.i·ca ·di servizio tipicamente internazionale 
che contraddistingue 1 1 attività della marina·. mercan 

. . . -
tile, se· da un punta di vista teorico il fabbisogno 
di .trasporto maritt.imo connesso allo sviluppo delle 
·'Lndustrie manifatturiere di un paese puè essere in 
. differentemente soddisfatto ;;ia da tonnèllaggio n;zi2_ 
nale che :di bandiera estera, nell:a pratica succede 
'che nei paesi industrializzati la parte di fabbisogno 
coperta .con tonnellaggio estero è generalmente assai 
ampia come .in genere è elevata la massa dei servizi 
·resi dai· vettori nazionali ai caricatori esteri. 

Tra questi fattori troviamo innanzitutto 1 1 esi 
stenza di una sostenuta .attività manifatturiera. 
:Q.uesto settore infatti implica rifornimenti di mat~ 
rie prime ed energetiche nonchè un interscambio di 
prodotti semil:avorati o finiti che invece manca, o 
almeno è scarsamente presente, nelle economie càrat 
·terizzate. da un 1 alta partecipazione delle attività 
prima rie { cioè set tore estrattivo ed agricola). alle 
esportazioni oltremare. 

Tuttavia, poichè· la produzione mineraria destina 
ta all 1 industria siderurgica e petrolifera di base 
implica l' uso di naviglio con caratteristiche tecn;h 
che .alquanto diverse da quello su cui tipicamente 
viaggiano. i semilavorati ed i manufatt.i, i 1 argome!! 
.tazione di un fabbisogno di traspo.rto marittime· ad 

. ' . . . ·-
dizional.e .che i paesi .industrializzati sviluppano 
resta .solo parzialmente convincente se non si tiene 
:pure present.e che lo sviluppo industriale si sostan 
:zia .anche nella creazio.ne di una rete di relazioni-, 
di affari, di .combinazioni finanziarie, organizz~ 
t·ive, ·ecc., .in cui vengono inevitabilmente inser;h 
t.i i trasporti marittimi. In altri termini la.~ 
spansione del fabbisogno di servizi ·di trasporto 
via .mare solo se collegato all 1 esistenza di un.a 
sviluppata struttura industriale ·costituisce lino 
.stimolo .a:lla formazione di attività armatoriali n~ 
zionali. L'i importanza delle conib±nazioni organizz~ 
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tive/finanziarie connesse ad un certo grado di svi 
··.luppo economico puo e''sere ·messa in rilievo dàl fat 
. to che, nonostant.e. le politiche di discriminazione­
di bandiere attuate in passato da diversi paesi C!!_ 
ratterizzati da un basso grado di industri.alizzà 
zione, lo sviluppo. ·del settore armatoriale ··non è 
stato rimarchevole anche quando alla politica dèlle 
-riserve di traffico erano accompagnati degli inter . 
venti di sostegno agli investimenti navali. Segno­

·'questo evidente che in assenza di determinat·e co~ 
dizioni esterne conncsse alllindustrializzazione 
ançhe .la sovente lamentata scarsità di capitale non 
pare configurarsi come llelemento determinante di 
svantaggio per·gli stati in via di sviluppo. ·' ·. ,. - . 

Çio precisaioo, è chiaro che il cont,:.ibuto che 
11 indu stria del trasporto marittime puo da re allo· 

· sviluppo econoniico di pende anche dal grado di ela· 
stic{tà che ·in ciascun Stato caratterizza la· dom;n 
da di trasporto via mare rispetto al.reddito. Col 
che si introduce una visione dinamica del problema 
della dipe~denza dal mare di una economia. 

·_ Tale cÜp~ndenza infatti puo assumere certi valo 
ri in una data fase storica dello sviluppo di un 
paese, ma perdere o guadagnare di rllevanza di f,:.on 
t.e ad u.rr aumento del reddito' dato che il pro cesso -
evolutive dello stesso necessariamente incide sulla 
struttura produttiva del paese. 

;· .. _' 

Detto qu.esto appare evidente. che lo sviluppo 
economico_di un paese oggi rappresenta una delle. 
condizioni .essenziali per 1 1 esistenza e 11 aliment!!_ 
zione della .crescita di una marina mercantile. 

Resta da stabilire se, in presenza di un certo 
grado di,sviluppo, non sia opportune per un paese 
puntare su un ampliamento del suo potenziale.marit 
timo mercantile oppure, se il settore armatoria.le -
si configura come un 1 at ti vit à rigidamente su bord!_ 
nata,alla formazione prel:lminare dl un eonsistente 
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fabb~sogno di serv~~i di trasporto via ~~re ed·~lla 
pr:esenz~,di a~np.ie risorse.necessarie·per gli inve 
.~riiimenti navali. 

Da questo punto di vista bisogna dire che l'a~ 
mamento non sembra identificabile come, .u,n .. puntp di 
sv;i.l).lpp~ cioè. _un set tore di investimento ~vente· ;in 
sè' .potenzialmente un elevato gr.ado di contribuzi2.,, 
ne allo. sviluppo economico. di .un paese. ·· .... 

('le si. analiz;za la lettel'atura .. sul tema, .si ri 
EiCCH}tra infatti. che i pun:ti di ~vilU:ppo devono -av,2_ 
re forti ,linkages in avanti ed all 1 indie:trp olt reJ. 
uîta ,oospicua. e:j.asticità della demanda del bene .a,;·, 
servizio rispetto al prezzo, in modo :tale . che. vi 
sia un forte stimolo a sviluppare modificazioni 
tecnologiche~ ... ~ 1 . 1 . 

. ' 
La prima nozione dà' grande importanza ~;~~la .CO!!!_. 

plementarietà delle industrie. Sotta questo profi 
lo;sicuramente in taluni casi l'industria del tr!_ 
::;porto marittime .puà most rare un ammontare 1 di. i!!,' 
terconnessioni con.gli altri se:ttori produttivi 
e],evato ô •.·' 

Ma le interconnessioni. non sono sempi'e . suffiéien 
ti-perchè si: manifestino nelle misure adeguatê 'qüei 
linkages che caratt'erizzàno i punti di sviluppo~ 

{ ... ,· . 

Perchè cio avvenga occorre in primo luogo che 
l'Üicidenza · dEilla fase tra'sportè, almeno pe'r ~n 
Bèrta· numèro di indùstrie che si avvalgono 'di c.iue. 
sto servizio, sull'insieme del cielo produttivo ~ 
sia'" stistenuta. · 

" 
..... sêéondariamerrte è neciissàrio che la demanda di 

trasp()J:;to via mare.si êaratteri:tzi'per una buona· 
elali;tic:i.tà dspetto al reddito. · ·"' 

li 

. 1 • 

Infatti ·. :i. miglioramènti delle produzion:i., ' i ·. qÜ!_ 
ti,picamen:te si introducono con/~.equenz~, ne~ le 
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attività configtirantisi èome pùnti di sviluppo, ·±!!!. 
plicano delle·corisiderevoli espansioni dell'offe~­
ta, sia pur in connessione con un abbassamento del 
prez·zo. 

Nondiméno 1' esistènza (o il potênziamento) di 
uria flotta nazionale puô porsi come un fattore n~ 
cessario··'per sostenere quel volume di 'espor-t:;a:Zioni 
che Viene ritenuto neceissario allo sviluppo econ2. • 
mico del paese.; Infatti., se si accetta un modello 
di sviluppo largamerite dipendente dal commercio è 
stero, il ri corso frequente a naviglio non naz:i:o;;-a 
le puô cozzare contro certi vincoli derivanti. dai~ 
la necessità di maritenere un certo equilibrio neÏ' 
la'bilanc:i:à·de~ pagamentie 

'Le interconnessioni tra sviluppo delle esport!!. 
zioni ed industria armatoriale sono perô piutt2. 
sto · .. complesseo. 

' .;_r 

Un' argomentazione sovente sollevata ·dai paesi· 
.privi di una loro flotta è· che 'la creazion:e di··un 
servizio di linea non è · qualche co sa di· automàt,! 
camente connesso alle ·opportunità di traffiço,· ma· 
l~iisciato alla sensibilità imprenditoriale delle 

. conferences presenti su una certa. rotta, con con 
s~gueilti déinni per le esportazioni che di tal~ -

. '••' . -,. . . { . ' . 
rotta devorio avvalersio 

E' pero alquanto .dubbio che la semplice esi~te~ 
za di una.f'lotta t><>:S~a sviluppare dei traffici, cho:: 

• altrimenti non sarebbero esistiti.,, se si ha prese!l. 
te che ..;,n servizio di iinea quasi mai tramite un . 
solo traffico perviene ad uria soddisfacente.coper 
tura dei costio L'equilibrio economico,.dell 1 impre 
sa ar~ato;riale è nella quaSi t 0talità de:t casi as 
sicurato da una distribuzione dell'onere del• tr!!. 
sporto tra una pluralità di merci che caratterizz!!. 
no l'interscambio tra due areè geografiche. 

Di conseguenza .le opportunità di ·tr~ffico sono 
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sfrut;tate .a11.c.b.ce in rel'azione al modo del l'oro inqu.ë_ 
dr.a:mento nel complesso schema di occupazione. del n.ë_ 
viglio di una conference. In altri termini, se il ton 
nel'iaggio' è gi'à pieb.amente' util.izzatci ,' puo. accadere -
che ie possibilità di' trilffibo cOJ:inesse allà devia 
zione non siano tali da giustificare un ampliamento 
della. flott,a. 

In un 1 ipotesi siffatta, se un paese ritiene di 
. ,do ver sostenere. ie. SUe es'p<J'rtazioni offrendo Ull Se!:, 

vizio di. trasporto_.a d<etermin9ti prezzi, le.alterna 
ti ve po ssibili sono: . 

·a) sviluppare u~a flotta ad hoc 

'b) .. sovvenziqnar.e una compagnia est e.ra . di navigazi~ 
ne. 

'·Questlultima è pero l1nà soluzione rar<ùnènte' se 
guita poith'è non consente ùna partecipazion;, dir;t 
ta alle conferehces'che sono considerate la'sede 
dove vengono st.abil'iti i noli e quindi dove poss~ 
no. esser<e tutelati gl'i interessi nazionali. 

L 1 argomentazione è pero solo parzialmente va·li 
da, non dovendosi trascurare il fatto che la part~ 
cipaziorte di uila èompagnia di'.linea ad una "conf~ 
renee" non l'e 'conférisce ipso facto alcuna ib.flue!2_ 
za particolarè,, esseildo questa fondamentalmente 1~ 
gata alla quota di traffico cui la compagnia sovrain 
tende. Anche se qualche esempio di abbassamento di 
certi noli a seguito dell'ingresso in una 11 confere!2_ 
ce" di una flotta nazionale non manca, non sembra p~ 
ro legittimo concludere che 1 1 esistenza di una màr;i 
na nazionale, e quindi la sua presenza dentro una "con 
ference", puo tutelare le esportazioni. 

In altri termini la soluzione da suggerirsi non 
puo essere generalizzata. Nell 1 ipotesi che un paese 
intenda sviluppare un certo' tipo di esportazioni 
puo essere certamente opportuno disporre di una 
flotta nazionale; pero una tale decisione. deve es 
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sere ponderata alla 'luce ·di. di ver si pa ramet ri. ·-Tr'1 
-siritèsi: 

a), quanto possono încl.dere 1<· flut;tuazioni dei no 
ii su_Üa competitiyità. cielle merci ~a. esport~ . 

. ~e;. 

b) quale capaeità di trasporto è necessario ·:instal 
lare per soddisfare le esportazioni; 

c) quaü' solu~ioni int~grative di tra:ffico esistono; 

•d) quale pe.so puiY avere nella conference la flotta 

di St;ato • ·' 

Non va comunque t~·ascurato che 1' indisî>.;nibil.!_ 
tà di una flotta nazionale espone le esport;a-zioni: ·· 
a duc tipi di rischio: 

a) il t;onnellaggio delle compagnie est;ere potrebbe 
essere tolto_ dalle lir;ee e tt:asferito ad impi.!::_. 
glii piit r()mÙnerati vi su altri traffici ;. · · 

. . . .; . ' . . ·. . . 
· b). se·· il traiTico ·of ferto dalle esportazioni è 

scarso, le• navi ad esso d(osti·nate pot;rcbber·o e_2 
sere vecchie e poco efficienti con conseguenti 
·danni ·cconomici; 

c) ··Îa non partecipaz':tone alle· ~onfc.rences puà e 
sporr·e le esportazioÎd ad csscre. danneggiatc 
da a.·umenti d:i:· no:io non' contrattati. 

r·'. 

-::-. -:~- -:~- ·' ... 

-r-

: .-·. 

. : ( 
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E - L'ORGANIZZAZIONE PORTUALE 

1 • Le dimensioni dell'' economia portuale 

L 1analisi della domanda e dell'offerta di. servi 
' ' ' 

zi marittimi, condotta e finalizzata.· secondo i li 
neamenti. inùicaioi, esige che, con impostazione il. 
più possibile coerente, siano messi a fuoco i trat 
ti fondamentali dell' organizzazione portuale. medi_­
terranea. Tema, questo, di non facile trattazionè, 
sia in rapporta' allo specifico "taglio" che si in 

. -
tende eonferire alla ricerea, ida per le difficol 
tù che si :incontrano nell' acquis:ire· informazioni · 
sistemat:i.che ed omogen·ee su tutti i porti. del b~ 
cino. ln ogni caso, prima di richiamare.alcuni dei 
numerosi problemi metodologiei, pare· opportuno d!::_ 
finire la linea concettuale attraverso cui convi!::_ 
ne procedere in questo campo di ricerca. Utile pu~ 
to di partcnza sembra essere la distinzione d:l :tre 
dimensioni, in.cui si scompone 1 1 economia po:rtuale: 
la dj_mensione trasportistica' quella u:rbano-terr,i 
toriale e quella,socio-economica. 

La d:imensione trasportistica è connessa alle 
funzioni che -il porto assolve come momento di.· sa,l 
datura dei segmenti marittimo e terrestre del CO!!!, 

plessi vo cielo di trasporto "via mare";, funzioni 
che si esplicano nel fornire quell 1 insieme di strut 
ture ricettive e di servizi necessari affinchè il 
passaggio· delle merci da un mezzo di trasporto a,l 
l'altro avvenga nel modo.più convenicnte, rapido e 
si euro~ S6tto questo profilo, il ruolo che un porto 
assolve ·è rappresentato dal fatto di essere la fase 
"centrale"·;,. sia in senso logistico, sia in senso 
economico - di un processo di trasporto la cui effi 
ci enz a complessi va ha un t incidenza sp'esso decisi va 
sulla economieitù e sulla sicurezza degli approvv,i 
gionamenti e della distribuzione finale dei prodo~ 
ti industriali. 
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Appare evidente che, in un'economia di trasform~ 
zione pura di materie prime e il cui_svil~ppu è, da 
almeno due decenni,guidato dall 1 esportazione di rn~ 
nufatti, qual'è quella delle sezioni industrializz~ 
te del -Medit!"rraneo, i molteplici f.attori di dipe!!_ 
denza daLl' e'stero conferisco'no Ùna rilevanza deter 
minante·· al settore marittimo'-portualeo In questo 

: senso ·Si· puù affermare che nella' misura in cui i 
•· settori industriali, ii cui sviluppo è legato alla 
tràsformàzione di materie prime o·semilavorati i~ 
pb l'tati• e al collocamento di prodotti ·sui mercati 
·.esteri,. possono èontare su forme di produzione dei 
servizi 11 vi·.a mare"~ tecnologicarnente avanzati, si 
evidenzia 1 1 importanza decisiva del settore portu~ 

_le quale strumento .di promozione e di. compètitiv,i 
. _tà inter_nazionale di una parte considerevole del 
'sistema produttivo nazionalt'o 

- '' ' . '• 

Per,converso, va anche sottolineato che un pro 
~~sso .. ci:t' 3;CquiS:izione di ~~a fluova di visione int;r 
regional~ del lavoro nel Mediterraneo, ba:sata sul -

·1 ii;,dùstrializzazione -- o almeno attràverso l'i;;-s~ 
- diame;,to di-industrie pesanti- di nuove sezi.oni­
'costi.ere, è destin~ta a produrre in queste ultime 
profili funziona'Li· a'natoghi; entro certi limiti 
(industrializzazione litoranea ed esportazione di 
s'emi·lavorati); a quelli di cui hanno fruito i pa~ 
si dï cônsolidato ·sviluppo inanifatturiero e, quin 
di, à dilatarè determinati modelli di organizzazi~ 

'ne 'portuale e 'dei corrisponâenti momenti trasport,i 
stici. 

La ._seconda . 11 dimensione 11 del ruolo dei porti, 
cioè_ quella urbano-territoriale, assume rilievo da! 
la circo!"t~nza: che, con il mutamento delle funzi~ 
ni assolte e· <;on l' instaurazione di nuovi rapporti 
~on 1 1 utente, il porto è diyenuto un fattore in 
grado di inci~ere sull'equilibrio territoria~e,di 
aree semp.re. più vaste, essendo capac~ , di prq~uove 
re flussi _di traffico lungo nuove direttri.ci, di­
indùrre nuo'vi insediamenti produttivi o di incen 
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. tivare il trasferimento di. insed.i.ament·i esistenti 

. da zone più · congestionate a zone· li)Jere. 

Non va peralt.ro d.i.menticato che. lo · sviluppo di 
un grande.porto moderne a sca;La.nazionale ed inte!. 
nazionale comporta, tra.l'altro, "dimensioni spazi~ 
li sempre crescenti (ci~ vale non solo per le fun 
zioni. industriali ma anche.per quelle di tra~sit;) 
ed un sistema di collegamenti terrestri tra il por 
to e i :centri di utilizzazione d,elie mer.ci. dota~o-

· di due caratteristù:he fondamental!: 'la fluidità 
(attitudine di un ·sistema di comunicazione di ga 
rantire un r~golare e · tempef?tivo pass~ggio .dell; 
merci) e la flessibilità . (attitudine di un sist~ 
ina di comunicazione di. garant;Lre nel· modo più ec2. 
nomico il trasporto ··terrestre· della pill. ampia gam 
ma ·di merci) • . · -

Per effetto delle nuove modalità di .sviluppo 
dei parti si .$ono,· pertanto, ;i.ccentua.ti i motivi 
di coaflittuaiità con le strutture urbane "èirco 

• 1 • -

stanti, mettendo in crisi le possibilità di un ~ 
quilibrio tra.porto e città.tale da salvaguardare 

·da un lata sufficienti margini di sviluppo e di ef 
ficienza dell'attività portuale, dall'altro live! 
li accettabili di vita urbana. 

E' un ordine di·temi, questo, che richiama. le 
considerazioni già svolt.e durante la IV Assemblea 
del Comitato in ordine alle metropoli portuali e 
che assume, ~ell'organizzazione marittimo~portu~. 
le del Mediterraneo - sopratutto in rapporta al 
conseguimento di nuovi assettL economici -• impor 
tanza tale da·meritare un.esame a.sé,· entro cèrti 
limiti autonome rispetto al contesto .deila rice!. 
ca di cui si è finora trattato. Per·! tali motivi i 
·rapporti tra 1 'armatura" urbana e l'.;>rganizzazione 
portuale del Mediterraneo e, di conseguenza, il 
ruolo, attuale e potenziale, svolto dalle 11metr2. 
"poli portuali 11 saranno oggetto di una specif.ica 
pro posta di studio 1 ·di· cui si tratterà nei capit2, 
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lo seguente. J 

.; , 1 ' ' 
Occorre infine considerare la terza 11dimensione" 

"del · ruolo di un porto, cioè quel là definibil~, con 
un'ampia accezione, socio-~conomica, rappresentata 

- dagli 'effetti di r.eddito ed occupazione prov'd'cati 
'-dalle moiteplici attività ilirettamente o ind.ir'etta 

• mente connessi allo sviluppo delle varie' funzioni-
t . . . 1 • .., , .... 

portuali. E' evidente la connessione tra questo'or 
""din~ di effetti,' le tecnologie di t'rattamento 'd~l­
'la merce e i• a'ssetto <.!elle ihd;,stri~ perip{;rtua:ii. 

_ . • . , " ·• • ·r r • h. 1 
'Lo svilupp9 economico tende a provocare 1 infatti, 
. un' accentuata .integrazione verticale delle fasï che 
• . . - ·Cf' 
·compongono il .cielo del trasporto, mettendo in cri 
si molteplici attività e funzio~i di tipo' 11artigii 
nale" che nei 'sistemi di trasporto convenzionali 
assumono posizioni di rilievo. L'insediamento di 
industrie di prima trasformazione ad alto tasso di 
ut:Ùiz'zazione dello spazio' e a bass~ iÎnpieg.; di ma 
n·~ d'opera' ha provocato spesso veri e pr~pri impa~ . . . 
ti nei riguardi delle risorse ambientalio 

. .: 
Queste 'caratteristiche sono propri~. ovvia~ente, 

solo di cert~ aree s'ettentrionali del M~d,ite~~kneo, 
mentre altre 'sezioni costi~re 'rest'ano contr:,.,'ss'egna 
te da stadi diversi, ~ei quali spesso' ad 'el~vati -
tassi di impiego di mano d'opera corrispondono ri 
dotti livelli dï produttività nell 'organizz.àzion; 

~~ ' • • J ~ 1 

'portuale. Parecchie di queste strutture 1 con le re 
la ti ve offert;; di ser.Jizi portuali, :verrai:mo 'coin­
volte~ anche nel breve 'termin'e 1 dalla tra:Sforniazio 

. r. 1 · • ~~ • . , ..., , ' - -

ne dei rapporti tra paesi emergenti e paesi indu. 
i . . .. 1 • - ..;, '- ~. -

strializ'zati, sopratutto se .esse saranno raffor:Za 
4 • l' ~ . '\)' ~-

te da iniziative tese alla cooperazione mediterra 
nea. Di conseguenia le lor~ 'dimensio;.;,i 'so cio·-·~'c'o;o 

. 1 • -.,_ -

miche, l'e produzioni di ricchezza e i livelli di 
. , . • , ~ ' • • . l 1 

impiego della mano d'opera si trasformeranno'piut 
• • '. ' • • • L.o ,, -

tosto rapidamente e costituiranno motivo non tra 
. •• ' . ~ • ~ .. ·1. .) ·-
scurab:Lle del nuovo tessuto, umano ed economico, 
che sorreggerà i futuri profili della 'ctivision~ 
interregionale del lavoro. ' . . ' 
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2o Approccio problematico 

Il complesso ordine di terni di .cui s~ e appena 
discorso rende indubbiamente problematico ll.appron . - . -
tamentci di un apparato metodologico di amüisi e 
di previsione sull'assetto portuale del Med:ï,terr!!_ 
neo • Unà prima· difficoltà è costituita - come si 
è accennato - dalla.preèarietà delle·informazioni 
dispo·nibili. Se alcuni porti posseggono_ servizi i~ 
formativi di tutto rilievo, ire ne sona·molti altri 
- · tra èui non po chi dotati di indubbia incidenza. 
nei processi di trasformazlone dei tràsporti - per 
i quali le conoscenze sono s·carse .e non omogènee. 
Di conseguenza per questi aspetti saranno necessa 
rie, più che p·er · altri, apposite rièerche di :i.nfor 
mazioni omogenee e probanti. 

Un secondo ordirie di difficoltà risiede nella 
esigenza di impiegare, a livello interpretative, 
parametri sintetici, che possano consentire di C2, 

gliere dell'organizzazione portuàle i tratti salie~ 
ti e strettamente connessi con le finalità della r!, 
cerca~ Cio implica, evidentemente, l'aggregazione 
di elementi in base a gruppi di porti, dotati di 
profili funzionali sufficientemente omogenei, in 
modci da superare, mediante procedimenti insieniist!, 
ci, i tradizionali procedimenti analiticio Questi 
ultimi resteranno validi, ovviamelite, per àlcuni 
porti particolarmente significativi, specialmente 
per q;,elli connessi con grandi conèentrazioni' di 
economie esterne e di attività imlustrialio 

La previsione dei fut uri assetti organi·zzati vi 
dei porti mediterranei non va esaurita - in coere~ 
za con 11 impostazione metodologica proposta per la 

.previslone della demanda e delllofferta di cservizi 
marittimi - in procedimenti extrapolatori o in V!!_ 
lutazioni strettamente quantitative, ma deve ess~ 
re forfuulata in termi11.i sufficientemente problema 
tl~i da tener conto ·dei var·i fattori - aln,.Emo in­
parte non misurabili - che incidono sull'evoluzi2_ 
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ne dei parti. Sarà molto utile, al riguardo, acqu_i 
·--Sire una ConoScenza si.Sternatica dei pi3.ni di ·espan 
sione poFf?uale:, in modo da comparare le li·nee che 
essi prefigurano ·nelle varie sezioni costiere del 

· Mediterriweo, sia in quelle dei paesi industriali~ 
zati che in quelle dei paesi emergenti, e da val!! 
tare in quali. d_irezioni e, se possibile, in quale 
misura l'andamento delle relazioni.interportuali 
è destina ta a ·incidere sull 1 crrganizzazione delle 
:_;st~utture e sui profili economici 'dei vari partie 
Il. momento previsivo, dt altra parte, va. co.rrelato 
.c:on. quello normativo' eioè esige di essere pasto 
in·. riferimento con le opzioni di collaborazione 
mediterranee e, almeno per certi territori, con le 
opzio.;_i di integraziorie regionale, cioè con le.pr2. 
posizioni attraverso le quali pare utile finalizza 
re 11intera ricerca. 

_, .... 'Date queste pr·emesse concettuali e co'si ·defini 
·t6 ïi tagLio metodologico generale, sembra opportu 
·no· affrontare alcuni asl)étti specifici·, attinenti­
sopratùtto.: l' interpretazione dei profila funziona 
·le· dei .portio ·si tratta · evidentemente di una trat 
tazione forzatamente parziale, ·che viene qui svol 
ta .. sia ,a· scopo esemplificativo -rispetto ai princ_i 

'.:pi generali a pp ena enunciati, sia per mettere. a 
·. ·, ·fuoco alcuni terni .di, particolare, rili·evo • 

. 3o Dimensione trasportistica .e accessibilità 
portuale 

L.a dimensione trasportistica dell' economia por 
j tua le si esprime' prima. di tutto' . at traversa le 

. soglie··di accessibilità. Di queste occorre, dunque, 
compiere una puntuale ricognizion_e e del.ineare un 
ragionevole quadro previsivo. Di solito 1 1 access_i 
.bil·ità viene valutata in termini .strettamente: f,i. 
si.ci,. cioè avendo riguardo alle strutture geolog_i 
·che .e .alla morfologia sottomarina. Ma il conce:tto· 
merita di essere ampliato:.accanto a questo ordine 
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di fattori,occorre prendere in considerazione quel 
lo costituito d~l profila delle· strutture ricettiv;, 
attuali e previste, e quello espresso dalle .infra 
struttur~. di trasporto che si connettono ai_ parti. 

Dei fat tari fisici sia consentito, .. in questa sede 1 

non trattare, pur èssendo consapevoli che il venta 
. . . . -

glio degli asset.ti geologici e della conseguente mor 
f.alogia (dalle coste di origine terziaria ai basame;; 
ti archeozoici e ai litorali .di déposito quaterna~i;;) 
determina possib.ilità ricettive molto diverse a se 
conda dei litorali e richiederà di essere attentame~ 
te considerato per valutare i vincoli che potrebbe. 
esprimere nei riguardi di una nuova organizzaz.ione 
portuale del Mediterraneo. 

Pare, invece, opportune dedicare alcune consider~ 
zioni agli altri. ordini di fattorio L'analisi delle 
strutture 'portuali (ricettive e operative) consente 
di vaiutare in quale misura i vari porti'- e le v~ 
'ri«:l sezio.ni · costiere - si siano adeguati o si sti~ 
no adeguando alla demanda generata dall' evoiuzione 
dei tras.porti marittimi; l'analisi dei piani .di sv.:!:, 
luppo consente,. inoltre, di cogliere in quali. modi 
essi cerchino di precorrere stadi futuri della doma~ 
da e, quindi, quali inserimenti cerchino di consegu.:!:, 
re nella prevedibile organizzazione dei trasporti. 
El tema di particolare importanza che merita una 'ri 
cognizione ànalitica e, forse, l'allestiniento di un 
impianto informative idoneo ad essere costantemente 
aggiornato, in modo da offrif·e una prezio:Sa massa 
d:i. informazioni, sopratutto a vantaggio della migli2_ 
re definizione di interventi operativio Dal punto di 
vista ·metodologico sono indubbiiJ.mente. utili ·.le esp.!;:_ 
rienze compiute ·in varie · sedi e attravers'o le qua li 
si è riuscit;i, ricor.re'ndo ad àccurate ricerche dire~ 
te, a. fornire quadri omogenei e dettagliati de.lle 
strutture ricettive e operative di tutti. i porti 
italilmi e, su questo fondamentale s;.,_bstrato info!_ 
mativo, si sono poi. compiute ricognizioni specifiche, 
dedicate, ad.esempio, agli impianti cori funzioni i~ 
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dustriali, ai terridnali petroliferi, e ·cosi via. 

Dal punto di vista delle fihalità interpretative 
(confronta tra 1 1offerta di servizi'espressa dalle 
strutture 'portuali e la :domanda espressa 'da:i.'"flùssi 
di traffico) occorre prendere le mosse dalla circo 
stanza che, seppùre · sembrà esser~i atténuata.la c;;r 

· 'sa al gigantlsmo dei vettori per rinfuse liquiae, i 
vettori per altre rinfuse e per merci varie conti 

' 'nuano a spe'eializzarsi e a dotar'si di sempre più-:-af 
finate tecniche di trattamento delle mer'c:i. Di' con­

.:.· seguénza, a un numero crescente di porti si richie 
dono impianti adeguat'i non solo a ricevére ri'rifus; 
'solide tràsportate in grandi quantità da navi app!:!. 

· !sité (monovalenti o polivalenti), ma anche per 1 tac 
cesso di navi per containers, di navi LASH 'e cosi­
via. Ora, se si tiene presente che queste evoluzi!:!. 
ni tecnologicamente tcnderanno a proseguire '... e foE. 
se' ad acqu.isire ritmi ancor più scrrati di quèlli 
attuali per effetto di un'acc~ntuata tendenzà 'ad ac 
crescere la produttività dei trasporti -non 'si· puo 
fare a meno di. constatare che le differ'enze tra i 
litorali settentrionali e quelli meridi'onali del Me 

'. d:iterraneo, · già di ·per sé rilevanti; si sono acuite 
. non ·poco negli ultimi anni. 

I porti del versante settentrionale tendono gen~ 
• · ralmente ad adeguarsi - sia pure ·a fat ica - alle evo. 

luzioni tccnologicheo Alcuni di essi (~Iarsiglia:; Ge-
.. nova e 'l'ri este sopratutto) sono riusciti,' pur èon -

ben Ïnaggiori difficbltà che le sezioni portuali più 
evolute del mondo occidentale, a predisporre impia~ 
·ti per i vari tipi di vettori, altri non hanno potu 
·to esprimere altrettanta vivacità ~i adeguamento; -
tutti, in ogni caso, 'hanno raggiuntp - o stanno rag: 
giungendo - qualche risultatoo Situazioni ancor più 

' 'complesse, invece, co nt radd:Î.stinguono 'le se.zioni 
portuali dei versanti meridionali e orientali del 
Me~iterraneo. In alcune· di esse è in atto da qualche 

:·'t'empo un fervore di costruzione di· strutture po.rtua 
" li e di organizZétz,ione delle relati v.e economie, ch; 
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ha condo,tto a r.ealizzare insiemi razionali e rapida 
mente adeguatisi alla evoluzione della domanda di -
traffico. In ·altre, invece, si sono d~lineate lacune 
funzionalï, · sopratutto dal momento in· cui ·si è pro 
dotta. una. consistante doni.o!!onda di traffici di mere'; 
varia e·di beni Btr~entali, connessa agli sforzi di 
industrializzazion.e · e all' espansione dei consumi in 
terni· dei paesi emergenti, · · -
Parecchi parti, impreparati a·d · assolvere a. questo 
nuovo ruolo, 'che pure costituisce un'interessante. 
premessa per processi di iritegrazione m'e.diterranea, 
hanno subito veri e propri impatti provocati dalla 
domanda di traffici .. e spesso sono· causa di rilev~n· 
ti.strozzature ~conomiche. -

• 

Sono ben note,·ad esempio, le lunghe attese cui 
sono costrette le nàvi innanzi a scali della peniso 
la araba e del Golfo .Persico e i non facili probl~ 
mi che occorre risolvere per ampliare gli impianti 
ricettivio Parim~nti è riota che questa · situazione è 
diventata tanto incisiva che· per pareçchi itinerari 
si è preferito il trasporto·terrestre a quello mari~ 
timo. Flussi di traffico.diretti al Mediterraneo 
.sud-orientale e al Golfo Persico avvengono oggi lun 
go itinerari stradali attra.verso i territori danu · · 
b:i.ancl-carpatici proprio. per evita re i costi .deri ;a!!_ 
ti dalla sosta delle navi. Le analisi condette ~1 
riguardo dal·l 'Istituto di Studi e Doc'umentazione 

. sull'Est Europeô (IoSoDoEoEo) sono pr'obanti: oltre 
a rilevare i termini di situàziOJli ch'e ir •. cidono in 
non poca misura su' non 'trascurabili relazioni corn 
mercia~i; costituiscono un~ buona esemplificazio~e 
dei problemi che si possono incontrare, a livello 
normative; quando. ·si vogliano· or.ientare assetti po!. 
tuali' e trasporti verso il conseguimento d.i obietti 

. . . -
.vi di collab.orazione mediterraneao 

Emerge, dunque, in questo.campo un orizzonte di 
studio di sicuro interesse, interpretative e oper~ 
tivo~ .L'adeguamento dell'apparato portuale delle s~ 
zioni costiere· dei paesi emergenti puo cost:ltuire 
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di per sé una fonte di collaborazione tra regioni 
economicamente avanzate (sopratutto quelle comunitâ 
rie) e regioni in via di sviluppo, · che non solo · è -

· compatibil'e con prospettive di integrazione ma ne " 
costituisce, per cosi dire, un avviamento'di· grande 
significato. A· questo riguardo j 'pero, si a consënt_t 
'to.not~re.che un orientamento· razionale dell'espan' 
isione portuale nei versanti meridional± diùi.Mèdit;r 
raneo e nei litorali funzionalmente connesii'(sopra 
tutto Golfo Persico) non puà prescindere da'~hna 'v!_ "7 
sione d'assieme. dell' evoluzione dell' interscambio· ' 
marit timo' nella quale trovino una probante colloêa 
zione.anche i porti dell'opposto versante. Infatti~ 
a•: mano. a mano éhe l' integrazione prosegue. su linee 
di industrializzazione dei paesi.èinergenti, anche i 
porti dei paesi avanzati sono costretti ad avviarsi 
verso sviluppi .coerenti, nei quali le strù.tturé 'r!_ 
cettive permangono complementàri e congrU:enti cori 
quelli dei corrispondenti porti del Sud. Di qui la 
';'-~lgen.za di tina collaborazione di ampio respiro, 
ne'llà qua le siano formulati' ·specifici disegni dï ' 
coordinamento ·port ua le a li vello interregionale. ·' 

. ~· _-; 

Queste ultime·considerazioni pongono in' evideri:i:à 
.le' c.:.nnessioni tematiche tra strutture 'portuàli, ·'in 
fràstrutture di trasporto terrestre; orgariizzazion; 
territoriale ed économie regional±. La dimensione'·• 
urbano~territoriale, oltre che quella trasportist!_• 
ca, dell'economia portuale si ripercuote,· con sempre 
maggiore vigore a mano a mano che'progrediscono'ie 
tècnologie e si espande l'interscambio, sulle com!:!. 
nica:doni terrestri. La densità e 1 1 efficienza 'de'· 
gli assi che'connettono i porti ai punti dell 1offer 
ta dei prodotti'· e ài' baricentri della domanda; le·;;­
posizioni concorrenziali tra' le varie forme di.· tr~ 
sporto, stradali e ferroviarie, quelli mediante i!!!; 
pianti fissi e per vîa navigabile; la strategia del 
la concorrenza tra i porti del versante settentrio 
nale d-èl Mediterraneo - e tra questi e i grandi p;:;r 
ti del Mare·- del Nord - rimessa prevalentemente all; 
realizzazione di grandi infrastrutturé di nàvigazi2. 

t ... . : 
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ne interna; i problemi che nell'opposto versante me 
ridionale emergono per i.nserire la sviluppo delle 
strutture economiche in· un valida quadro relazion!_ 
le: questi e altri terni- meritano di essere attenta 
mente valutati, sia attraverso un'accurata ricognÎ 
zione della situazione in atto· che delle evoluzio;:;i 
prevedibili in rapporta ai piani"di sviluppo appro!! 
tati nelle varie regionio Va infine sottolineato, 
se ve ne fosse bisogno, che lo · st·raordinario progres 
so delle tecnologie dei trasporti marittimi ·di merci 
varie si riperêuote vivacemente sull'organizzaziohe 
dei trasporti terrestri, ·cui_ pane non trascurabili 
problemi di adeguamento. Evidentemente la collabor!_ 
zione intermediterranea trova in questo campo -·come 
in quelli della: costruzione delle nuove strutture 
po"rtuali e dell 1 industrializzazione nei paesi emergen 
ti ""' fecondi motivi di applicazione. 

Sia consentito, infine 1 · richiamare ll·esigenza 
che 1 1analisi delle infrastrutture di trasporto·te~ 
restre non sia compiuta solo ·con stretto r"iferime!! 
to alle êonnessioni· cori i porti 1 ma avendo riguardo 
a un più ampio quadro·di interessio Infatti, non va 
.dimenticato che il quadro i-elazionaJe · è element<> cri 
ti co dell' architetturà regionale e 1 quindi, di quel­
tessuto econontico di cui fanno parte concentrazioni 
urbane, insediamenti produttivi e po'rti, cioè· gli 
elementi di. un ·sistema che richiedono di essere co!! 
siderati ·nelle loro interdipendenze 1 se non si Vu2_ 

le approdare a visioni parziali e probabilmente troE_ 
po poco illuminanti sui piàni previsionale e normat;!;. 
VOo 

4o Insularità e orgahizzazione· pi:>rtuale · 

. Per t_utti gli elementi fondamentali dell'organi!_ 
zazione marittima e territoriale - dagli insediame!! 
ti industriali all'armatura urbana, dall'organizz!_ 
zione portuale alle funzioni nodali di traffici di 
varia natura - le isole posseggono nel Mediterraneo 
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un rilievo del tutto partlcolare, che richiama ben 
pochi motivi di somiglianza con altri distretti ID!!, 
rittimi-. E 1 , ·quindi, logico. che ad esse sia dedie!!, 

. ta opportun.a considerazione nell' interpretazione 
·dell' economia. portuale del: Mediterraneo ;, nella v!!, 
lutazione delle linee che essa tende - o dovrebbe 

'· tendere. - a percorrere in un quadro di· più intensa 
collaborazione internazionale e interregionale.-

. Va subito detto che le isole mediterranee, ·aven 
, do_natura vu~canica o essendo le parti emerse.di 

rilievi terziari, posseggono. di solito buona acce.!!_ 
-sibilità. Finora sono state utilizzate, dal punto 
di. vista portuàle, mediante 1 1 allestimento di punti 

, , franchi, la costruzione di strutture ricettive a 
_se.rvizio di aree industriali con. produzioni di base 

, e -come porti-relais. -E' ovvio che la presenza di 
punti franchi non costituisce, in linea di,massima, 
aspetto di speciale rilievo agli effetti di prospet 
tive ·di cooperazione mediterranea. Considerazioni 
diverse meritano, invece, i porti con funzioni indu 
·-stria li ( collegati sopratutto a raffinerie e alla 

·' 
petrolchimica di base) allestiti in Sicilia e·. in 
Sardegna; _funzioni che vanno poste a confronta, sui 

, piani previsivo .e normativo,. con. la tendenza ad·. 
orientare le future. industrie di base verso i 11 luo . ' . ' - -
ghi dei materiali" e che, di conseguenza, present!!. 
no problematiche l·inee di espansione. Anche la fun 

.• ~ione di porti-relais è di difficile definizione -
agli effetti dell'integrazione mediterranea: dovreb . . -
be essere attentamente valutata in rapporto a ipot.!ô. 
si circostanziate di trasformazione delle strutt_ure 
dei traffici marittimio 

Appare evidente, in ogni caso, che l'insularità 
conferisce al Mediterraneo un 1 impronta irripetibile 
anche sotto il profilo dell'organizzazione dei tra 
spo'rti e"offre un complesso non trascurabile .di ri 

·sor se anche' nell' ipotesi di una nuova' divis:i.one· i!!_ 
terregionale del lavoroo A titolo puramente esenipli 
ficativo· e per sottolineare l'interessedel tèma -

86 

·r 

. ' _, 

• 



' 

si puo notare quale utilità potrebbe avere, .presso 
i porti delle isole maggiori, sia l'insediamento di 
indu~trie (che· presso non po chi porti · continentali 
avrebbero · difficoltà ad insediarsi per · dif'etto di· 
risorsè ambitmtali) ri volte alla produzione di ··beni 
destinati all'esportazione verso i pàesi eniergenti, 
sia · que llo'. di · determinati servizi specializzati • < 
Uper la nave", a tutto·vantaggio della qualificazi2. 

·ne funzionale delle economie est erne. Queste · ipote 
si ;.. come quel la dell 1 installa:done nelle isole .. ~as. 
giori di impia11ti produttori di energ.ia da· trasf~ • 
ril:'si per cavo· sti spazi continentali - dovrebbero' 
essere'vagliate, ancora una· volta, ·alla luc·e dell.à 
dinamica di vatiiabili :economiche e di fattori ·tecn2. 
lbgici; in modo da dëlineare per gli spazi ·insulari 
u:n quadro di ra.zionale integrazione •con ·il. resto .. 
del 'Mediterranéo. ,.., 

.. 
s.. · Strutture di traffici e funzioni Portuali 

: ...... 
L'ana li si do:üle s·trutture port ua li, 915~entata . 

nei. mo di di cui si è dis corso, richiede di éssere 
ix:;tegrata c~n quella delle -:Èunzioni portuàii ~ 'd,el 

• -· • • • • 1 .J ... -

le:strutture.dei traffici che le sorreggqno. A que 
. - . . . - . . ' -· -

.sto riguardo pare P.e,rtinente lo .schema . conce~tua1e 
elaborato .dal. Vigarié e basato sulla distinzione · 
tr~ funzioni portuali di dipéndenza maritti.nia ~· f~n -· ' ' .. , . -
~ioni_di dipendenza continentale • 

. ,Nelle prime si fanno rientrare i movimenti di 
viagg~atori e le funzioni di mer'cato, che hanno co!! 
traddistinto per lungo tempo i porti.mediterranei e 
che son.:. tuttora preminenti in parecchi gruppi di 
porti. Nelle seconde, cioè in quelle di dipenderi.~a 
cdntinentale, si fanno rientrare le funzioni industri!_ 
li . ( sorrette d!\i flussi di · rinfuse) e quelle di tra!! 
sito, · cioè fun~ioni che contraddistinguono i. porti 
più vis:tosamente coinvolti. dai processi economici de,! 
l'epoca contemporanea. 

. ·-. 
Questo schema ha il pregio, oltre che di superare 
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tradizionali classificazioni che non si prestano 
mo~to all'accennata necessità di pervenire ad i~ 
terpretazioni sintetiche, ·anche di favori re .l' indi 
viduazio.ne degli stadi evolutivi delle·economie 
'portuali e, quindi, costituisce premessa efficace 
per, analisi dinamiche. L 'evoluzione dei porti coi~ 
volti da processi di sviluppo economico - com 1 è 
stato finora _il caso dei parti del mondo occident!!_ 
-!;e - è segnata dal passaggio da una prevalenza di 

,t_funzion.i di· dipendenza marittima ad una prevalenza . 
d~,funzioni d,i dipendenza continentale, nel1e•qU~­
li-si distinguono, spesso con particolarevigore, 
le •strutture industriali periportuali. Di qui il 

·processo di -11 continentalisatiol} 11 delle eco!'omie 
iportuali, di ,c"\i tratta ampiamente il Vigarié e nel 
q_uale si pongorio in evidenza i, ruoli di centri deci 
sionali internf che, spesso attraverso,catene int~ 
grate di trasporti e di attività di trasformazione, 
presiedono tanto alla navigazione marittima che a! 
le funzioni portuali e alle altre attività conne!?. 
se. Dallfaitro lato-, v'é d-a r·egistrare, nei paesi 
sviluppàti,'la progressiva ~ipendenza delle indu 
st.rie dai trasporti marittimi per 1 1 approvvigiona 
mei-ito delle materie prime e delle fonti di energia: 
-alla 11 continentalisation 11 delle ·eco,nomie· portuali 
fa -~dunqtié riscontro la' 11rriaritimisation 11 dei sistemi 
p_rodtittivi. Questo modello, che ha condotto ad int~ 

... !ressanti interpretazioni dei processi svoltisi n~ 
gli anni p~steriori al secondo cônflitto mondiale, 
puo essere.considerato un buon term:'ne di riferime~ 
to anche per l'analisi dinamièa delle funzioni.por 
~ ' -

'tuali del l>!editerraneo, a condizione, ovviamènte; 
'che si trovino efficaci metodi di aggregazione e di 
elaborazione delle informazioni necessarie per ra& 
giungere queste finalità. 

Parte non marginale di quest 'ultimo. aspetto· è co 
. stituita senza dubbio da11 1 analisi dei traffici, 
'per la 'quale è necessario ricorrere a ·metodi co~ '- · 
gruenti con le esigenze di cui si è trattato poco 
sopra. Al riguardo pare opportuno sottolineare, a ., ' 
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.. titolo puJ:èamf"_nte· indicat;i.vo 1 ,che in una recente ri 
:; .cercà (dedicata ai porti. del mondo occidentale) 
.1 1interpretazione .sintetica è. stata raggiunta attr~ 
v~l:'so ~la costruzione di pr~fili ~elle sti•1.1tture ':le:!. 

.. traffici. Preliminarmente sono stati ,identificati · 
::. tgli attributi da ~onsid~.r~re. (ad esempio:, rag.ione 

· di. interscambio1 assunta corné rapporto tra 1 1 input. 
e.l.1output 1 flussi .distinti merceologicamerite, m2. 
vimenti intermodali1·• traffico di. cabotaggio e traf 
~ ~ . ~ . . ' . . ' . . .. ' -
fic::o internazionale 1 · e cp si via). l;'oi sono stati · 
calcolati i. rapporti .<::he i .singoli attributi pr!<. .' ; 

.-sent.ano 1 .a li:vello di ciascun porto; rispetto. al 
mpvimento portuale.complessivo 1 in.modo da cogli~re 
'il traffico .portuale in sé e per sé. Per valutazio · . - . - .. . -. -
ni ,comparative.'tra · i porti. e · per .approcci dinamici 

. si' è rivelato utile l'iinpiego di quozienti di loc_! 
lizzazione, oggi ampiamente usati nelle ricerche 
r_egionali,. Es si, · com • è .· noto • ·consentono .di valut.!!. 

·re il peso di agni attr.ibuto. rispetto.ad una base 
_più o meno ampia 1 . costitüita nel nostro caso da una 
aggJ;'egazione di porti. In a!tl:'i termini 1 .rispetto 
al ~ota le dei traff:i,ci portuale nazionale ~ o 1 Ill!<. 
gl,iç> 1 rispetto al to.tale dei traffici, po~uali. di 
de:t;.ermia;tate sezioni litor.anee - è poss:ibile identi 

·. fic_are, il pesci esercitato, per c"iascun. attributo, 
c:l.a ogni porto per il periodo . .considerato e, di CO!!_ 

s_eguenza,. pervenire alla costruzione d.i profili dei 
_tl:'affici.,tra loro agevolmente comparabili • E 1 ovvio 

,'ch!" anche per questi terni si· present_a la possibili 
. tà di utilizzare il-. supporta informativo e le, rel.!!. 
_tive elaborazioni.anche per finalità'piü arilpie di 
,,quel. le strettamente pertinenti la ricerca .sull 1 ec2. 
nomia marittimo-portuale nel quadro de.lla cooper.!!. 
zione mediterranea. Si porrebbero, cioè, le basi 
per la realizzazione di un vero e proprio impianto 
sistematico di informazione. 

6. Cenni conclusivi · 

A conclusione di queste note che, sopratutto dal 



punto di vista metodologico, costit'uiscono una · trat 
tazion·e parzîale' e'·con·· prevalente èa·rattere esempli 

·. Üèatlvo. si a consentito riassumerne i 'tratti sali;n 
re. ti.' t iorganizzazione portuale mediterranea', valùtat; 

l. co•~e-'nel nostro caso -·non solo' con finalità rico 
'gnit'ive,' inà anche'' e soprattut.to con finalità · previ-

· ·si ve e con 1 1 int erito di coglierne 1 -dal ptinto di· 'vi 
.sta norniàtivo, le implicazion'i che avrebbe nei ri-

:.gùardi' di' un· processo di coilaborazione.o merita di 
ess'ere studiata con ampio respiro, avendo riguili:;do 
ad unà gamma di parafnetri estesa da quelli stretta 
mente· traspor·Li.stièi ·a quelli economico-sociali e-; 

'infine, a quelli Urbano-territorialio Questi· ulti 
'.nd, po~;·assumono, per diffuso convincimento,•un -­

ri·lievo tale da richiedere imo studio' apposito, di 
étii ci si .avvi<i. a 'discorrer~. 

In quest'o · ampio quadro te:natico ·parti co lare ev!; 
ùeno\:a ùeve avere, logicamente, 1 1analisi dell~ stru~ 
ture portU:ali, 'ricettive ed operative, e delle' infra· 
strutture di traspor'to terrestre che sono loro- coll; 
gate' e, ih s'econdo luogo , -l' analisi delle funzioni -
porthali · compiuta attràverso l' interpretazione 1 

; q'ua:.,_to più sin:tetica possibile, deüle strutture dei 
traffici. Gli obiettivi finali' dovrebbero ·consiste 

. f . -

.·re nella comparazione fra questo' substrato econo'm!; 
co·~ la doma:nda di servizi' che i trasporti· maritt;t 

· · mit rivolgono ai 'porli e aile' strutture strettamen 
• te' conness·e ·soprattutto alle economie· est erne ac col 

; te nelle concentrazioni urbane, in modo da delinea_ 
re una sorta di bilancio dinamico, che tenga conto, 

. ëii:.è, ·sia dei termini · attuali che di quelli prevedi 
-bi li a· varia scadeilza delle variàbili e dal qùa:le 
si possano prendere le mosse per proposte operative • 

. .,. . l ! 
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F- ARMATURAURBANA LITORANEA E METROPOLI PORTUALI 

1. Il ruolo delle me~~opolr 

La dimensione urbano-territoriale dell.' eco~omia 
portuale richiam,; i terni. dell'organizzazio~è nietro­
politana che ha.pr~s~ çorpo in alcune se:;:;ionl st~a-

. tegiche del li tora le.· mediter:raneo o E.1 doveroso ri­
chiamare, a questo · rig,;ardo, . il rilievo che, · i.:ri ~cc a 
sione della IV Assembl;,a del Comitato, f;;·,;ttribui-­
to alle relazioni tra .concentrazioni urbane e strut 

. ture portua:J-i __ e, le. propo,;;izioni che, in quella occ~ 
.sione, furono formulate dal Lorenz. L 1 attenzione 
per questi. risy;,lti e la propensione a interpretare 
11 -organizzaziori~ portuale nei quadro delle interdi­
penclenze ch~ la l~g~no alle città metrop;,litane si 
è, .. inol tre, rav~i vat;. durant~ i lavori inte~locutori 
e/prep,.ratori per •la V Asselllblea o E 1 parso quindi 
opportuno·-· come si è. ,;ccennato- mettere ,;· fuoco 
questo ordlne di t_emi. e farn~ oggetto di a,lcune" con 
siderazioni specifi~he.o . . . . . 

A ben vedere non è possibile trattare delle ~etro 
poli portuali in sé e per sé, cioè prescindendo dal­
l1interpretazione.del substrato.economico e delle 
proiezioni territoriali e marittime che da esso di­
scendonoo .Esse ~neritano di essere viste nel più a!E; 
pio quad_ro de],le rela_zioni che tra strutture urbane, 
strutture. portuali .e navigazione mercantile si ·sono 
realizzate - e tendono a definirsi - nel Medit,;rra­
neo ~ in rapporta ~lla regionalizzazione che da ta­
li . processi tr1,1e alimenta o .- Di qui due ordini di co!! 
segu~nze o In primo luogo, c~erentemènte con_ le fi­
nali tà che. ci si propane di co-nfer ire à li' intéra ri 
cerca sul Medi terrar:..eo e delle qua li si. sono già a!; 
piamente esposte.le_motivazioni, pare necessario peE_ 
carrere un itinerari0 logico, il quaie, sÙlla base 
di significativi ventagli di discrlmiriantî e di gri 
glie metodologiche appropriate all' origlnali Ü del­
tema, conduca a porre ~ fuoco le città port,",.aü che 
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hanno assunta - o sono in condizione di assumere -
fun.zioni polarizzant'i tali da farle ritenerè' ver'e e 
proprie metropoli portuali, In seconda :).uogo, pare 
indispensabile condurre la ricerca su .un piano suf -
ficientemente dinamico da i.nterpretare 1 1 impronta 
prodotta sulle città portuali dai vari stadi di sv!_ 
luppo delle economie e dei traffici e, di conseguen 
za, da cogliere le proiezioni che si de1ineano spo!i: 
taneamente o si possono delineare normativamente per 
il futuro, 

Per conseguire questi obietti vi si puà ·prendere 
le mosse dall 1 applicazione della logicà dei sistemi 
allo studio degli assetti economici coinvolt·i da que 
sti proèessi, considerando cioè ci tt à, ·parti, 'indu-­
sÙ."ie e trasporti' in base alle interdipendenze da 
cui sono connessi e ai traguardi verso cui muovono 
e valutando, di conseguenza, le proiezioni maritti 

- . - ' . -
me e territoriali che ne sono derivate e possono pre 
.sumibilmente.derivare. Adottando metodologie sarre! 
te da questo supporta cortcettuale sarebbe poss:i.bile, 
in sosjoanza, identificare là regionalizzazione,·'di­
latat~'su spazi terrestri e su spazi marittimi, del 
la quale le città portuali- segnatamerite.quelle c;;n 
dimensioni e funzioni metropolitane - sono protàgo­
niste'o 

Lungo questo itinerario metodologïco, orientato· a 
cogliere processi e interdipendenze, pareopportuno 

·distinguere alcune fasi significative attraverso le 
quali si sono evolute .e tendono ad evolversi città e 
porti, con il corredo delle altre strutture economi 

. che interessa te: î profili funzionali della ci tt à -
'sviluppatasi attorno al porto-emprio; quelli, urba­
ni·,; portuali, mossi :dai fattori tipici dell 1 erà neo 
tecnica; quelli,.piuttosto complessi è con ampia pr;;i~ 
zione. spa:;dale, generati dalla recente indt.istriéili~ 
zazione litoranea; infine; quelli che si' v1:mno deli 
neando oggi in rapporto. a prospèttive di collabora: 
zione mediterranea e di''"iritègrazione regionaie. ·· 
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:2. Lè città del porto-emporio 

Sia consentito riprendere, a questo punto, la di " . ' -
stinzione tra funzion:j. portuali di dipendenût marit 
tima e funzion:j. di ~ipendenza contine~tale', per sotta 
·Hiiearne. 1 1utilità ~i f:!-ni deiia costruzione di ui> -
·profilo interpr<:>ta·Ù v,o delle r<;>lazion{ tra porto; 
città e industria. Dalle funzioni di dipendenza ma' 
rittima, e soprattutto dai flu~si ~ d~stinazione c~~ 
merciale, ha tratt~ alimenta il cosiddetto porto-e~­
porio, nel quale i servizi resi alla merce - per re 
stare nella terminologia usata dal Vigarié - prev~I­

_gono su quelli resi alla nave. Le città si sono 
espanse in stretta connessi.one con le strutture por 
tua-li, dando luogo a un paesaggio c~mpatto, soprat­
tutto in quelle sezioni costiere (frequenti neli 1 ar 
co tirrenico e nelle isol'~) ~ove i tratti pianeggia!!: 
ti sono pochi e di scarsa estensione; le comunità 
litoranee hanno qui acquisito, per corisolidata tra-

.dizione, profondi leg~mi con la navigazione maritti 
ma e con i commerci che prosp.,;rano' in ;imbiosi con­
.i traffici; le attività manifatturiere si limitano 
di soli to a trasformare prodotti nol'!- miner·i.'ri prov~ 
nienti d 1 oltremare e a comportarsi, per cosi dire, 
come semplice supporta per attività mercantili. · 

Questo modello non ha dato luogo, se non in po­
chi casi - e quello di Mar~iglia è il più vistoso -
a porti di grandi dimensioni, ma in compensa si è 
diffuso in tutto il Mediterraneo, producendo una di~ 
seminazione di. strut_ture e incidendo profondamente 
nei. costumi di vita.come di rad? è accaduto in altre 
sezioni marittime: le notazioni compiute dal Ribei­
ro nella sua monografia. sui Mediterra~eo sono illu­
minanti. Su ques.to tessuto .di fond;,, elie a sua vo.!_ 
ta è la risl\ltante di nqn poche stratificazioni di 
struttura ec~nomiche. e insediative ,' edificatè da co 

· munità spes.so ~lle prese con gra.ndi difficoltà am-­
bientali, si sono poi innestati, in alcÙni punti dei 
versanti settentri.;nali del bacino, strutture por..: 
tuali sorrette da altri profili funzionaii e legate 
per lo più ad a~pi,or~zzonti di sollecitazioni eco-
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noiniche. ~ta, proprio pcr :Ù 'fatfo che questi recen 
ti pr.:,cessi sono rimas Li · sost.anzialme.nté cirèosc'ri t:" 
ti, pare opportuno ded i.e are 1 1atto'enzi6rie, in 'uria ri ' 
cerca marittimo-portuale - com1 è quella di cui s:t ..,. . 
discorre iri questa sede -· che si proponga ·di identi ·, 
fi<èare e di. va;Lutare motivi di integra~iorie · regioni·· 
le,,nel Me di terra';ieo, anche sui numero si sc ali in. cûi. 
prevalgono ancor oggi. le fih1zioni di. <;iipèridenza ma'- . 
rittim.a • 

. I ri sul tati possont> illuminilre, tra 1 1altro, dUe' 
terni . di non ·marginale ri lievo. ln primo luogo," I:>o·s 
sono .fornir~.- ia _- m~_sura in -cu{-. i pro·cessi eco.llorni_;i­
le.gati. al massiccib impiego di. mate.rie prime haririo; 
in~i~~ suJle varie se;ioni del Medi~erraneo e, in 
secpndo luogo, conseritirebbero di metterè :ln evide·n 
za, quaLi struttui·e possorio · ~ssere, coi'nvolte dalle """ 
~voluzioni. in att~, e da quell~ ~rcvedibili; nelle' 

1. - • ' ':. •.. _. ., -

rela.zioni tra paesi industrializzati è paesi" emergen 
t;i darebbero m,odo, ~oprattutto,, di coglier(, qùali­
porti, in.questi.ultimi paesi, potrcbbero beriPficia 
re di una nuova divisione interregionale del lavorb 
poggiat.a sull 1orientamento ,ù attività di pr.ima tri 
sformazione v~rso i "luoghi dei mater.iali" e dalla 
c_pnscgu.Cnté conceti_trazione, in una nuovR serie di 
cen·tri mediterranei, ·di strutture·· produttive di b·a-

.se. 

Le funzioni di 'emporia., non hanno certamente . con­
corso a cementare le relazioni tra le· comutli t.à li to 
ranee. Le atÜvità port;uali so,.;.o state non rarame';';" 
te. eser~itate. in, condizioni di vivace concorrenza' -;, 
quindi' le, economie delle rispettivè. ci ttà in gene.:.• 
re non sono state sollecitate ~d i.nstaurare solide 
recipro,che relazioni. Ne è de ri vat a quell~ . frarrui\~n 
tazione organizz~tiv~ che è, in s&~tan~a, caratteri 
stica peculiare dei territori litoranei del Medit!')~ 
raneo,é alla quale .si è per lo.pi~ cont~~~posto un 
s 0 lido tessuto di relazi.oni e di collaborazioni tra 
le ci tt à portuali e q~clle. dell' i;•terno. 
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Una situazione profondamente radi~ata, che si è 
'potu1;a superare in alcuni tratti e solo in tempi re . . - . . -
c~ntL L1integrazione lungo le direttrici litoranee 
è indubbiamente nel Mediterraneo molto più ardua a 
compi~rsi che in altre .sezioni costiere deÜ'Europa: 
i porti si comportano per lo più ancora come cellu­
le isolate e sono lontani dall'inoltrarsi operativa 

. . -
-mente sul terreno suggestive, ma non certo agevole, 
,dell'integrazione funziortale. 

3.-Porti e città di matrice neotecnica . ' 
- '' Quando, all';inizio del secolo, i primi flussi 'di 

-àli minerali e·di rin~use solide cominciarono a :far 
cap'o·a parti' ·del Mediterraneo settentrionale.- e se 
gnatamente a Ma.rsiglia e a ·Genova - cominèiava un -

·lento innesto, sulla matrice ·tradizionale, ·di funzio 
ni 'didipendenza continentale,- che avrebbero più -
.tardi . ·~ssi.mto diritensioni tali da sovrastare, in teE_ 
mini relativi, il ruolo delle funzioni di dipenden­

·z'a m'arii;-iiima, fiho a produrre, in parecchi casi, ve 
re' e proprie soglie' critiche nell 1organizzazione del 

· po'rto e nelle attività éollegatè. 

'· · Nasceva co si un nuovo mo dello di assetto portua.,.. 
. ie· con' traffici in entrata;, che aû.mentavano _secondo 

.. ta'ssi· crescenti' per effetto · d.i flussi .·di lllaterie pr!, 
me e 'di fonti di ènergia dèstinati alle utenze di . 
entroterra più o meno yasti e ad industrie che ilel 
frattempo alla localizzazione litoranea erano indot 
te' dai vantaggi conseguibili attraverso la riduzione 
éièi · côsto -dei màteriali pressa' i punti di· sbarco·. 

Le prime 11genêrazioni 11 di raffinerie e· di acciai~ 
rie, .industrie metallurgiche e .centrali termoelet­
triche hanno contribuito nori,poco a produrre questo_ 

· "nuovo profila furizionale, che' induceva i parti ·ac:!. 
espandersi ben al di là· dei c_onfini in cui li aveva 
no .tfmitati le funzioni émporiali: sono nate cosi -
'le strutture "a pettine" dei nuovi bacini di Genova 
(Samp:i,erdarena); sono state utilizzate areepiane~-.. 
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gianti prossime ai porti 11 vecchi 11 (Etang de Berre a 
· Harsiglia ·e ~larghera a Venezia); in qualche caso· so 
no realizzatLveri e propri comprensori.industriali, 
che in· un certo senso prefiguravano le mastodonti'che 
~1. I. Il. A; s (~lari ti me Industrial Development Are as) 
dei tempi odierni. 

· Qucst.a nuova stratificazione di strutture intere_!! 
sa - com 1 ,:., logico - quasi esclusi vamente i versanti 
scttenLrionali del Mediterraneo e raggiunge le sue 
l>i~ vivaci espressioni in Francia ed in Italia. ~· 
quind:i un processo sostanzialmente limitato, che la 
.scia quasi del i:;utto priva di conseguenza quella di_!! 
scminazione di strutture portuali impostate del tut 
to 0 in prevalenza su funzioni di dipendenza marit­
t.ima. ~lalgr·aclo che le industrie sorte presso i po!: 
t.i .. avessero in . genere limi tate dimensioni pro,dutti­
ve, possedev:ano buoni tassi di.occupazione (s'oprat­
·tutto la side>"urgia e la metallurgia). e indubb.ie C::a 

' . - . . .-
pacità di induzione e, quindi, le città erano soll.!:, 
ci taLe ad e.,;pandersi, soli tamente attraverso 1 1 alle 

· st.imcnt.ri di quartieri periferici connessl alle' n{..o: 
ve st.rutture ·ricettive e ïndustriali. Tuttavia,. lo 
spaz.i.o. intePessat.o da questi processi restava, tutto 

. sommato, abbastanza pontenuto, giacchè le strutture 
avevano dimcnsioni ,non e;J.evate e la città, le indu -
sLpie e il. !>orto venivano addossati gli uni agli al 
lri: la. figura dell' agglomerazione, scomposta in s~ 
-z;loni·di dlversa proiezione economica ed estesa su 
ampi front:i litoranei, era. ancora lontana, cosi co­
.n~e erano lontane dall 1 essere avvertite le esigenze 
del). 1 integrazione portuale: i porti continua v ana ad 
operare isolati, pur essendo spesso conn~ssi ai cen 
tri interni da ro.busti cordoni ombelicali. 

Questi assetti, non raramente affiancati da fio­
rcnLi mov:îmenti di merci varie e di passeggeri, che 
.c<•ntinuavano a ·far capo.alle sezioni pi~ vecchie dei 
porti, non andaron•?· mai soggetti a syiluppi tali da 
incidere rapidamente e massicciamente sull 1 organiz­
zazione te1·r-it.oriale e .degli spazi mari ttimi. .Gli 
impatti si verificarono pi~ tardi, all'inizio degli 
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anni 160, _ quando si delineo un inc·onsueto con corso 
di inputs di varia natura,. ma tutt~ particolarmente 
vigorosi. · 

4. La rivoluzione delle strutture litoranee 

Su questi impatti e sulle vi.stose trasformazioni 
profilatesi ~ parti re dagli, ~nrli .. '60 ° conviene. dun­
que, concentrare l'affinamento metodologico e lo 
sforzo della ·ricerca, sia per appro"dare a quadri :i.n - -
tèrpretativi, sia per porre le basi di previsioni, 
anche di ordine normati vo, d.o·tate di adeguata signi 

'ficatività. Gli" studi finora compiuti su vari pia­
ni disciplinati~ pur essertdo ·numerosi e di vasto i~ 
pegno, non hanna esaurito l'ampio orizzonte dei te­
mi connessi a. qiiesto periodo di cpsi profondi ed 
estesi mutamenti. Mentre sono stati"frequentemente 
e puntualmente esplorati gli aspetti connessi al gi 
gantismo, alla specializzazione e.all'automazione 
dei vettori marittimi e alla.conseguente domanda di 
risorse rivolta alle organizzazioni portuali, sono 
rimasti ·spesso in sordinaf i terni, che non di rado 
hanno rivelato veri e propri punti critici, dell 1 o~ 

ganizzazione territoriale, e specialmente di" quella 
urbana, c'onnessa a queste -trasformazioni. · Inoltre, 
a fronte di esaùrienti analisi delle strutture ind~ 
striali litoranee nel Northern Range ne sono state 
compiute relativamente poche -salvo quelle, intere_!! 
santi anche dal· punto di ;viste metodologico, dedica . . -
te al sistema marsigliese - sulle aree mediterranee. 
Di conseguenza, 'esiste un _vasto campo' di ricerca s.2. . 
lo parzialmente esplorato e che lo "puo essere a CO!! 
dizione che si definiscano rigorosamente la teleol.2, 
gia della ricerca e i lineamenti fondamentali dei 
metodi cui si intende ricorrere. Cio·non solo a-pro 
della validità dei risultati, ma anche e soprattut­
to per assicurare quella formu-iazione di orientame!! 
ti operativi che - in ultima analisi - costituisce 
il perno finalistico dell'.intero progetto di cui -si 
discorre. 
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giacchè 1 1 industria puà essere· es sa stes sa la conse 
guenza di effettf.indotti:· un relais.di un proc·ess;; •. 
Il.cQncetto-guida dovrebbe diventare 1 invece, quel­
le di 11 attività motrice" e l'intero quadro interpr.!::_· 
tativo .dovrebbe conseguire un più. ampio respire: la 

·polarizzazione economica puo èssere as.sunta, secon..:. 
do. uri 1accezione più ampia è più corretta,·come "il 
·processo mediante il quale l·a crescita di un' at ti­
vi tà economica considerat·a motrièe coinv'olge quel la 
di altre attività economiche 1 attraverso il canale 
delle economie es terne 11 ·( Ayëialot). Su questo i tine 
rario logico appare possibile 1 . in presenza di deter. 
minati requisit,i e di congrue linee di 'tendenza, -

·, considerare an<ihe i ·<p,orti come at ti vi tà motrici è 1 

quindi 1 entro qerti limiti, protagonisti primi - e 
non rif1essi- ,di'~n'organizzazione territoriale mos 
sa da vigoro~i 'fattori agglomerativie da fenomeni­
di industrializzazione e di crescita urbana. La me 
tropoli portuale 1 anche nel Mediterraneo, nasce pr'o:­
prio per effetto determinante o almeno consis.tente 

·di' questi processi 1 oltre che per le dimensioni de-
': • • • ~ • 1 ~ • 

. mografiche e territoriali che assume; e di conse- , 
1 . 

guenza si definisce per la capacità di dominazione 
che assume nei· riguardi di un intorno regionale e' 
per 'la proiezione mari·ttiina. cui pua· approdare gra- . .. . 
zie ai flussi intermodali e a quelli 1 preva·lentemen 
te in input, connessi alle industrie peri:-portuali:-

. ' 
E' evidente che le comunità litoranee sentano, . 

in questo complesso quadro ecoriomico 1 minori lega~ 
.al.mare e alla ·navigazione di quanto·avvenisse negli 
.stadi trascorsi.di sviluppo portuale; i ridotti tas· 
si di impiego di mano d'opera nella manipolazione 

_della merce e l'espanzione di attività che alla na­
vigazione marittima .sono connèsse solo indi.rettamen . . -
te producono quelle profonde trasformazioni dell 1 eco . -
logia portuale ~ulle qual;!. insiste da tempo il Viga 
r1e. Ma, per contre, la citt~ e il.porto sono tan­

. to coinvolte: 'da processi comuni da 'essere costrette 
a comportarsi come elementi di un sistema. Le fun-

,·zioni direzionali e di contr<?llo·1 ad -;sempi~, veng!!. 
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no proiettate ~u più ampi orizzonti, giacchè città 
e porto devono concorrere .alla definizione dell'as­
setto ·del territorio e del tessuto rel'azionale èhe 

· lo cannette all 1èntroterra e, allorchè l'intera ec.2, 
nomia litoranea assume·ruoli non solo regional±, S.2, 
no sollecitate ad intervenire sulle·dimensioni· pro­
gettuali e operative d,i·strategie di grande respiro, 
Bi pensi al ruolo assunta da Marsiglia nei riguardi 
della via navigabile Medï't~rràneo-Mare del Nord e a. 
quello che .potrebbero assumera - tanto per restare 
nel campo della. navigazione-interna ·-·centri. operà­
tivi del Friuli Venezia Giulia pei' le cànalizzazio­
ni orientate dall'Adriatico settentrionale al Danu_. 
bio • 

Le dimension;i diüle strutture interessate da qu~ 
sti schemi organizzativi sonocomunque .tali da gen~ 
rare un vero è proprio impatto tra domanda e offer­

•ta di risorse ambiental.L Di qui una serie di asp~ja 
ti problematici, che possono selèzionare sèveramen­
te, come accade ,nel frontè costiero tirrenico, i si:_ 
ti su cU:i far leva per·produrre polarizzazione eco­
nomica. Dagli studi 1 ricognitivi.e propositivi, che 
su questi aspetti si sono infittiti negli anni più 
recenti, si puô dedurre una lunga serie di parametri 
che mettono efficacemente in evidenza i tratti sa­
lienti della domanda di risorse. e i rapporti dimen­
sionali che si instaurano di solito tra espansione 
portuale-it1dustriale e. crescita urbaqa, Se si tiene 
presente che in genere la densità di ;addetti per ha 
si aggira,; nelle M.I.D.A, s della Comunità, su 10/ 
15 unità, che tra attività industriali primarie e 
attività indotte·si possono ipotizzare ragionev:olme,2_ 
te mol tiplica·tori . oscillant± . tra 2 · e 3 e ·che tra P.!?. 
polazione g.lobale e popolazione produttiva si puô 
supporre un rapporta di 2,8, s:i, comprende come la 
ri sul tante urbana si a configurabile ·neil' ordine .di 
centinaia di migliaia di· abi tanti. E sul le dimen­
sioni delle aree industriali periportuali non è il 
caso di insistere: se si ambisce disporle su piani 
di competizione internazionale occorre riservare 1.2, 
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ro spazi dell 1 ordine di almeno 2500/3000 ha e riser 
ve adeguate per ulteriori incrementi. 

• • •. 1 , 1r. 

Un. puntuale es ame d·1 assieme di questi terni ••nel­
"1' ambiente mediterran·eo: non• puà neppure 'prescindere 
dalla constatazione che,·mentre le aree litoranee, 
cui si rivolgono ·le domande· di risorse e ove 'si pro 

- ·ducono gli impatti di cui si è fatto cenno ,t~ndo~IO­
, ,,. a rafforzarsi ·in· virtù di processi··cumulativi ;1 nel­

le.aree da cui prendono avvio i .flussi di materie 
prime le ·strutture portuali si riducono a semplic·i 

'rimpianti di imbarco, che non richiedono particolari 
···economie esterne e, di conseguenza, non sollecitano 

neppure interrelazioni qualificate. nei riguarai del 
.... le. funzioni ur bane. Nel Medi terrarieo, quindi.:, la 

contrapposizione tra strutture dominanti e st.rut.tu­
re soggette assume un profila del tutto originale, 

2'-' essendo le prime situate· in alcune •aree nel Nord e 
1 le altre di·sseminate· soprattutto nei versanti ineri­
dionàli. 11Inoltre occorre interpretare adeguatamen­
te, -1 anche ag li effetti previsionali, la presenza 
di M. I ~ D. A. s' ins'ulari·, impostate prevale'ntemente 
sulla ·petrolchimica di bàse;che ·costituiscono un· e-

-•·le~ento •inconsueto~· irripetibile altrove •. il.quale 
•' ·· indu ce a mettere a fuoco il ruolo dell' insuta·r.i tà 

i 1 

· ·nelle prospettive .di •integrazione regionale. 

Questi ultimi motivi·di ricerca rafforzano co­
me si è detto - la convinzione che sia opportuno i!!_ 
quadrare i'l. ruo·lo dei centri polarizzanti, cioè de.! 

'· 'le metropoli portuali,. ·in· un a visione d' as.sieme, si!!_ 
teticamente colta, delle funzioni urbane nel Medi­
terraneo. A cio si· potrebbe far fronte mediante il 
concorso di ·due supporti metodologici, rivolti ri-

r. ·'épettivamente a cogliere ~a base economica urbana e 
·• le attività terziarie qualificate, soprattutto ·quel 

'lé pertine'riti le interrelazioni tra ·porto, città e 
industrie. 

Non parc qucsta la sede per approfondira gl·i a­
spetti'metodologici connessi all'analisi della base 
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<·conomica' Lirbana, cioè· di quelle st;rutture, che, es­
sendo .. ri volté al. ·soddisfacimcnto di.,bisognL di popo 
lazi'one cx'l:;raurbana; ·qua·lificano ·la proiezione ·fun: 
zionale nei riguardi·dell''intorno e, quindi, forni­
scon6 la misurâ del ruolo regionale assunt~ dalla 
cit'tà, 'Sia conscntito solo ricordare che gli appro_s 
ci a qucsti. ·terni sono ·di' due drd·ini, costi tuiti ri­
srïettivamCnte da inetodologie · ec6nomiche; impostate 
sulla misurazione di n;oltiplicat.ori di reddito, e 
da: metodologie cosiddette demografiche, perchè impo 
st.ate sull 1 analisi del~è struttt!re professionali ·­
della. popola~ione.. E 1 . ovvio che, data la teleologia 
generale de:J_la.ric:erca, sia opport.uno ricorrerc a 
metodologic sufficicntcmente semplici e di ra~ida· 
<tpplicazione, in modp da acquisire un supporto info!:_ 
mativo idoneo a disegnare un profilo delle struttu­
re urbane delle fas,ce costiere del· Mediterraneo, 

.Sotto questo riguardo non pare ozioso.riprendere, 
si a put'e con i nccessari tagli cri ti ci, .. le. proposte 
c le esperienze condotte, nelcampo dello studio 
funzionale delle cit.tà ·francesi, da Carrière e .Pin­
chemel <>' vagLlare la possibilità c 1'-opportunità di 
adatotarle allo studio ·dell' arma tura· urbana mediter-
ranea. 

Nella gerarchia dcllè funzioni urbane si tende 
ad isolarc le.funzioni .di controilo, di coordinamen 
to e di dccisi;:,ne - cloè qwÙla i,iézione funzioriale­
in cüi si circc;~crivè la' dominazione urbànà sull'i!!. 
torno -·e d:i.farne oggetto di appropriate analisi, 
proprio allo s"opo di valutare in qualè mi.sura le 
cit.tà lwnno svolto, o si avviano a sv0 lgere; ruoli 
regional:i.. E 1 nata cosi la nozione, peraltro non 
ancora ben d~f:'ihi.ta., di nterziario superiore" e so­
no stat.i compiuti i.prim:i approcci per interpretare, 
in questa-chiave,---le. reti urbane. 

·Proseguendo su quesbo terrcno metodologico sarà 
opport~uno mettère a punto una griglia concettuale 
che definisca il ·terz:i.ario superiore in modo da far 
vi r:ientrare le attività che assumono un ruolo s·tra 
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tegico ai fini della realizzazione di poli di svi­
luppo economie a, cioè che ·contribtiisCono ·-a_ formare 
le economie esterne su cul.. riposa J-l ruolo delle me 
tropoli portuali e l'insieme delle.interdipendenze 
tra strutture urbane, portuali e industriali. Il 

. campo- dei, servizi ·orient at l verso.-· la- ria.Vigazi_·one, e 
soprattutto verso trasporti specializzati; verso la 
promozione di relazioni commerciali i~ternazionali, 

. verso la ricerca tecnoiogica. e- la progettazione' co 
si come il campo d.ei s_ervizi finanzia'ri~ da quélli­
assicurativi a quelli bancari e; soprattutto, a quel 
li ·di gest:ione e di controllo degli investimenti, -
dovrebbeJ;'o essere tutti attentamente esplorati. 
Cio non solo per cogliere il profila funzionale del 
terziario superiore - o almeno di quelle attività 
del terziàrio superiore che direttamente attengono 
i terni di Cui si discorre . -_ma· anche p_er -comprende~ 
re in quale mi .Sur a e con qua li condizionamenti '1 1 in 
sieme delle attività pregiate accolte n.;lle metrop~· 
'li possano di ventare il supporta per conseguire pii:t 

'elevati livelli ·funzionali.e, al limite, per trasf~ 
rire l'intero sistema "porto industrie città" su. un 
nuovo stadio congruente con lé trasfOrrnaZioni in at 
to nella divisione .interregionale del lavoro. 

L'importanza dell'analisi di questi terni discen­
de anche dalla circostanza che la formazione di me­
tropoli dà generalmente luogo a sistemimarittimo­
territoriali, cioè a vere e proprie regioni. Di qui 
la necessità di adottare loglche sistemiche non so­
lo per cogliere dimensioni, ruoli e interdipendenze 
tra le varie strutture, ma anche pèr iriterpretare i 
lineamenti di fondo attràverso i quali i sistemi si 
evolvono. E, sotto. questo profila, appare indispe~ 
sabile identificare i .limi ti che incontrano i 'pro Ce§_ 

si in atto, segnatamente l'espansione accelerata de!_ 
le variabili che presiedono·allo sviluppo regionale, 
in modo da prevedere a qual punto. si potrànno veri­
ficare - tra ~omanda e offerta di risorse - impatti 
ta li da tras'ferire 1 'intero sis tema da una dinamicà 
esponenziale ad una dinamica logistica. Tema, que-

104 

( 

·1 



L . 

• 

.... 
'/. 

·-

sto; che -esige una puntuale yalutazione; da un lato, 
dèlie energie a~t:ientropi-c}re e,· · dall' altro, delle 
forie che' inducono 'al:la' degrada'zione e alla 'disgre.,­
g~~icine delie strutti.lre. · ·N'an pare inàpportuno,· a. 
questo fine, attingere concetti e pro'iezioni metod_è 
logiche dalla teoria generale dei ·aistemi, che ha 
ispirato'già non t~~s~urabili ,applicaziorii nel ç~­
·po .dell'analisi regionale, sopr~~:ttutto.· a livello pr~ 
visivo. 

Que ste considerazioni · comport·ano. un co-rol],ario-~ 
La formazione di metropoli _dotate_ di .ruoli· .polariz­
zanti cosi :vivaci-. a~seconda ·la form~zione .. di sist~.­
mi portuali, cioè di pprti. legati tra-loro da riessi 
di- complementar}iéti\ ftinzioriale e. sinergicame'nte i~ 
~eriti in un giJoco che nuove.simultaneamente t11tte 
le strutture; da q;_._elle territoriali._a queile dei 
traffici mari ttimi. E' ovvio, q1,1indi 1 · che la -pre se~ 
za di una pluralità di- por.ti -vicini costituisce, in 
q1.1es.to stadio di organi·zzazione {·non più solo una 
semplice circo'stanza topografica, un·elemento·del 
paesaggio litoraneo, ma'diventa _anch~ il presuppo­
sto per raggiungere vere_ ·e proprie integrazioili PO!:, 
tuali~ Questi- aspettij cosi ricorrentï nel .bacino 
del. Medi terraneo e co si pot.enz_ialmente connessi con 
1 1 evoluzione di organizzazïoni regionali e con la 
formazione di' agglomerati.urbani litoranei, Jjlerita­
no di essere indagati, anche per disegnare profili 
J;"azion11-li di strutture ori,entate ver§o integrazioni 
regionali. 

S. Le metropoli dell'integrazione mediterranea 

Le consider.azioni sui legami sistemici e sulla 
evài1zione di rU:oli regionaii" iriduccino a mettei:.-e a 
f~oco e ad inq.:,.adrare nei dis~gni storici di cui . si 
è di sc orso' le trasformazioni in -atto_ nel Medi terr!_ 
neo dal momento in cui bruscamente_,- e prim;l di 
quanta general~ente ·si pr~vedesse - le relazioni tra 
paesi industrializzati e paesi emergenti sono .state 
trasferite su nuovi piani. La-reazione dei paesi 
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emergenti dalla s·oggezione economica prodotta da re­
gimi di scambi complementari tende a rip_ercuotersi 
~ forse in misura sensibile ~ anche sugli assetti 
li toranei poggiati sulla grande industrializzazionfi 

·di-base. 

Su questi terni si è asistito a un repentino muta 
mento .di opinioni: fino a pochi anni or sono si.ri­
teneva che il gigantismo delle strutture litoranee 
provocato da industrie -di prima trasformazione fos­
se destinato a du rare a ·lunga, quasi in una sort a 
di processo ad infinitum; poi, non appena si sono 
prodotti_ gli aumenti dei prezzi delle materiè prime, 
rion pochi autori si sono affrettati a dichiarare che 
1 1 epoca delle M.I.D.A. era ormai terminata. La 
realtà, pero, si sta rivelando pi~ complessa di quan 
to si credeva e forse il futtiro, anche 'immediato; · 
ci- farà assistere -alla formazione di relaZidni nuo­
ve, ma, ·almeno· nel breve termine, non cosi l'adical­

·mente lontane da quelle tradizionali. E' durique i!!_ 
dispensabile cogl"iere, in chi ave problematica e at­
tingendo a vagli critici idonei ad evitare luoghi · 
comuni·,. i lineamenti di queste trasformazioni, che 

· nel Medi terraneo si·· manifestano co si vi vacemente, 
anche per definire schemi orientati ad utilizzare 
razionalmente le opportunità che esse comportano. 

L 1 armatura urbana e le funzioni esercitate dalle 
città portuali, soprattutto da quelle investite da 
ruoli metropolitani, si evolveranno per effetto del 
concorso combinato di un .éomplesso di fattori' ,di 
cui i più importanti risalgono indubbiamente alla 
matrice che informa le strutture dell'interscambio 
marittimo. A questo proposito si pone solitamente 
1 1 accento sull 1 evoluzione del dialogo euro'-arabo, 

.cioè sui tipi e sui livelli di collaborazione .che 
potranno essere conseguiti nell'ambito dei ~ap.porti 
tra paesi comunitari e i paesi produttori di petro­
iio. . E ,· questo indubbiamente il. rmcleo attorno al 
quale ruotano i profili delle relazioni tra paesi. 
del Mediterraneo settentrionale e paesi emergenti: 

·to6 • 
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ne dipende 1 infatti, non solo l'interscambio legato. 
alle fon~ï energetiche, _ma anche il profilo futuro 
della .localizzazione delle raffinerie e della pe.trol 
chimica di base (o almeno, di alcune .sue·produzfoni­
fondamentali). Attorno, pero,._esiste un più ampio 
campo di interessi, pertinenti le importazioni di 
altre ma~erie_prime (dai·fosfati a minerali metalli 
.fe ri) dal versante meridionale e, · quindi, 1 'intero­
fronte dell 1.interscambio tra il Nord ·(in-· pratic.a,. 
1 1area comunitaria affacciata sul Mediterraneo) e 
le comuni.tà. emergenti. 

Il quadro d:i· riferimerito -è .indubbiamente molto 
complesso e moss;o anche da aitre strategie, Non si 
puo .. fare a menO: di .rifiette:z:-e,· ad esempio, su quale 
'incidenza potra'nno· avere, per la futura· organizzazi.!?_ 
ne .portuale e p'er la fu tura armatU:ra_ urbana del Me-· 
diterraneo, gli equilibri cui potrebbero approdare 
le relazioni tra le cosiddette "areè forti 11 della 
Comuni tà: i lineamenti · evoluti vi., su cùi proceder an­
no le grandi agglomerazioni e i_grandi insiemi urb~ 
ni e industriali, come la 'Rhur Renania e il Randstadt 
Holland, e i grandi assi .di sviluppo economico, co-· 
me quelli. dei bacini della Senna, del Rodano e del 
Po, si ripercuàteranno ·anche sul l' assetto · de.l Medi­
terraneo, sulla sua.dimensione i~dustriale, sulla 
localizzazione delle strutture portanti degli inte~ 
scambi marittimi, sui livelli di integrazione regi.!?_ 
nale. E, infine, ·non 'Si puà .. fare a nieno di valuta­
re attentamente le implicazioni che ~ossono riflet­
tersi su questo bacino dai rapporti che& instaure­
ranno tra C.E.E. e COMECON,.si.a peri riflessi gen~ 
rali che sono destinati ad aver~ su aree esterne, 
sia perchè nell'alto Adriatico essi acquistano oggi 
concrete dimensioni sul piano dell'organizzazione 
territoriale e delle _collaborazione portuale, Il 
recente trattato italo~iugoslavo, che prevede - co­
m1è nota - intese interportuali e l'allestimento di 
una zona franca con destinazione. industriale a cav~ 
iiere·della frontiera politica, costituiscono-ele­
menti di rilievo non se?ondario, anche perchè poss.!?_ 
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. no essere una ·sort a di supporto sperimenta·le ·.su cui 
potrebbero innestarsi nuovi, schemi :di rapporti"·tra 

. l'a rea. della Comunità e quel la del COMECON, · 1' 

• 
In ogni caso,'l'ampio orizznnté di: questi· fatto­

rl. • puô incidere sui ritmi e sul le dimensioni ·con·•cui 
! si .èvolverà l'armatùra urbana litoranea· dèl· Medite!. 

raneo, ma- non s.ul· contenuto· delle •linee 'di· tendenza. 
Nella sezione settentrionale i futuri assetti•saran 
no sorretti da strutture industriali e portuali 1 ·~o;; 
minore 11gigantismo 11 rispetto a quelle sorte 'negli·r 
anni •6o; d'altra parte, anche nei vettori per il 
trasporto di petrolio la corsa all 1 aumentri della poE_ 
tata sembra subire una non trascurabile battûta•di 
·arresto,, Di conseguenza, a fronte di· questi· pr.;cès 
si· si do·vrebbe assistére, nei paesi· emergenti·; e "s;;-

- ~:irattutto nei paesi arabi·, alla· formazione di·•riuove 
strutture urbane in corrispondenza dei pimti di iin­
barco·dei semilavorati prodotti dalle industrie di 
base-che·nel frattempo si sarânno qui sviluppate. I 
porti ùbicati in posizione ottimale, da un'·lato per 

. ricevere le materie prime da li' intèrno •e dioül 1 al tro 
per alimentare l'interscambio con i·paèsi di coriso­
lidata industrializzazioné; potrebbero assiuhere fti!!_ 

· zioni pola'rizzanti e, quindi'-' svolgere 'un duplice' · 
ordine di ruoli: essere i• perni su cui convergeran­
no le- linee di forza attraverso·le ·quali procederà 
l'organizzazione del territorio; diventare'supporti 

·corrispondenti a quelli-delle città portuali setten 
.trïonali e, soprattutto,· di quèllè metropoli portua 

--li che finora si ·sono espanse in simbiosi co ni gr a ri 
di industrie di base. • ,,. 

' ~ 1 • > ··t 

1 Alla contrazione dei ritmi di espànsione dimensio 
nale si dovrebbedelineare- nelle metropoli.portu2_ 
li~- una qualificazione manifattùriera poggiata su! 
la produzione di beni finiti ad alto contenuto tecn~ 
logico e destiriati anche e soprattutto ai mercati 

· esteri: 1 1 intero sistema "porto industrie città "· • 
dovrebbe-ridurre la propria dipendenza per·l 1 inptit 

:le. ·accre.scere quel la per 1 1 output. Di • conseguenzà 
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si, formerebbero sollecitazion:io ad accrescere. economie 
es.terne. e at.ti'l(ità. terziéiriè or:i,entate verso rapporti 

·. internazionali e. verso. collaborazioni con i paesi 
eme:rgenti. Evidentemente, tutto cio avverrà nei. l.l 
miti in cui proccderà il trasfe~t tecnologico tra· 
paesi industrializzati e il. Sud d.el Mediterraneo e, 
qulndi, secol).do gli orümtamenti di di visione in te!. 
regionale del lavoro di cui si è discorso. 

La correlazione tra.espansione urbana e organiz~ 

zazione industriale, tuttavia, si evolverà anche pèr 
ef:t;etto degli inputs tecnologici, che si faranno se!! 
tire tanta nel campo,de:i procedimenti produttivi che 
in quello dei trasporti e che incideranno prima e' 
più inioensamente proprio sulle me·tropo].i portua;Li, e 
sullc città dei. versanti settentrionali del Medite!_. 
raneo, perchè dotate di soglie di organizzazione ec2 
n()mica più avanzate rispetto a quelle degli altri 
ve.rsanti. 

·Di .questi. fattor:i si sono ,valutat,e finora molto 
poco le ·ripercussioni.che, in generale, possono pr2 
dur;;i sulle ,strutture urbane. e sull.e interdipenden­
ze. di cui sono, protagoniste; a maggior .ragione non 
sono.,stat.e .compiute valutazioni previsionali per il 
Mediterraneo, Eppure essi potrebbero gçnerare, so-
prattutto nel medio termine, incidenze forse superi2 
ri a quelle producibil:i da altri ordini di fatt;or;i, 
Sarà opportuno, quindi, che questi terni siano ogget 
to di part.icolare attenzione, ,soprattutto per evit2, 
re che - corne è accaduto nel recente passato ,- agli 
impulsi tecnologici non corrispondano ternpestivi·i!! 
terventi sul piano dell 1organizzazione portuale e 
delle s·trutture connesse, 

Si pensi, ad esempio, agli ·effetti che 1 1 adozio,­
ne de.lle cosidde·tte 'tecnologie se.cche 1 in. c.erti 
procedimenti manifatturieri che abbisognano t.uttora 
di· grandi quant;ità di acqua .. avrà su industrie. che 
si sono insediate prcsso i porti non solo c non ta!! 
to per fruire dei trasporti marittimi, ma per utili~ 
zarc nello stesso tempo acqua marina. Evidentemen 
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te, in questi casi,·le variabili dell 1 equazione we-
-beriana ·'della localizzazione industriale acquistano 
nuovi valori e potrebbero indurre le industrie ad 
arretrare rispetto alla costa, 'ubicandosi ·in aree· 
più'interne o addirittura orÈntandosi verso i bari­
centri della domanda; la direzione e l'entità dello 
spostamento dipenderanno, ov-Viamerite, dal grado di 
dipendenza delle produzioni nei riguardi del porto 
per 1 1 approvvigionamento di materie prime o perla 
esportazione di manufatti; ma ·vi peseranno·anche al 
tri fattori, insiti nella stessa o~ganizzazione dèl 

!.'territorio e negli assetti·urbani, come le disecon!:!, 
· 'nÎie provocate da congestione di sedi e da carenza 
di vie di comuhlcazione, Altro fattore di 11 allont~ 
namento dalla' banchina·", ma non di orientamento ve!:_ 
soi centri d'i.consumo, sarà costituito dalle nuove 
tecnologie, già ·,in corso di avanzata .sperimentazio­
ne, per il trasporto automatico delle rinfuse soli­
de, La tecnica delle solid pipe lines,per restare 
nel caso più noto, favorisee l'insediamento di in­
dustrie in posiziorte ar:retrata rispetto alla costa, 
in·punti' inaggiormente dotati di risorse e meno inc:!:_ 
si dallo sviluppo urbano, Ne potrebbe conseguire 
la propensione a dilatare le sedi~ residenziali e 
produttive, su spazi più ampi di·quelli oggi occup~ 

.ti a ridosso dei porti e a realizzare maglie urbane 
più larghe, o addirittura a favorire il passaggio 
da agglomerazioni monocentriche,che odiernamente S!:!, 
no la figura più diffusa nelle fasce litoranee del 
Mediterraneo, ad·agglomerazioni policentriche, che 
facciano perno anche su centri urbani relativamente 
interni e finora non· coinvolti dall'espansione del 
le aree periportuali, 

A questo decentramento di strutture, assecondato 
an'che dalla formazione di sistemi portuali su fron­
ti ·costieri di non trascurabile estensione ,·corri­
sponderà - o dovrà corrispondere - un accentramento 
operativo, capace cioè di imprimere impulsi coordi­
nati a tutti i livelUc a pro della migliore collab!:!, 
razione intramediterranea. A questo punto, pero, 
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non pare ozioso ricordare anche che la realizzazio­
ne di veri e propri sistemi, ·che comprendano organiz 
zazione territoriale e.tr'asporti marittimi, genera­
indubbi vantaggi, ma anche rischi non trascurabili. 
La specializzazione delle strutture, conseguenza ti; 
pica dei legami sistemici, potrebbe degenerare in 
quei processi di 11segregazione progressiva 11 , che la· 
teoria dei sistemi ha analizzato sul piano generale 
e che ritiene ovviamente verificabili anche ne± pr2 
cess± di regionalizzazione. Di conseguenza, a ma~o 
a mano che gli inputs tecnologici, vistosamente.so! 
lecitati dall'evoluzione dei mercati delle materie 
prime, produrranno effetti sulle città e sulle met~2 
poli portuali e.condurranno, almeno in certe aree 
nevralgiche, alla formazione di trame complesse e 
co.n eleva ta qualificazione· funzionale, saranno ne ce.!!. 
sari nuovi schemi decisionali per assicurare coord! 
namenti e· collaborazioni. 

In altri termini, l'integrazione mediterranea, a 
qualunque livello possa essere conseguita, non è un. 
a·ssetto autoalimentan'l:.esi, ma deve essere continua­
mente sostenuta e orientata da politiche idonee ad 
evitare la degradazione del sistema di relazioni su 
cui essa poggia,se si vogliono .evitare punti criti­
ci sia nell'evoluzione delle economie delle region± 
emergent± che di quelle delle region± di consolida­
ta sviluppo.. E '1 1 organizzazione urbana, il ruolo 
stesso delle metropoli portuali, dovrebbero essere 
considerati support± nevralgie± - e come tali adegu~ 
tamente organizzati - di queste suggestive, ma pro­
blematiche proiezioni. 
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COLLABORAZIONE MEDITERRANEA E PO RTl INSULARI 
(S. \tusaÏ) 

In questi 11ltimi m&si è stat-o compiuto, in seno al Co­

:::itato di Coordina'l'.o.nto dei porti del Mediterra.neo nord-occiden­

tulel, un apprezzahile sforzo di. chiarL'llento e di approi'ondimento 
J 

dei pro:positi. manifesta ti nella IV AssGDililea, sicché oggi ·ô P•'n-
' 

sihile mottera a fuooo alcune Hnee, attraverso le quali svihrppa 

re la rtcorca sull'oconomia matittimo-portuale nel quadro della 

collahorazione o, al lJmite, dell 1 in.te.-~rnzjone meditcrranea. Q'ue­

sti progress:l, cho consen.tono èl. questa V Assemb!oa di. l).dottare 

idonee decisioni, sono stati resi possihili dalJI'l gra(lualo p:resa 

ùi coscienza, n.egli ambienti più diveTsi, deU 'import11.!1Za doi PrE_ 

blemi med iternmo1, dal lavoro compiuto da studiosi nell' amhit.o do.l 

Ie varie delegE>.zion i del Comita.to e • infine, dalle ricerche che, in 

OI'd.ino a temi economî.ci a poli t.ici gen9rali, sono ste te prodot te da 

organismi qualificat.i, coma l' Istituto Aff a ri Internazionali. 
; 

Queet.i chio.rimonti, lo riflessiord che ne s0no consegui-

te e i contr:l.buti messi a punt.o, const•ntono, dünquo, di formulare 

tma sorio di punti fermi, alcuni dei quali meritano di essor(' atton 
i 

ta.!Eente valutati. 
'• . 

Non Y'è dubhio, prima di tutto, che le prevision! della ; /~., 

\ ... ~· .. ··; l 

do:i:~a cÙ .tïeorvizi marittimi e portuali, cui la ricercil in argomen-

tcsi .. prop~e di approda.re, d(lbbano essore dedotte dall'analisi dei 

t~oà.i e dei ritmi con cui si trd.sforma la divisiono int.Qrnazicn:lle 

del lavoro. Tut ta via, proprio su questo tema - cio ô sul conser,11imen­

~o di m'.CVi ra:p:porti tra paesi jndustrializzati e paesi emergent! 

'l .. Jl Mediterraneo - · 3i pro:filaro due tesi. 
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}.a. prima ~()stiane l' opportunità di dolinoare "proiezio­

ni ragiona:te" del cŒnportamento di carte variabili che presiedono 

alle relazioni eco:rt.omiche e all' intersca.mbio, in modo da individua 

re, sia pure in te~mini prohlematici e con la dovuta considerazio­

ne di fattori casuali, alcune stime del volume e del contenuto del 

la iomanda. I sogg,>tti portuali e marittimi vengono assunti, in s~ 

stanza, come prnt1:~.gonisti neutrali rispetto ai movimenti politici, 

ma comunquo protagoaisti animati da p::·opens:i.one ad interveniro ef­

ficacemente nei sot·tori di loro compet•Jm~a. 
. 

J~ seconda tesi, invoce, propane che, sulla futura divi-

sione internazionalo del lavoro, si assumano "ipotcsi nonnative", de 

clotte ovviamente da determinate opzioni di politica internaziona~e, 

e che s~ di esse si fondino non solo le prevision!, ma anche linee 

di comportamonto dei porti, soprattutto dei porti sorretti da .eittà. . 
. ' 

metropolitane, i quJ.!i aarehhero in grado d.i esprimere pill degli ,a! 

tri ver0 e proprio linea politiche. In eostanza. si propane che gli 

operatori portuali e marittimi hasino il loro comportamento non eu. 

cio che prohabilmente e ragicnevolmonte sari, ma eu cio che dovrà ... 

CJ-"dovrehbo - esse_!f. 

'···· //j , . Tra le dun ipoteei la preferenza,- a. mio modesto avviso---... -· ....... 1 ..... , - . 
deve 7aiÎilai-e·?ü.lla p:rima, proprio perchè ossa vien.e incontro realisti 

' 1 -
camente :tÜe esigo:nlcle dogli operatori, fornendo loro u.n adeguato sul!. 

porto ricognitivo ~;· _previsivo. Anzi, Lm ê chi non veda 1 1utilità che 

la ricerca approdi anche alla dcfinizione di un impianto permanente 

ùi info:rmazioni seleziona~e e t( mpesdvamente rese sull' econm:.ia ma­

rittimo-:portualo e sulla attivi t:à. connasse nol Mediterraneo, in modo 

r1a rispnndoro con .r.ontinuità a queste istanze. 

' ' ' 



' 
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La costruzione di tUl quadro avulao da proposizioni nor­

mative consente, t:~:a 1 'altro, di Qogliera la complessità e la va­

riotà di situazioni e di prospettive che si stanno delineando nol 

MediterraMo e di non limitare 1 1 analisi a poe hi porti (metropoli 

pol~Ua.li) é a tochg st1~tture di interscambio (ra.pnorti tra regio-

n! industrializzate e mondo araho). cui si sarebhe indotti se si pren 

dessero le mosso da detcnninaté opzioni politiche, E, in questo qu,a 

dro, dovrehboro es:::ore messe adeguata.mente a fuooo le funzioni dei 

porti insulari che, nol Mediterraneo, acqu:ü;tano un rilievo inconsu~ 

to, for3e irripetihile in altri hacini mar.ittirai, 

L'attonzione sull 1armatura portuale delle isole mcditerr~ 

nee è stata già poeta duranto l'incontro di operatori oconomici svol 

tosi a Cagliari il 6 giugno 1975, cioà iri concomitanza della riaper­

tura dol Canale di Suez, In ~1ella sade si sono anticipate non poche 

argomen1;azioni che oggi trovano • anche nell a relazioni e nei contri­

buti prosentati a questa Assomhlea, riconfermata validità, 

E' ben vero che la maggior parte dei porti insulari è an­

cora legata nel Mefliterraneo a tr&.dizionali funzioni di emporio, cioil 

a movimonti di morci di varia natura. trattate in quantità non eleva-
/····· .... 

ite ·'e/Go:n. tecnologic non avanzate. Ma va riconosciuto che, su questo 
'···~·'· .. ·· j .... 

d:i.fâtra~:?.::e J(omplessivamente non vigoroso tessuto portuale, aleuni PO,! 
• ,· ' 1 

ti hannn a/qt<isito o stanno ncquisendo dimension! e funzioni compa-

rahili '}On quellt~ d.:i qu:tlificati scal::i. del versante atlantieo e ·del 

Mare dol Nord. cioè della più importante sezione pol"tuale della c.E.E., 

L1 assunzione di grandi traffici di rinfuse, l'allestimento di aree i~ 

due:triali di vaste proporzioni con p:revalente insediamento di produ-
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zioni di he,sc, la t.ondenza ad innestare su q:ueste strutture funzio­

ni pi11 çuali:ficate, imporniaté sul trattamento d.i flussi intennoda­

li di mcrce varia, 0 infine la rapida fonnaziorce di un huon appara­

to di economie este.rne ha fatto si che alouni porti, nelle isole maK 

giori, siano divonuti clementi non sooondari dell 1 cconomia mediter­

ransa. Il caso di Cagliari puo essore oonsiderato paradigmatico: il 

suo efficace insa:~inento in processi coonomloi gli attrihuirà sicu~ 

mente un suhstrato Ji funzioni ampiamonte oompotiti7o con quolli di 

po rU continental! dl collaudata organiz~'<az:Lone. 

Si impone, dunque, che la ricerca. eni la V Assemhlea da,.­

rà ~restunibilmento l'avvio, tonga adoguatam9nte conto dei porti in­

sulari e ne esplori le possibilità di razionale innesto noi futuri 

assetti dell 'interscamh:lo intramediterra."'leo e transmediterraneo. 

Al riguard.o.non si puo faré a meno_di ricordare chè, appe_ 

na sviluppatosi in tannini acuti il "nuovo ~orso• noi rapport! tra 

paesi a divorso liv~llo di sviluppo e~onomico, si ô ritenuto che le 

industrie di base davessero impiant;arsi nai paesi produttori di ma­

torie prime, cioè ;:el v-ersant.o meri.dionala del Mediterraneo. Di con 

~Hl'gt.1enza. non :po chi :ri tennero ohe i porti insulari, che la lor> espa!l 

(s~onfi/ dQ..vevano prop:rio all' industrializzazione di hase, fossero de-
• ....... ! . :' \ . 

st:l.nltA·""tt Sllllire negativi e radicali Mntraccolpi. 
' ' ' 'Î contrihuti :più recont,i dedicatj. ai futuri assetti della 

localizzazione indr..ztr:l.ale po:ngono in·roce 1 1 argomento in chiave ·de­

cisamente pi11 prohlematica ris:pr,tto allo primitive impostazioni. In 

primo luogo emerge che solo alcime produzioni tendono ad orientarsi 

verso i paesi prod.uttori. Ad eE·lmpio, nol campo della petrolchimica 

Ie tendt:Jnze invostono Ia ra:ffin:~zione e corto produzioni di hase, 

--~ 

... '.• 
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mentre par gli intermedi (e ancor più per i prodotti finiti) non 

senibrano avvertira:I trasfonnazioni dei modalli looalizzativi CO}! 

solidati. A cio si aggiunga che la domanda di somilavorati e di 

prodottl finiti di -varia natura, che sarà ospressa dai paesi erna~ 

gent!, provocherà n:uovi orientament;i nell' E>Spa:.'lsione industriale 

dei paesi sviluppati, in haso ai qua.li tend.eranno ad insta.llarsi 

presso i porti i.ndustrie le gate all 1 esportazione. Ora, le isole 

maggiori - come la Sardegna e la Sicilia - J?OSsono ancora offrira 

par queste esigenzc risorse c.m.bientali che r.:.on o agevole trovare 

in spazi litoranoi continental!. Par la stessa ragione non pare il 

oaf:'.o di ritener-a che porti insulari dotati di adeguati livelli or­

ganizzativi - com 1 0 il caso di Cagliari - non ahbiano possibilità 

di svolgere funz:f.ord specializzate anche nol campo delle merci va­

rie, soprattutto sé si tiene presente che un rinvigorimento della 

vita marittima. nol Meditorraneo produrrà increment! nella demanda. 

di traffici intel1modali e nocessità di a.llosti:o oentri di smista­

monto. 

Quosto considerazioni, svolte a titolo esemplificativo, 

:r'iQhiedono, ovvicmonte, di eesere sottopost.e a. verifica e :potrebbe-
.. 

(;rg. 9é~e~~ integrate da parecchie altre, relative agli assetti fun-
•. ~ ..... 1 .. • 

zionà~:l-.pbt.$nzialmonto attribuibili ai port! delle isole. Ma non pa 
/ 

re il o;;.so/ di in(lug:iarvi. Pare infa.tti suffici~ntemente dimostrato 

ch(l queste strutturJ portuali hanno noll' intorsca.nihio marit timo; e 

a maggior ra.gione r:el più ampio qua.dro della. oollahorazione medite~ 

ranoa., un ruolo non marginale, (•.he una ricerca roalisticamente imp-2, 

s·~ata mn puù fare a meno di ini,erpretare con attenzione. D1altra. paz 
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te, il valore di sHfatta iniziativa. che dovrobbe essore assunta 

daJl 'Assemhlea dol Comitato • non sta "tanto nell' adottare corte opzio 

ni politiche generali, ma piuttosto nell' approntare, o. live llo mari.!, 

tiœo-poxtuale, strumenti sufficientemonte vo.lidi e duttili affinchè 

il comportamonto dcgli operatori possa adeguarsi allé trasformazioni 

ragionevolmento prevedi.lJili e affincM possano ·essore éfficacemente 

messe a profitto le·risorse di cui a questo fine si dispone. 

* * * 
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CARATTERISTICHE AMBIENTALI DEl TERRITORI DELL'AREA MEDITERRANEA 
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fonte: Atlante De Agostini 
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DENSITA' DEMOGRAFICA RELATIVA AL 1974 
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EUROPA 
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fonte: Elaborazioni su dati ONU 
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TASSO Dl CRESCITA DELLA POPOLAZIONE 1970-197 4 
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0 

fonte: Elaborazioni su dati ONU 
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PRODOTTO NAZIONALE LOR DO TOTALE E PRO-CAPITE - 1972-
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fonte: Elaborazioni su dati ONU 
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PRODOTTO NAZIONALE LORDO 

TASSI Dl INCREMENTO MEDIO ANNUALE DEL PRODOTTO NAZIONALE LORDO E DEL P.N.L. PRO-CAPITE (a prezzi costanti) 
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fonte: Elaborazioni su dati ONU 
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PRODOTTO NAZIONALE LORDO DEL SETTORE AGRICOLO 
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fonte: Elaborazioni su dati ONU 
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CLASSIFICAZIONE DEl PAESI MEDITERRANEI IN BASE AL GRADO Dl DIPENDENZA 
DELLA STRUTTURA ECONOMICA DAL SETTORE PRIMARIO (in termini di addetti) 

fonte: Elaborazioni su dati ONU 
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~ 
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AGRICOL TURA 

ALLEVAMENTO E PESCA- PRINCIPAL! PAESI PRODUTTORI 
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fonte: Middle East Annual Review; Afrique 1975; Calendario Atlante De Agostini 11 



PRODOTTO NAZIONALE LORDO DEL SETTORE INDUSTRIALE 

c()<> 

fonte: Elaborazioni su dati ONU 

dati non disponibili 

-{:( per Jugoslavia e Albania 

11 %del settore manifatturiero V sul totale dell'industria 

Valori al 1972 in milioni di $USA 

~ 
t....:....:...: 
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<1000 

da 1000 a 3000 

INDUSTRIA 

Tassi medi di incrementa del pro­
datte industriale a prezzi costanti. 

70/73 60/70 

~ . 0 0 VALORI NEGATM 

da 3000 a 10000 
11 cm = 2% 1 

t~:t!:lll > 10000 
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INDUSTRIÀ · ' . . 

A~EE DEL BACINO MEDITERRANEO CON MAGGIORE DENSITA' Dl INSEDIAMENTI INDUSTRIALI 

·,' 

• 
IRAN 

' \ 

ALGERIA 

LIB lA •• EGITTO ' 

AR ABIA 

~r 
fonte: Atlante De Agostini · ,· ' 13 



GIACIMENTI PETROLIFERI E Dl GAS NATURALE: 

· _oleodotti e gas dotti; aree di raffinazione del greggio 
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D zon~ in cui sono ·ubicate le 
principali raffinetie' 

... . . . . . . . . . 

.._ 
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~ 
14 Nota: lndica~ioni desunte da fonti non ufficiali e, per taluni Paesi probabilmente incomplete 
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SIDERURGIA: CENTRI SIDERURGICI PRINCIPAL! 
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. INDUSTRIA 

RAFFINERIE E STABILIMENTI CHIMICI E PETROLCHIMICI 
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Nota: lndicazioni·desunte da fonti non ufficiali e, per taluni Paesi probabilmente in complete 16 



INDUSTRIE MECCANICHE: COSTRUZIONI AUTOVEICOLI E VEICOLI INDUSTRIALI; 

CANTIERI NAVALI 
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Nota: lndicazioni desunte da -fOnti non ufficiali e, per taluni Paesi·, probabilm,ente inoomplete 
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PRINCIP ALI PAESI PRODUTTORI NELL 'AREA MEDITERRANEA 

ENERGIA ELETTRICA PAOOOTTA ( miliardi di Kwh.) 
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fonte: Middle East Annual Review; Afrique 1975; Calendario Atlante De Agostini 
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PRODOTTO NAZIONALE LORDO . DEL SETTORE TERZIARIO valori al1972 in milioni di $USA 
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LE RELAZIONI COMMERCIAL! 

INTERSCAMBIO MEDITERRANEO NEL 1960 E NEL 1973 · 

IMPORTAZIONI DALL'AREA MEDITERRANEA 

miliard; d; $USA %DELLE IMPORTAZIONI TOT ALI Dl CIASCUN PAESE 

1oif6o aooo sooo 40oo aooo o o 1 o zo Jo 40 so so 10 so so 100% 

SIGLE 
INTERNAZIONALI 

Albani a AL 
Algeria BZ 
Arabi a RAU 
Egitto ET 
Francia F 
Giordania BI 
Grecia GR 
ln1n IR 
ln1q IRQ 
lsraele IL 
ltalia 1 
Jugoslavia YU 
UbanO RL. 

Ubia LAA 
Marocoo ME 
Si ria SYR 
Spagna E 
Tunisia PM 
Turchia TR 

fonte: Elaborazioni su dati ONU 

~1973 

12:)1960 

ESPORTAZIONI VERSO L'A REA MEDITERRANEA 

miliardi di$ USA %DELLE ESPORTAZIONI TOT ALI Dl CIASCUN PAESE 

10000 8000 6000 4000 2000 0 0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100% 

.1973 

EJ1960 ~. 
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LE RELAZIONI COMMERCIAL! 

FRANCIA GLI SCAMBI COMMERCIAL! Dl FRANCIA. 
• 

ITALIA E SPAGNA CON 1 PAESI DELL'AREA MEDITERRANEA 

(di importo superiore a 1 00 milioni $ USA 
1973 

milioni $USA 

de 100 ' soo 
~ da SOt' 8 1000 

ltalia - da 1000 a JOOO ... olt re 3000 

da lOO • soo 
·--~ da 500 • 1000' Fnllcia .... do toOo a. JOoo .. 

••• olt ra 3000 

·····- da 100 • soo 

···~ dasoo a 1000 Spagna •••• da 1000 a 3000 . 

••• olt re 3000 

ITALIA SPAGNA 

A\.(lERlA 

ua•• EOITTO 

~ 
fonte: Elaborazioni su dati ONU 21 



RETE STRADALE 

"" ... 
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\ 

' 1 1 
1 1 
1 1 1 1 \ LIB lA 
1 1 1 

1 1 
1 1 

EGITTO 

1 
1 
1 

fonti:· Cartine Michelin; Middle East Annual 
- ' 1 • ' ' 

INFRASTRUTTURE Dl TRASPORT 

• CITTA' CON PlU' Dl 100000 ABITANTI 

• Il 500000 " 
[j] Il 1000ü00 n 

STRADE Dl GRANDE COMUNICAZIONE 

STRADE MINORI.O.PISTE - AUTOSTRADE 

' 

-~ ,_ 
' --·,- -. .__ ---

ARABIA 1 
/ 

/ 

/. 

1 

1 , 

' 

,. 
, 

/ 

' ' 

--/ 

/ 
; 

, , 

, , ,, 

' ' 

- , , , . , 
' 

-· 
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INFRASTRUTTURE Dl TRASPORTO 

FERROVIE, PORTI, AEROPORT! 

PER 1 PAESI EUROPEI SONO INDIC,ATI SOLTANTO 1 PRINCIPAL! TRONCHI FERROVIARI E 1 PRINCIPAL! PORTI E AEROPORT! 

• 
ALGER lA 

• 

• ARABIA {t 

EGITTO 

fonte: Middle East Annual Review; Afrique 1975; Calendario Atlante De Agostini 

• parti 

Jtl. aeroporti internazionali 

• aeroporti secondari e aereodromi 

-terrovie 

- - ferrovie in costru:zione 

0 parti in costruzione 

"'{::r aeroporti in costruzione_ 

~ 
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RAPPORT! CARA TTERISTICI 

INDICATORI DEL GRADO Dl SVILUPPO ECONOMICO 
' 

CONSUMO Dl EN ER GIA ELETTRICA PRO-CAPITE (Kwh.) CHILOMETRI Dl STRADE/ 100 Kmq. Dl SUPERFICIE 

0 1000 2000 3000 SIGLE 0 20 40 60 80 100 120 140 160 

INTERNAZIONALI 

0 Il F Albania AL 
' Il F 
' 

1 _jilL 
Algeria BZ 

1 jjl Arabi a RAU i 

1 
0 

.. ill Egitto ET 
1 ~ RL - Francia F 

1 
~ 

jE ' 
1 _jJ IL . Giordania BI 

. 
I]Yu Grecia GR _jJ YU A 1,.., IR 

1 

. 
li GR 

1 )E l,aq IRQ 

1 ___jJ RL lsraele IL 
1 JI GR ltalia 1 

1 JI AL Jugoslavia YU L_)i PM 

1 J SYR 
Ubano RL 
Ubia LAA 

1 JI IR Ma rocco ME CHILOMETRI Dl STRADE/100 ABITANTI 

1 JlTR 
Siri a SYR 

0 0.2 0.4 0.6 0.8 1 1.2 1.4 1.6 Spagna E 
Tunisia PM 

NUMERO Dl POSTI LETTO NEGLI OSPEDALI/100 ABITANTI Turchia TR. 

0 0.2 0.4 0.6 0.8 1.0 .1.2 
J F 

1 Il 1 

[ Il F 
1 JI YU 

1 Ill 
1 j E 

1 ji GR 
1 J GR 

NUMERO Al.JTOVEICOLI/100 ABITANTI 
1 Il PM 

1 YU 0 10 20 30 40 J IL 
1 _1 AL 

~ . ]]IL 
cl BZ 

F 1 j LAR 
1 o _:jj E 

1: JI RL : IL_j]RL 
1 

1 _j LAR NUMERO AUTOVEICOLI/Km. Dl STRADE 

~ _jJ BZ 0 10 20 30 40 50 60 

J! Il PM 

1 Il ET Il Ill 
,1 0 0 • __ JjE 

* 
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NUMERO APPARECCHI TELEFONICI/100 ABITANTI NUMERO TELEVISORI/100 ABITANTI 
1 i RL 1 

0 

0 • 10 20 30 0 5 10 15 20 25 0 0 0 1 LAR 

·' 
J IL 

0 
0 JI F 1 .J]F 0 1 

1 
1 111 1 ' )1 YU 

! 0 

0 ' JI E 1 JI ME 
,. J YU 1 

ji GR 

ji RL 1 ) RAU 

]RL . jjiL 1 ]IR ' 
J GR ' IRQ 

~ . 
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