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"I PORTI DEL MEDITERRANEC NORD-OCCIDENTALE: 5. ASSEMBLEA GENERALE"
Comitato di coordinamento per i portli del Mediterraneo Nord-Oceidentale"

Marsiglia/Tolone, 13-15/1X/1976

- U
(1) programma e lista dei partecipanti LLS
{2) Cooperation entre ports Caillol,R.: “Evolution des types de navires
: dans le cabotage Medi terraneen® ,
Molinas, A.: "Comunicaciones ',
intermediterraneas"
Sicard,R.: "Aldes radio-electriques a la
navigation en Mediterranee™ i J
Annexe: "Recensement des systemes et de ¥

materiels existant dans le domaine des aides

cooperatives a la navigation et exploites !

directement par le navire" v
(3) Evolution des procedures reglementaires et commerciales dans les echanges
exterieurs maritimes '

Auberlinder,M.: "Presentation du projet ;

] TRIMI n

Carre, R.: "Activite de 1a Commission .
Dovani ere" ¢ ]
De Paolis, P./Valbuona, P.: "Conferences di

linee Mediterraneo Nord-Occidentale oltre ”
Suez. Coordinamento della Nomenclatura .

tariffaria dei noli" “’ N
Annexe: "TRIM - Traitement des Inf‘or'matlons
Maritimes™ P
(4) Developpement economique de la Mediterranee Z"J

Al iboni, Roberto: "Aggregazione e
disaggregazione nel Mediterraneo: i1 rapporti
regionali e il contesto internazionale®
Caillol, R.: "Le developpement economigque de
la Mediterranee Nord-Oceidentale®
Genco, Pietro/Maccios, Marco/Vallega, Adal berto
L.t economia marittimo-portuale in una
prospettiva di cooperazione Mediterranea:
lineamenti di una proposta di ricerca" i
Vusai, S.: "Collaborazione mediterranea e
porti insulari” M
(5) Centro Studi Unione delle Camere di Commercio della Liguria: "Struttura
demografica e socio-economica dell'area Mediterranea (elaborazioni " ‘
grafiche)"
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COMITE DE COORDINATION DES PORTS DE LA MEDITERRANEE - VQF?E
: NORD~OCCIDENTALE o

V°® ASSEMBLEE GENERALE

DELEGATION FRANQAISE

M. D'ORNANQ, Ministre de 1'Industrie et de la Recherche - #

M, BASTARD, Directeur des Ports Maritimes et Voles Navigables
M. BLTOUS Président de 1'U.P.A.C.C.IL.M., Président honoraire

du C.C.P.M,N.O,, du P.A.M. et de la C.C.I.M.
M. FEUILLOLEY Préfet du Var

M, PRUNIERAS, Directeur des Phares et Balises
M. ROCHEREAU, ancien Ministre, Président de 1'A.G.P.P.
Mlle ROZES, Sous-Directeur des Ports Maritimes et Voiles Nav1gables
M. TARDY, Prefet Maritime de Toulon

M. SALMOCHI Directeur General AdJOlnt des Douanes a Paris

- M. FABRE, Maire de Bandol ~
M. GIOVANNINI, Député-Maire de la Seyne-3ur-Mer

M. ANGLE&Y Journallste (ObJectlf Sud)
M. ARNAL, Vlce-Pre51dent de la C,C,I. du Var
M..ARRIGHI Directeur Régional des Douahes
M. BARRET, Chargé de Mission au Sesame (DATAR)
M, BECKDR, Douanes a Marseille ;
M. BERTHIER, Administrateur du P.A.M., Pre51dent de la C C.I.Arles |
M, BOISSERDINQ, Directeur Général du P.A.M,
M. BONFILS, Président de la C.C.I. de Sete

M. BAUCHE, Mission Régionale
M., BOUCHET, Directeur du G.R.E.S.I.
M, BOYADJIS Directeur de Sud Cargos

. M.. BLUM, Pre51dent du P.A.M., Vice-Président du C. C P.M.N.O. :
M. CAILLOL, Secrétaire de la Délégation frangaise du C.C.P,M.N.O,
M.,CALPAXIDES) Président de la C.C. I. Hellenique & Marseille
M. CANGARDEL, Président Directeur Général de 1'U.I.M.

- M, CHIGNARD, Port Autonome de Marseille
M, COUILUOT Président de la C.C.I. de Toulon S
M. COURAU, Pre51dent honoraire de la Cie Fabre 3
M, D'ANELLA, Secrétaire Général du Comité d'Expansion Economique

des BDR-

M, DANSETTE, Secrdtaire Général de la SOMECIN
M. D'ANTEN, Marine de Toulon

- M, DE DIETRICH -Comité Central des Armateurs de France

M, DICHON, Directeur des Equipements de Fos (P.A.M.)
M. DUBOREL, Secrétaire Général de la C.C.I. de Nice
M. EUDE, Administrateur en Chef des Affaires Maritimes de Toulon
M. Paul FABRE, Président du Comité Régional d'Expansion Dconomlque
M, FONTANA, Directeur des Ports et Aérodromes (C C.I. du Var)

M, GOUX, Laborat01re de Congoncture et de Prospectlve -
M, GRANDMANCHE, C.C.I. de Toulon, representant la C.,R.C.I. Provence

C6te d'Azur ‘
M. GRANJON, Président de 1'U.P.I.M




M. GUITTARD, C.C.I. de Perpignan

M. HORN, Chef du Service des Relations. Publiques (P. A.M. )

- M. HOULLEVIGUL Directeur Général de la C.C.I.M. :

M. JANVIER, économiste

Mme KLETZLEN, Secrétaire de la Présidence du P.A.M.

M. LAFEUILLE, Directeur de l1l'Agence Iabre 5.G.T.M. Marseille

M. LASON

M. LATIERE, Secrétaire Général de la C.C.I. du Var

M. LE BARS, Président de l'Association des Agents et Consignatai-

res de Navires

M., LECA

M. LICCIARDI, Président de la C.C.I. italienne 4 Marseille

M. MARMORA, Consul de Gréce ‘

M, MASSELIN, Agent général des Messageries Maritimes

M. MOREL, Laboratoire de Conjoncture et de Prospective

M. MOULIN, Agence Fabre S.G.T.M. a Marseille

M., PASCAL, Douanes & Marseille

M. PELLAS, Agence Maritime Générale

M. PEPINSTER, Directeur de 1'Union Maritime

.M. PETIT, Administrateur du P.A.M,

- M. R. PHELIPEAU, Président du Groupement des Usagers du Port de

. Toulon .

M. PHELIPEAU, courtier maritime a Toulon

M. PIETRI, Directeur des Affaires Maritimes & Marseille

M. PLAISANT, Secrétariat Maritime International

M. PPISTER, Ministére de la Qualité de la Vie

M. POMIES, Inspecteur Principal des Douanes a Toulon

M., PUCCIARELLI journaliste (La Marseillaise)

M. PINEDE, I.U.T. 4 Marseille

M. PICHOT, O.R.E.A.M.

M. POUDEVIGNE, Chef du Pilotage & Marseille

M. POLLIER, journaliste (Journal de la Marine. Marchande)

M. REBOUL, journaliste (L'Antenne)

M. REMOND, Directeur Commercial (P.A.M.)

M. REY, Trésorier Payeur Général

M. RIBOUCHON, Directeur Régional des Douanes

M. RICHER, Chef du Service Maritime de la C.C.I. du Var

M. ROCHET, Directeur des Chantiers Navals et Industriels de
la Seyne

M, RUHLMANN, Membre du Conseil d'Administration du P.A.M.

M. RICHARDSON, Président du Bureau Régional d'Industrialisation

M. SAINT-ANDRE, I.P.C., Equipement des Bouches~du-Rh8ne

M. SAUVAGE, C.C,I, du Var

M. SAUTOT, Commandant du Port de Toulon,

M. SICARD, Commandant du Port Autonome de Marseille

M, SUDER, Ingénieur Général, Directeur des Travaux Maritimes
au Port Militaire de Toulon

M., SCHUTZ, Président de 1'U.R.M.E.F.

M. SERRIS, Agent Maritime & Port-St-Louis- du-Rhﬁne :

M. TERRIN, P.D.G. de la S.P.A.T., Membre du C,A. du P.A.M.,
Membre de la C.C.I. de Marseille

M. TOMCZAK, Jjournaliste {Revue de la Navigationfluviale européenne }

M. TREDE, Directeur Régiamal de la S.N.C.F. a4 Marseille

- M. TRUAU, Président du Syndicat des Pilotes de Marseille

M. VIBOREL Secrétaire Génédral de la Chambre de Commerce des Alpes
' Maritimes
M, VILLARET, I.P.C., Directeur de l1l'Equipement du Var
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COMITE DE COORDINATION DES PORTS DE 1A MLDITERRANEE
NORD~ OCCIDENTALE

V° ASSEMBLEE GENERALE
DELEGATION ITALIENNE

ALTBONI, I.A.I. Rome

ARECCO, C.C.I., de Savone

BALLETTO Gagliari

BINELLO,  Port Autonome de Savone ‘

BORACCHIA Pt de la Chambre de Commerce de, La Spezzia

CALEGC, Pt de 1la Chambre de Commerce de Marina d4i Carrara

GANGINI Pt de la Section Maritime de la Chambre de Commerce
de La Spezzia

MT® CORRIAS, Cagliari

M.
M.

‘M.
M.

M,
M.

CUCCI, Cie de Navigation Italia (Génes)

DAGNINO, Président du Consortium Autonome du Port de Génes,
Président du C.C.P.M.N.O.

DESIDERI, journaliste (Communaute Portuaire de l'Adriatique)

DE PAOLIS, Secrétaire Général du C.A.P. de Génes, Secrétaire

de la délégation italienne au C,C.P.M.N. 0
FAZZT, Chambre de Commerce de Marina di Carrara
FRANCESCHINI Cie de Navigation Tirrenia

Mme GARAVENTA, Secretalre de la Présidence du port de Génes

M.
M.
M.
M.
M.
M.
M.

GENCO, I.L.R.E.S. a Genes

GORI, Pt dé& S.A.S. 4 Génes

LEGNANI, Vice~Pt de la Station de Pilotage de Gé&nes
LO TORTO, Chambre de Commerce de Marina di Carrara
MACCIO,. I L.L.R.E.S., &4 GBnes

MACCHIAVELLI, Chambre de Commerce de La Spezzia
MANZINI, Chambre de Commerce de Parme

Mme LECCOLI-GUALCHI, Centre d'Etudes de 1la C. cC. de Genes

M.,
M,
M,
M.
M,
M.
Mo
M.
M.
M.
M.
M.
M.
M.,
M.
M.
M.
M.
M.

M,
M.

MIGLIORINI, Président du P.A. de Savone

"MORELLI, Ste Montedison &4 Milan

MURGIA, Président du P.T.M. & Cagliari

MUTI, Cagliari

ORLANDO, C.A.P. de Gé&nes

PAITA, Chambre de Commerce de La Spezzia

PESCE, Génes

PESCETTO, C.A.P. de Génes '
RAGAGLINI, C.C.I. de Marina di Carrarsa

RAVEDATI, Secrétaire Général de la C.C.I. de G&nes
RAVERA, Secretalre Conférence a Savone

RICOTTA, Chambre de Commerce de Turin

SECCHI, Cie de Navigation Tirrenia

SPALLAROSSA Association des Usagers du port de Génes
SIBILLE, Pre51dent de la C.C.I. d'Impéria

USATI, Président de 1la C,C.I., de Cagliari

VALBUONA, C.A.P. de Génes

VALLEGA, Université de Génes

VESIN, Pres1dent du Syndicat des Transmtalrea de Génes :
VIAIA, C.C,I, d'Impéria.

RUGGERO Cie de Navigation Tirrenia
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Délédgation espagnole

F. BERENGUER BOTIJA, Directeur des Phares et Balises & Madrid

G. CASSINELLO CORTES Directeur de la’ Nav1gat10n, Secrétariat
. de la Marine Marchande a Madrid

F. BROSA PALAU, Directeur Général, Mlnlstere de 1'Industr1e
Délégué a Barcelone

ARBOS, Port de Barcelone
BLAY MIRO, stevedore a Barcelone
CARDONA DELCLOS, Jjournaliste

Castellon : M. le Directeur du Port
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DALAC, Directeur du Port de Tarragone

FREIJAL, Chambre de Commerce Franco-espagnole & Marseille

GUARDANS-VALLES, Président de la Junta du Port de Barcelone,

Vice~Président du C.C.P.M,N.O.

GISPERT, Chambre de Commerce de Barcelone:

IVARS, journaliste

JANE MORERA, Chambre de Commerce de Tarragone

MOLINAS, Memwbre de la.Chambre de Commerce de Barcelone.et de
la Junta du Port de Barcelone, secrétaire de la
délégation espagnole du C.C.P.M.N.O. .

MALDONADGO, Douanes de Barcelone

MUNTEILIS, Sous-directeur du port de Barcelone

MATAS JANET, Chambre de Commerce de Palamos

NADAL, Président du Port de Tarragone

ORTEGO, Administrateur Douanes de Barcelone

PALLARES, Chambre de Commerce de Tarragone

PRIETO-MORESI, Directeur du port de Barcelone

RIBERA CASAMADO Chambre de Commerce de Palamos

ROIGT GIRAL, Vlce Président de la Chambre de Commerce de

Barcelone

'SALA-AMAT, stevedore & Barcelone

J. TORRES, port de Barcelone
TOSSAS, port de Barcelone
VILAR HUESO, Directeur du port de Valence

o

AUTRES INVITES

IVANOV, S.A.G.M.A.R, & Paris

NAANA Nourredine, U.A.P.N.A. & Tunis

VAN DEN BOSSCHiE, Jjournaliste (Lloyd Anver501s)
ZALEPOUKHINE, Morflot a Génes.



COMITE DE COORDINATION DES PORTS DE LA MEDITERRANEE
NORD—OCCIDENTALE

A 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 1'Assemblde Générale par M. Giuéeppe

DAGNINO, Président général du Comité, Président du
Consortlum Autonome du port de Genes._

1° séance gg_trgvail : Thdme : Coopération entre ports.

Présidence : M. Ramon GUARDANS-VALLES, Vice-Président
du C.C.P.M,N.0., Président de 1la Junta du Port de
Barcelone. - e : o

Exposés @

1/-

3/~ |

4/

5/-

Les cpﬁmﬁniéations interméditerranéennes
M. Alfredo MOLINAS-BELLIDO

Secrétaire de la delégatlon espagnole
Port de Barcelone

BEvolution de la flotte en Méditerranée

M. Roger CAILLOL
Secrétaire de la delegatlon frangalse
Port Autonome de Marseille

Compte rendu des travaux de la Commission Mixte du C.C.P.M.N;O
et U,A.P.N.A. (Union des Administrations Portuaires du Nord
de 1'Afrique). : ‘

M. NOURREDDINE NAANA

Les aides radio-électriques & la navigation

Commandant SICARD ,
‘Port Autonome de Marseille - - *

Conciusions par le Président GUARDANS-VALLES,

R AR



Mardi ih'Séptembre 1976‘—

9 H,30 - 2° séance de trava1l -

Theme : Evolution des procédures reglementalres et
commerciales dans les échanges extérieurs maritimes

Présidence : M. Pierre BLUM, Vice-Président du
C.C.P.M.N.0., Président du Port Autonome de Marseille.

EXEDSéS i ) o . ' ‘ ,

1/- Les procédures douaniéres d'exportation dans 1es ports medl—
terranéens. '
M. CARRE, Chef du Service Interreglonal
des Douanes & Marseille o

" -2/~ Harmonisation des nomenclatures tarifaires des conférences.

M. VALBUONA (G&nes)

3/- Présentation du proaet TRIM
¥ - M., AUBERLINDER (Marsellle)

4/~ Conclusions par le Président BLUM.

T4 H. 30 ~ 3° séance de travail - ’

Théme : Développement économique de 1a Medlterranee.,

 Présidence : M. Giuseppe DAGNINO, Président général
du C,C.P.M.N,0., Président du Consortium Autonome
du port de Génes

Exposés

1/- Exposé de 1'Istituto Affari Internazionali, Roma
M. R..ALIBONI, Directeur de la Recherche

2/— Exposé du Groupe de Recherche sur les structures industriel-
les (GRESI)
: M. BOUCHET

3/= Le développement économique de la Médlterranée et les ports
de la Méditerrande Nord-Occldentale

R, CAILLOL

4/- Lt'économie maritime portuaire dans une perspective de coopé-
ration méditerranéenne (prop031tion de recherche)

MM. GENCO, MACCIO, VALLEGA

5/ Conclu810ns par le Pré91dent DAGNINO,

Mercredi 15 Septembre 1976 -

15 H.30 ~ Séance de cl8ture présidée par M. Michel d'ORNANO,
Ministre de 1l'Industrie et de la Recherche

s
aa



Séance du 13 septembre 1976 (aprés-midi)

COOPERATION ENTRE PORTS



EVOLUTION DES TYPES DE NAVIRES
DANS LE CABOTAGE MEDITERRANEEN

(R.Caillol) ‘,

L'évolution rapide des techniques de transport mari-
time a des réﬁercuSsions importantes sur 1'importance et
l‘agencement“déS‘installations portuaires destindes i satis~
faire des Besoiné nouveaux. Si 1l'on connait assez bien les
tendances actuelles de cette évolution, il est plus difficile
dten 1maglner maintenant les résultats finaux une fois que la
situationlseré plus ou moins stabilisée. Aussi les ports
sont confrontés & des choix difficiles quand ils doivent
concevoir de nouvelles installations adaptédes 'A un avenir dont

l'unage est assez floue.

" Cela est particuli¢rement vrai pour les équipements
portuaires destinés au cabotage méditerranéen parce que
1'accroissement considérable des échénges extérieurs dans
cette région du monde a rendu caduquies ou insuffisantes les
1nfrastructures portualres congues ou dimensionnées pour un

passe révolu,”

Les ports éprouvent donc le besoin de connattre les

‘projets des armateurs puisque leurs décisions concrétisent

finalement 1'évolution des techniques de transport waritime.

En ce domaine, la présente note se contente de ras-
sembler dans trois paragraphes les éléments recueillis aupres
des principaux armements méditerranéens (algérien, espagnol,
frangais, italien et tunisien) grfice & la collaboration effi- .
cace des membres du C.C.P.M.N.O, et de 1' U.A.P.N.A. :

o/



1°) Quels sont les ¢ritéres du choix d'un navire ?
.(coﬁt, quallte de serv1ce, 51tuat10n du marché et des ports,

¥

. etC .....‘)‘.,‘_:

2°) Commerit ont evolue et vont évoluer les trois types
pr1n01paux de navires en Medlterranee (conventlonnel porte-
conteneurs, Ro/Ro) en ce qui concerne leurs caractérlsthues,

leur . taille et leur mode d'utilisation.

35) Comment ces navires sbnf éxploités par rapport

aux modes dfexplottafion actuels ?

' I°) CRITERES DE CHOIX D'UN NAVIRE -
1-1) Le coftt -
! Le recours de plus en plus fréquent aux navires & ma-
nutention horizontale constitue actuellement la caractdéristi-
que 14 plus importante de 1l'évolution des techniques de
transport en Méditerranéde, bien que le cofit des Ro/Ro soit
beaucoup plus élevé que le cofit des navires conventionnels
cbrrespondants. A titre d'exemple, lfaffr8tement 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 gussi impor-
I3

tante 77

Notons tout d'abord gque, & tonnage identique, le

In/In offre un volume plus élevé, ce qui le rend: particulieée-

remont adapté au transport des marchandises diverses de faible

densité, mais justifie également des coflts de construction

rlus dlevds gnel mie soit 1'état du marché.




Mals, plus que 1es caractérlsthuns tnchnlquﬂs, L'aborn—
dance de la demande expllque sans dofilte la chertd actuclle
des Ro/Ro.i I1. est donc vralsemblqblﬂlqu une certaine satura-
‘tlon de. celle-c1 par une offre abondante susceptible d'inter-
venlr a moyen terme auralt ‘des consequences non né; cligeables

sur les prlx d'affrétpment des navires Ro/Ro.

Mais 1a cherto des navires & manutention horizontale
ne semble pas rebuter outre mesure les armatenurs qul comman -
dent des Ro/Ro,quand }la commandent des nav1re¢ neufs mBme
parmi ceux qui se.déeclarent le plus attaché aux navires con-

ventionnels.

l—2)_gualité des services -

‘Parmi les trbis types de navires (éonventionnel,
porte-conteneur et Ro/Ro) qui fréquentent'la Méditerranéde, le
porte-conteneur de petite taille et auto-ddéchargeant semble
& priori le mieux adapté a 1'évolution du trafie. En effet,
moins cher que le Ro/Ro =-notons, en particulier,.que 1'amor-
tissement d'un conteneur esf environ treis fois moins élevd
que l'amortissement d'une remorque routiére- il peut se con-
tenter d'un équipement portuaire'felativcment réduit ou accos-
ter dans des ports secondaires de fagon & évitér les longurcs
attentes dans les ports principaux. In fait, la gestion des
parcs a conteneurs et la nécessité de disposer d'un outillapgce
spécialisé pour la manutention des conteneurs 3 1l'intdéricur
des terres constituent des entraves importantes et, semblo-~

t~il rcdhibitoires a la géndralisation dc ce mode de transport.

Le navire conventionnel, le plus é¢conome a priori,
est en revanche inadapté & la situation actuelle de la plupart
des ports de la Méditerranéde Orientale et subit 1la plupart
du temps de longues attentes qui réduisent 4 zdro 1l'éconorie
toute théorique du cofit du transport maritime & proprement

parler.

o/



Reste donc ‘1e"Ro/Ro;',; On notera tout d'abord que la
rmanutention horlzontale ev1te le plus souvent les ;avaries
;aux palettes et englns roulants (v01tures, tracteurs, etc..)
qui ‘constituent desqrmals le conditionnement selon lequel
s'éffeptue‘ia‘plupart des échanges avec les pays du Sud de

1la Méditerranée.

"Mais la caractéristique essentielle de ce navire

est qu'il constitue un outil anti-port.

D'abord cdnéu pour accélérer les rotations sur les
distances maritimes courtes et donc accroftre la capacité
de transport des navires, le Ro/Ro s'est étendu peu & peu
depuis 1970, en Méditerranée, sur des distances plus longues
ol théoriquemént l'importance de la durée du séjour dans
les ports,'51 elle est normale, décroit en raison inverse

de 1a duree du traJet mdrltlme.
‘ Deux raisons expliquent cette extension :

'1°) Eviter ltaccroissement incessant des cofits de la manuten-
tion dans les ports, et en ce domaine, il est vraisemblabhle
que les pratiques actuelles de la main d'oeuvre portuaire

ont une limite technique.

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

ports arabes.

, L'insuffisance des équipements portuaires des pays
arabes est sans doute passagére. 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 matiére de cabotage, comme la premiere fermeture du
?apal de Suez le fut pour les pétroliers.

- | |

“Fn outre, le Ro/Re résoud maints problémes de quali-
fication de main d'oeuvre et de gestion portuaire réclamant
gong doltbe pour leurs soliittions beaucoup plus de temps gue la

copstyuction des guais,

v/ e
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> 1¢3lTAutres facteurs =i’
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Le développement du. Ro/Ro intégral est entravé actuel-

.
-

u'lement par les réglementationa douaniéres ou routidres, c'est
_a1n31 qu' 11 n y a’ 'i ni de conwention Tir, ni d'accords rou-
tiers entre 1a Franceet 1'A1gérie. Dés lors, faire traneiter
'-des trallers de Paris & Blida par exemple est intéressant sur
- le parcours frangais, mals 1'intérét ‘du trailer disparalt dans
la mesure ol celuifpl doit &tre dépotd sur les quais d'Alger.

En Tunisie, les chbéea-qont plus faciles ainsi qu'en Egypte.

a

T

Au‘Proche-Orient, la situation parait confuse. Il
semblg qu'ii soit ﬁossible de remplacer les plaques d'immatri-
culation sur les remorques routieres pour qu'elles puissent
transiter & travers un certain nombre de pays arabes. A ce
titre lé,,la-plaqﬁe minéralogique du koweit serait trés re—
"cherchée car elle permet le passage dans tous les pays du

Proche et du Moyen-Orient.

En bref, la technique du Ro/Ro implique l'alaboration
d'une réglementation internationale facilitant ou autorisant
la circulation d'engins routiers étrangers aux pays qui les

regoivent.

D'un autre point de vue, la crise de la construction
navale est susceptible de'favoriser,grandement le Ro/Ro.
Cela est vrai en France dans le cadre du plan de relance de
1'armcment (prime d'équipement de 25 % et déducti&n fiscale
de 10 % pour les commandes passées avant le 3T Décembre 1975).

On attend des mesures analogues en Espagne.

R AN
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2°) LES TYPES DE NAVIRES ET LEUR EVOLUTION -

2-1) Navires porte-conteneurs -

- &
La plupart des armements rencontrés ne songent pas
aux navires porte-conteneurs. Tout d'abord, .parce que 1le
trafic n'est guére conteneurisable et ensuite parce qu'il

implique un certain‘type d'organisation commerciale que de

" nombreux armateurs se refusent A envisager.

Mais la réussite du conteneur est lide, sauf cas spéci-

- fique, & un réseau de commercialisation et & la disponibilité

dans l'hinterland d'éengins de manutention compatibles avec

sén utilisation;. Cl'est pourquoi 1eé\auxiliaires de transports
européens disposant d'un réseau d'agence dtendu ont pu uti-
iiser systématiqueﬁenf cette technique avec succés., Il s'agit
par exemple de MERZARIO dont le transit était l'activité d'ori-~

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

qui est devenue actuellement une entreprlse 1ntegree qui
contr8le de bout en bout la chaine de transport. Mais il est
révélateur qu'apreés avoir utilisé des navires autodéchargeant
du type TARROS qui avaient été congus pour ses besoins propres,
elle affrcte ou commande actuellement des navires ro/ro de
plus grande tallle,xa plat pont permettant le chargement en
manutention horlzontale des conteneurs avec les moyens du

bord mais aussi des remorgues et des charges roulantes.

Les autres compagnles qui utlllsent les navires porte-— i
\

conteneurs (Mini Llne, Medtainer et Orlentalner jusqu'a

_l'arrtt de sqn,serv1ce) utlllsent egalement des navires auto-

déchargeants. Il en sera de mfme pour l'Adriatica qui fait
modifier un de ses navires conventionnels en N.P.C. et qui,
apreés bien des h051tat10ns, a décidé d'installer & bord des

moyens de levage.

Iin 1'état actuel des choses, la technique conteneurs

semble principalement concerner l'accés des pays du Moven-

Orient (Iran, Irak, Koweit, Arabie Séoudite) via les ports
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méditerrandens, oullés ports derabie Séoudite au ddépart des
ports frangais ou:italienS'ogﬂdg‘ceux,du Nord-Continent

1

(RECONLINE, CAMBL, etc .....) -

La seule inconnue en de domaine reste le choix de
1'armément arabe. Plusieurs d'entr'eux étudient attentivement
ce problémé, mais rien he permet,de penser qu'ils choisiront
le navire éntiéremént'porte—conteneurs alors que le conteneur
chargé sur remorque dans des navires Rp/Ro semble donner sa-
tisfaction aux besoins actuels. Seule jusqu'a présent, la
COMANAV vient de metfre en‘service trois N.P.C. de 150 TLEU

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

A priori, sans que l'on puissé clairement 1'arffirmer,
l'installation des navires pofte-conteneurs entre l1'Furope
et le Maghreb est sans doute liée a4 la rdéussite technique du
transport des agrumes par des flats de 20 pieds. Ille concerne
donc en priorité les pays qui désirent maintenir ou développer
leurs exportations de primeurs. Il est en outre nécessaire
que le flat ou son éclatement en deux ou trois parties cons-
tituent des unités de vente compatibles avec les réseaux de

commercialisation.

2-2) Navires & manutention horizontale -

Quels que soient les choix faits par l'armateur en
ce domaine, l'agrandisscment de la taille des navires parait

b LY .
A peu preés certain.

Le linédaire semble devenir désormais le critére prin-
cipal de la taille des navires. Certains armements pensent
d'ailleurs accroftre la largeur du navire de fagon & pouvoir
y disposer 7 & 8 rangdes de remorques alors que l'on en est

LY

ah & 5 actuellement.

Les premiers Ro/Ro offraient 50 & 100 m. de Roll.
On est actuellement & 1,200 m., et on parle de 1.800 m.

D'une facon générale et dans un premier stade, il semble que




les Ro/Ro devraiént'offrir_les linéaires suivants :

- Maghreb : 600 & 8004mi_:, ,
- Proche~Orient/Mer Rouge : 900 & 1200 m (certains pensent
, - . . 1400 & 1800 m.)

Ly

- Golfe Persique : 1hQ05é 2000 m. (certains pensent 1800 &
S | 2400m. )

" La tendance majeure va également 2 la simplicité :
accés & Yhorizontale & tous les niveaux, soit par le biais de
rampés,.soit par le biais d'ascenseurs, suppression plus ou
moins affirmée des portes latérales, portes arridére de plus en
plus grandes de fégon 4 permettre dans la mesure ol cell se

peut l'acces simultané aux différents niveaux du navire.

Le navire de type "Yille de Bastia" qui ne disposait
que d'une,cinquantaine de métres lindaires de Roll et de toute
une série dg compartiments accessibles par des ouvertures la-
térales et'arriére'multiples semble 6ondamné. T1 éemble on

8tre également ainsi de la technigue truck-on truck-off.

iBieh.entendﬁ, cette téndance n'est pas reconnue par

tout le monde. . Enfgros trois écoles s'affirment.

'I°) La premiére 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 routidres de
4m,20 et'plus de hauteur totale. L'armement accepte dans ce
cas toutes les marchandises qui lui sont proposées dans la
forme oﬁ‘élles le sont, Quelquefois les marchandises diverses
sont palettisées et cerclées (l'U.I.M., Trafume et dans une
certaine mesure Suq Cargos sont représentatifs de cette ten-
'dance). Des ouvertures de cales sont possihles de fagon
4 accélérer les opérations de chargement et de déchargement
griice a l'utilisation des grues de quai qui fonctionncnt ern.

méme temps que la manutention horizontale.

cei/ o



20) Le Ro/Ro" intégral avec remorques esclaves afin
dtéviter la gestlon coﬁteuse d'un parc de remorques routlcres,
d'accr01tre 1a capaczte utlle du .navire et de permettre une -
'tarlflcatlon plus avantageuse. Les remorques esclaves sont
"alors empotées dans le port avant l'arrivée du navire malgré
1eé frais'considérébles‘que cela représente pour 1'armement.
Les conteneurs eux-m8mes. sont disposés sur remorques aprés
trnnsbnrdémcnt'depuis leurs moyens terrestres d'achrminer:nt.
Tirrenia et Adriatica-représentent-assez bien cette tendance

.

genvra]@mpnt <0mb1ttue de fagon qua51—unan1me par 1o nutres
armemnents qui n'tcceptent que contralnts et forcck J'empotdge
4 quai des remorques.a cause de son cofit prohibitif.
35) Enfin,'il Yy a‘leslpartisans_des remorqucs routitres
exclusivement qui‘tarifieht les frets au metre lindaire et
qui s'efforcent avec acharnement dt'éduquer la clientéle pour
gu'ellce confectionne ses rémorques dans l'hinterland (Grimaldi,
Neasa, Maglivefas)} | |
La'pluparﬁ de ces érmements refusent de gérer nn parc
de remorques'routiéres qui leur est propre, mais incitent peu
4 peu les transporteurs terrestres, dont c'est le métier (e
prendre'en charge le transport de bout en bout, 1'armement

n'étant plus gqu'un tractionnaire.

Actuellement, 'l'émpotage des remorques {(routiéres ou
esclaves) effectué & l'intérieur du port representera:t 605
de celles-ci, mals le chlffre peut descendre assez facilement
4 25 % , aprés dducation de la clientéle. Le but & obtenir
est la suppressibn déf;nitive'de 1'empotage & quai des rentor-

ques.

Cette volonté de repousser l'empotage~ddépotage hors
du port et mé&me hors de la ville ne peut manquer d'avoir a
moyen terme des conséqguences sur le conditionnement des mar-
chandises arrivant sur les aires d'embarquement et transformer
peu & peu les ports en parcs de stationnement de véhicules
routiers. Celd signifie pratiqﬁement la fin de toute vie

commerciale dans la cité portuaire.

N



Dans quelle mesure cette technlque est-elle appelée
a se generallser est une des questlons gu'il faut se poser
car elle conditionne 1'agencement general et l1'importance des
futureo 1nstallat10ns portualres.'_Rappelons a ce propos qu'
Marseille la capacité de receptlon d'un~ poste Ro/Ro traditionnel
est estimée & 120.006:Tdnnes pour environ 15.000 m2 de terre-
pleln alors que. un seul poste 4 quai de Génes assure un trafic
de 500.000 T. sur 5 OOO m2 de terre pleln avec dcs Ro/Ro de

type moderne.

2-3) Navires convenfionneis -

_ T1 semble de plus en plus que les navires convention-
nels seront réservés a desutrafics spécialisés ou saisonniers
pour lesquels ils sont frés bien’adaptés.r I1s seront gérés
par de petits armements‘dynamiques et concurrentiels et qui
vraiscmblablement n'auront pas la notion de ligne réguliere
stricto sensu, mais s'installeront de préférence sur une rola-
tion particuliére & un moment donné en fonction des besoins

et des possibilités.

La Fenerallsatlon des accords de partage de traflc

fa 0111te egalement le malntlsn du conventionnel.

Quelques érmements afin de protéger ou méme conserver
leur trafic suf des lignes qﬁ ils rencontrent de plus en plus
les difficultés des pavillonsrtiers, alfecteront leurs navires
conventionnels & des filiales arabes permettant une rdduction
des cofits 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

incite certains armements européens & reconsidérer, en pensde,

lewr choix en faveur du Ro/Ro.

e/




°) CONDITIONS D'IXPLOITATION DES NAVIRES -

In Rn/Ro, la relation bi-port est toujours souhaitable,.
Mais, dans uvn premier temps, ltaccroissement de la taille des
navires 1rp1:quc deux ou trois escales d'embarquement ou de

dobarquemnnt.

Mais la technique du Ro/Ro intégral avec remorques
routiéres impose a moyen terme la relation bi-port, avec cons-
titution de pool d!'armements offrant & la clientéle la régula-
rité¢ et la rapidité indispensables A la rentablllte du matériel

de tran5port roufler._

Cortdlns armateurs pensent cependant que la relation

bi-pqrt pluu.ou moins imposee par les accords de partage de

‘trafic, conduit a ﬂes nnvxres petits et peu_économlques alors

que le Ro/Ro de grande taille avec remorques routidres ne

pose pas dc prob]ome de plan d’arrlmage Il n én est pas

de mlme 1vec la - technique de 1la remorque esclavo qu1 pose

le delicqf problcmc de 1eur posztionnemont

" Le COfolClent de’ remplissage des navires est cn géné-

ral con51déré ‘satisfaisant quand il atteint 60 % sur 1l'ensem-

“ble de l'annee,_cc qu1 représente des navires pleins dans le

sons Nord-Sud et un. trafic saisonnier dans l'autre. Cela
concornc las mqrchandlsos. Pour les ports, il faut bien slr
tenir conpto des remorques v1des qui posent autant de proble-

nes que les plelnes, du m01ns pour les remorques esclaves et

les remorques,routlcres.empotées dans les ports. n ce do-

maine,‘ilfimﬁorte.de7faire'des'hypothéses sur 1l!'importance

.
e

5 ans du trafic portuaire constitué par des remorques porte

-

porte,



- COMUNICACIONES INTERMEDITERRANEAS |

(A.Molinas)

Este Comité‘de'Coordinacibn, desde su nacimiento, ha
mostrado ﬁn_dinamismo continub en sus estudios y en sus acuer-
dos, siempre dentro del'més ;Gglco proceso de desarrollo de
su idea constitucional : agrupar los puertos para dar el mejor

" servicio al transporte maritimo y a sus usuarios.

A-esta V Asamblea podemos presentay, no solo una re-
lacién de trabajos en curso y un programa de actividades futuras,
sino también la resefa de este ldgico desarrolio de la idea

inicial,

En la evolucidn del transporte mar{timo y por tanto de
la necesidad de oferta de servicios por los puertos, un cumulo
de circunstancias politicas, situaciones econdmicas y evoluciones
tébnicaa, han hecho que en estos tiltimos cinco afios ée acelera-

ran los procesos hasta limites inconcebibles una década atras.

E1l Comité prevoyﬁ gracias a la unidad de pensamiento y
la diversidad de procedimientos de investigacidn por su caracter
multinacional, la importancia que para el Mediterrédneo.tendria

- ' - .
-esta evolucidn conjugando esta valoracion con los estudios socbre

cvee/ennn



la reapertura del Canai de Suez y el factor econdmico desarrol-

. ‘- :
lista de los paises 4rabes. .

Asf, desde la constitucion del Comité se analizd esta
evolucidn lo que ﬁermitia qué entre los esgstudios y ponencias
presentados en la II Asamblea celebrado en Marsella en Septiem-
bre de 1972 se presehtéranldos sobre los buques roll on roll off,
v gue comprendian un primer esbozo de los ser#icios existentes
entre puertos mediterréneos, servicios en doﬁde se empleabah ya
unidades modernas con el concepto de operacitin portuaria horizon-

 tal, vy que analizaban su futura influencia.

Decfamos, va entonces, que para lograr 1la coordinacfon
gque el t{tulo de nuestro Comité obliga a buscar, habia que par-
tir de la cooperacidn a todos los nf%eles, pues sin una sabia
politica de cooperacidn no puede exispir la coordinacibn. Y para-
cooperar y coordinar se necesitan unos nex#s de union fuértes Y

positivos que faciliten todé réiacian.

Y asi 1legébam§s'a la conclusidn que al igual que cuando
se quiere fomentar la relacidn y el intercambio entre dos pueblos
.8e deben construir las infraestrﬁcturas viarias que permitan el
c6modo, répido v economico desplazamiento de personas y mercan-
c{hs, para lograr lo mismo en nuestro Frente Mediterraneo debia-
.mos cuidar que las comunicaciones maritimas fuesen de la calidad
de las ﬁejores autopistas, Vefdaderas autopistas sobre el mar,

y con répidos bugues del mas moderno concepto para gque se desli-

zasen sobre ellas.

Detectamos y estudiamos los problemas que ello represen-
taba, y'enfocamos las soluciones que mas apropiadas nos. parecie-

¥

TOoll,.

Desde la adecuac1on de la legislacion vigente en " trans-
porte marltlmo y en transporte terrestre, para con;ugdrlas,
-modernlzarlas Yy hacer que fuesen desp051c1ones legales que sir-
vieran el progreso en lugar de frenarlo, hasta la necesidad de
.adaptaciﬁn de los puertos, tanto en infraestructuras como en

utillaje para que la oferta portuaria estuviera a la par de la




deﬁanda del transporte, toda una gama de soluciones se presentg
por el CCPMNO. - ' o o

_ Para resumir en breves paginas los éoncebtos de conexion
rapida intermediterrinea, largos, costosos y proflundos estudios
se han realizado‘: desde iosltiempoé de rotacién en los servicios
de cabotaje mediterréneo,'con'la'di diversa incidencia de la mano
de obra-portuaria, el tipo de bugue a operaciﬁn vertical, hori—
zontal o combinando las dos, el acondiciohamiento de la infraes~- :
rtructura portuaria en sus diversos aspectos de muelles y darse-
nas, unificacidon de alturas 'de muelle éxplanadas en relacidn a
tinglados vy espacios cubiertos, conexiones con transportes terres-
"~ tres e infraestrucfuras viarias;‘la variedad de utillaje portu-
ario y utillaje ambivalente tierra/bordo, todo fire analizado,
resumido y compendiado,

Y de aquellos trabajps iniciales salieron los programas
para preséntar como Ponencias en la. III Asamblea, y nuevamente
se pusieron en marcha los .angranajes y los8 miembros de las
Comisiones aportaron su esfuerzo, y en la ponencia "Desarrollo

del Cabotaje Mediterraneo" se dic un paso mas,

Pertiendo de los datos estadisticos, que arrojaban un
crecimiento anual enel peffodo 70/72 superior al 24 % para los
trificos especializados tipo ro-ro portaconfainers vy ferry, se
marc6 un muy ambicioso esquema de trabajo que comprendfa los
‘puntos : a) anflisis de trificos mediterraneos, b) planificacién
y coordinaci8n de la retfcula de 1fneas de cabotaje intermedi-
'terréneo, c) unificacion de criterios sobre problemas portuarios’
" derivados de la intensificacidn de los servicios ferry~ro-ro .

y portacontainers en el mediterrineo y d) el desarrcllo del

cabotaje mediterraneo y los armadores.
El1 trabajc se desarr0116 fundamentalmente en base a lo:

programado en los puntos a) y d), presentgndose a la Asamblea

los datos e informaciones obtenidas.

evelans



. Paralélamente, las demas Coﬁisiones;del CCPMNO estudia-
ban el trafico?de cohtainers con Australia y Extremo Oriente como
continuacigh?del'tema bresentadoren la II'Aaambleé y la inciden-
cia que tendria la deseable reapertura del Canal de Suez éﬁ\los
trificos extra mediterrineos, conjughndose las informaciones y
estudios, para ir llegando a criterios uniformes sobre la tema-

tica general del transporte extra e intramediterréneo.

Bl Comité de Coordinagiﬁn ha ido forjando una filosofia
desarrcllista mediterrénea, esbozada por el Presidente Léon Betous
én sus amplios deseos de unir‘todo el Mediterraneo partiendo de
la demostracion préética‘del entendimiento y colaboracidn del
Frente Mediterraneo con los puertds y paises que comprende, y-
este empuje suyoc que hemos compartido es el que anima a este
Comité, entre Asamblea y Asamblea a continuar en la senda de los
programas de trabajo propuestos;'adaptéhdolos continuamente al

p:esente para me jorar, detectar y planificar el futuro.

En la preparaci&n de la IV Asamblea celebrada en Génova
en 1975, se habia llegado a la eclosion de esta filosoffa desa-
rrollista mediterranea, y era por ello palpable la necesidad de
'ﬁroyeccién del CCPMNO abriéndosera una colaboracidn efectiva ¥y

“ real con el exterior.

Apoyéhdose en la temitica de la reapertura del Canal
.de Suez se invitd a las autoridades de Egipto, para compulsar
eriterios, y a.Grecia,robJectivo del Presidente Léon Betous,
también se la invitd a través del Puerto del Pireo y de la
Camara de‘Comercio a sumarse a la Asamblea.

4

Y derivado de los estudios y contactoé sobre el desarrollo
del cabotaje, y las comunicaciones intgrmediterrﬁheas, leit mo-- ;
tive de este Comité, se invitd a la UAPNA para que como hu@spedes

fdistinguidos asistiesen a la IV Asamblea.

[ . / . .

A As{, el conjunte de temas que va estudiando y desarrol-

lando et CCPMNO, cual engranajes sincronizados y bien engrasados,
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va llevando a travls de considerar la reapertura del Canal de
Suez’ las llneas de comunicacion 1ntermediterraneas. la adecua-
cidn de los puertos, la influencia de las metr0polls portuarias
mediterrineas en el desarrollo industrial y econémico, los medios
,de‘control y ayuda a la navegacidn en relacidn -tambidn con la
lucha antipoluciSn, la simplificaciﬁn de trﬁﬁites aduaneros,

la reactivacibn mediterrdnea, etc., a centrar sobre la reacti-

. . ”, ) s
vacibn mediterranea el movimiento de todos estos engranajes.

Para la reactiﬁaci6n mediterrénea, no bastan los presu-
puestos filosaoficos, técnicos o-econgmicos.- Es necesario, como
al principio he dicho, cooperar Y coordinar. Y siguiendo este
. camino, la IV Asamblea aprobd extender la a0010n de la Comlgién
de Comunlcaciones Intermedlterraneas a la formacidn de un grupo
de trabajé al que se incorporaran basicamente la "Union des
Administrations Portuaires du Nord de 1'Afrique (UAPNA)" comple-
mentada con los armadorés Yy operadores interesados, con un pro-
grama de trabajo basado en el esqﬁema que la IIX Asamblea hizo
suyo al proponerlo la Ponencia "Desarrollo del Cabotaje Mediter-

rédnea®. - ' ‘ i

La continuidad‘en el'camino propuesto con la adecuada
flexibilidad de adaptéciSn, permitid esta feliz décisidn de 1la
IV Asamblea que ha hecho posible la realizacion de una coopera-
cidn de trabajo tan fruct{fera entre el CCPMNO y la UAPNA, y
que ha de ser laibase firme donde asentar la cooperacidén portu-
aria mediterrdnea con todo lo que ello repfesenta para el total

. L.
desarrcllo de 1la cuenca mediterranesa.

En cumplimiento del 2° acuerdo tomado por la IV Asamblea
a raiz de mi propuesta en la exposicidn que hice SObre "Las
Comunicaciones Intermediterraneas", se celebrd en Barcelona, el
17 de Diciembre de 1975 la primera reunion entre las Delegadas
‘de la UAPNA, bajo 1a presidencié de Mr. Bechir Ben Zineb,Vgcef
presidente de la UAPNA, y los miembros del CCPMNO, bajo la presi-
dencia de D. Ramon Guardans‘Vallés Presidente de la Delegacibn

Espafiola del CCPMNO. Y en ests reunidn se acordd la constituci®n
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de una Comisidn Mixta UAPNA/CCPMNO don un programa de trabajo
adaptado al acuerdo 2° de la IV Asamblea, y ya de inmediato
se iniciaran los trabaqu;/de tal forma, que nos ha sido posible
celebraf dos reuniones més, en las que ée han examinado temas,
aprobado trabajos’} marcado actuaéionesAconjuntas que se ran
expuestas a ééta V Agsamblea por el Secretario Geﬁeral de 1la
UAPNA Mr. Yazid Allal.

Pero no han quedado limitados los‘tréﬁajos del temario
general de "Comunicaciones Intermediterraheas" a la constitu-~
cidn y funcionamientc de la Comision Mixta, sino que se estan
desarrollando los restantes puntos y asi tambien Mr. Roger
Caillol informara a esta V Asamblea del estudio informativo
realizado cerca de los di#ersqs armadores‘meditgrréheds sobre
el desarrcllo y evolucidn de los tipos de;buques en el cabotaje

‘mediterrineo.

Estamos pues, en un momento sumamente interesante para
. ] P
levantar de nuevo la voz para hablar de nuestro comun mar
Mediterraneo, desde lo que creemos es la mejor plataforma para
) . . . 4
llegar a una auténtica revitalizacidon de este mar como es el
. . . . 4 ' . o
mejor medio de comunicacion entre sus pueblos riberenos, y co-

municgndolos unirlos y fortalecerlos.

Lo i '
Todo el desarrollo economico de esta enorme cuenca llena
de historia, y a veces agobiada por la propia historia, depende
en gran parte de que nos intercomuniquemo§, nos entendamos y

. . |
seamos capaces de trabajar coordinadamente.
- 1
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Y para ayudar a ello, esta Comisign, con la estrecha
colaboracién de la UAPNA y de armadores y operadores ha desen-
cadenado una operacisn de gran envergadura, que arrancando de
los cueétionarios de la CEE sobfe puertos, vy con 1la adicidn de
cuestionarios sobre : lineas regulares, movimiento de mercanc{as
entre puertos mediterrdneos, proyectos de expansiﬁn ¥ adecuacion
portuaria, coordinacign en la lucha antipoluciﬁn, Yy previsiones
armatoriales, ha permitido ya reunir gran cantidad de material,

- .7 . / . v
estando extﬁndlendose‘1a_operacion a toda la cuenca mediterranea,
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en_ﬁn desérfollo acelerado de todo el prdgrama de trabajo.

. ﬁiia permife ya el sdstaﬁéioéb informe qﬁe Mr. . Yazid
" Allal presentara a eéta V Asamblea, el poder pasar informacitn
-a_todos los puertps interesados, a los armadores-y operadores,
y a las Autpridades de los diverso paises, né,soiolde lo reali-
zado, sino también de lo que se vava tgfminando.

. ‘Y tambien ha de permitir. la progresiva incorporacibn
en Grupos de Trabajo Mixtos de aquellos puertos y pafses medi-
;terréneos intereéad05~en colaborar vy participﬁr de forma activa
‘a esa reactivacidn mediterf%nea’que todos deseamos, y que en
suceéiva: interveﬁciones en esta Y Asamblea, veremos perfilarse

' ya como una realidad al alcance 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‘datos,,para,ei mejqr servicio en la consecuéion de nuestro

- objetivo :-un Mediterranéo cruzado y entrecruzado de lineas

de navegaéion como suporte‘de la mayor potencia y riqueza de los
paises de su cﬁenca, alcanzada per la mutua comprension y la

intima colaboracion.
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AIDES RADIO-ELECTRIQUES
ALA NAVIGATION EN MEDITERRANEE

(R.Sicard)

L'accroissement unitaire des tonnages des navires, de
leurs tirants d'eau et vitesses, les risques de pollution inhé-
rents au transport massif des hydrocarbures, conduisent i la
recherche continue de 1'ame110rat10n des normes de sécurité ma-
rltlme.

Il ne s'agit pas de théories abstraites, mais d'une
prise de conscience face aux graves sinistres maritimes qui,
périodiquement soulignent l'acuité des problémes posés par la
navlgatlon des grandes unités dans les eaux resserrees des zones
cdtiéres.

Jadis le naufrage concernait le seul navire, avec l'a-
vénement du super-pétrolier, il met aussi en cause 1'écologie des
cbdtes et de vastes étendues du milieu marin.

Ce probléme est particuliérement préoccupant en Méditer-
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 1'on veut bien se rappeler que la limite de saturation ayant
été atteinte, l'ensemble méditerranéen a &té classé ZONE SPECIALE
ou tout rejet d‘hydrocarbure est formellement 1nterd1t

C'est dire. que la preventlon des acc1dents dans cette

mer doit etre poussee au max1mum
1

La meilleure des preventions est sans nul doute, la
pIQC151on de la navigation ;: de nos jours et pour de longues an-
nées encore, elle est essentlellement fonction de la qualité des
aides radlo electrlques - ;
‘ I

Ces aides sont nombreuqes sans cesse perfectlonnees et
offrent en general une excellente fiabilité.




Les ports se sentent trés concernés par l'utlllsatlon
et 1l'extension de ces procédés moaernes.

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

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

L'importance du facteur géographique apparait 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
cbtes étant hors de vue, en général libre et définie en fonc-
tion de critéres météorologiques (tempétes, glaces, etc...).

b) - Navigation & grande distance, la distance du navire aux c8tes
et en general aux stations d'em1351on de radlonaV1gatlon
étant supérieure i 300 mllles H

c) - Navigation a moyenne distance entre 300 et 100 milles marins
des cBtes ;

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

e) - La navigation cbtiére comprenant

e.l. = 1la circulation dans les eaux resserrées impliquant
soit des routes reconnues, soit des routes recomman-
dées (Pas~de-Calais, zone New-York, Delaware), vcire
obligatoire (San Francisco) ;

e.2. - le chenalage ;

e.3. - 1'évolution dans les eaux portuaires aboutissant au
mouillage ou A& l'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 mémes zones de
navigation.

-a)- En navigation océanique (pour mémoire) on utilisera le pro-
cédé OMEGA,

N=b)-.A grande et moyenne distance, on utilisera le LORAN A et le

LORAN C, le CONSOL, le DECCA NAVIGATOR, 1'OMEGA DIFFERENTIEL,

B A




a

-c)- En navigation d'atterrissage, en plus des aides précédentes,
on recourra a la-radiogoniométrie (radiophares, radiobalises}),

~-d)~- En navigation cdtiére et portuaire, on utilisera le RADAR
(avec balises répondeuses radar et renforgateurs d'échos
radars), le DECCA NAVIGATOR, le TORAN, le SYLEDIS, le DECCA'S
CHANEL APPROACH. AID le BROWN BQX, éventuellement ... les
nombreux pIOCedeS destinés aux levees hydrographiques, re-
cherches pétrolidres,. les radio-alignements (cf. annexe n® 1}..

En dehors de la navigation océanique, on ne peut qu'étre
frappé par une apparente prolifération des moyens, en méme temps
que par l'absence d'aides radio-électriques adaptées dans certaines-
zones. ‘ ' '

En fait, la prollferatlon concerne surtout les zones
portuaires, ce qui s'ekplique aisément par la p0551b111te d'em=-
barquer par les soins des Pllotesy du matériel spécialisé  , pour-
vu qu'il ne soit ni tfop 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 1'Autorité Portuaire.

- ;

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

La ‘question qui se pose alocrs, a 1l'évidence, est celle
de la COMPATIBILITE des équipements embarqués avec ceux qui sont
implantés a terre, probleme élémentaire de l'accord de l'émetteur
avec le récepteur qui utilise les signaux émis par les stations
pour les transformer en coordonnées geographlques

Clest 1la unéfquestionpqui releve de la concertation
internationale et qui est déjid en germe dans la Régle 14 du Cha~
pitre V de la Convention Internationale pour la Sauvegarde de la
Vie Humaine en Mexr (1960) et dans la Recommandation 44 qui la suit
(annexe 2).

Dans ce domaine, notre Comité a déja apporté sa contri-
butlon9 au cours de sa 3éme Assemblée Générale qui s est tenue
a Barcelone du 10 au 12 Décembre 1973.

Les différentes études sur ce point débouchérent 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 systémes 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 txés
concrétement son champ d'action qui aboutit, sans conteste, a

la définition de zones homogénes de radionavigation, couvertes
par des chaines identiques.

n0§0.=
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Dans les zones de nav1gat10n qui nous 1nteressent le
choix doit porter sur les procedes suivants :

- 1'OMEGA DIFFERENTIEL

- le LORAN C

- le DECCA.

Des études sérieuses menées par les U.S.A. ont nettement

établi que 1'OMEGA DIFFERENTIEL etalt de ces trois systémes, le
moins précis. . .

Sa diffusion est trés faible & 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 & bord du navire roulier
"RHONE", le confirment et les échos recueillis auprés de certains
utilisateurs militaires ne sont pas des plus encourageants.

Ce systéme, qui est le moins précis et le moins répandu,
ne peut donc, en fonction de nos critéres méditerranéens, entrai-
ner notre adhésion.

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

- ofo -

Le LORAN C tend a remplacer le LORAN A qui est beaucoup
moins précis et en voie de dlsparltlon rapide. Il couvre les zo-
nes suivantes '

Zone 1 : Mer de Bering,

Zone 2 : Eaux de Hawaf,

Zone 3 : Eaux‘comprise entre le Japon, les Philippines, les
Carcolines,

Zone 4 : Mer Méditerranée,

Zone 5 : Mers de Norvége, du Gro&nland, Détroit de Davis,

Zone-6 : FEaux de 1'Océan Atlantique, & 1'Est des C6tes U.S.A.

Les zones 1 & 5 correspondent aux secteurs statégiques
contrdlés par 1'U.S. NAVY : 1l'utilisation du LORAN C est 1la essen~
tiellément militaire, quasi confidentielle, et exceptlonnellement
étendue A des fins oceanographlques

Contrbélées par les U.S.A. les chaifnes sont sujettes a
suspension sans préavis et pourraient méme &tre soumises A des
contraintes plus subtiles. Leur utilisation par les flottes mar-
chandes est de ce fait, trés. aléatoire.
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La zone 6 a certes; elle aussi, une grande importance
stratégique, mais sous 1'1mpu1310n des Coast Guards, le LORAN C
y a perdu son caractére militaire depuis le 16 Mai 1974 ol il a
été érigé en systéme de rad10nav1gat10n pour la zone cbtiére de
confluence des U.S.A. et ou, sous la forme COGLAD, il dessert les
zones portuaires de Port’ Huron, Bay City, Cleveland {Ohio), New
London, New York, Cap May, Baltlmore, 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
equlpes de récepteurs LORAN C.

_Q§ox.

Le DECCA quant & lui, est présent dans les eaux suivan-
tes : :

Zone 1 : Mer de Norvege, Mer du Nord, Manche, Atlanthue N.E.
dans les eaux concernant en particulier les pays
suivants : Nord Ecosse, .Northumberland, Irlande,
Iles Britanniques, France, Espagne, Finlande,
Lofoden, Heligoland, Trondelag, Vestlands, Skagerrak,
Danemark, Hollande (N.B. : Le Decca est quasiment obli-
gatoire & bord des super-pétroliers touchant 1'Europoort
de Rotterdam), Golfe de Botnie, Golfe de Finlande,r Bal-
tique, I1les Frisonnes, Allemagne.

Zone 2 : Eaux cOtiéres de 1'Atlantique N.W. de Terre Neuve au
paralléle de New York (Anticosti, Nouvelle Ecosse
Détroit de Canso o le DECCA est l'un des éléments
pr1nc1paux du systéme intégré d'aides 4 la navigation
et de regulatlon du trafic).

Zone 3 : Eaux cbtiéres de l'Afrlque du Sud, Atlanthue et Océan
Indien (S.W. Africain - Namaqua - Province de 1'Est
Natal).

Zone 4 : Golfe Persique (Nord et Sud}.

Zone 5 : Baux de la Mer d'Arabie (Bombay), du Golfe du Bengale
(Calcutta, Bangladesh). :

Zone 6 : Détroit de Malacca.(Dumai).

Zone 7 : Eaux Australlennesude l'Ocean Indien (Dampier, Port Hed—
land). :

Zone 8 : Eaux Japonaises (Kyushu, Hokkafdo).

Nous voyons que le systéme DECCA a été adopté par un
grand nombre de puissances maritimes, parm1 les plus 1mportan+es
Dans les zones indiquees, les chaines relévent des autorités na-
tionales et peuvent &tre utilisées sans réserve par les flottes
marchandes du monde entier.

A



Elles le font le maniére continue et croissante :
17.000 navires étaient dotés du DECCA en 1972 ; il y en a 23.000
maintenant et chaque mois prés de 200 récepteurs nouveaux sont
installés & bord des navires.

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

Cette tendance est caractéristique et 1l'Espagne l'a si
bien percgue qu'elle est en train d'installer une chalne DECCA
couvrant le Détroit de Gibraltar : contribution capitale & 1'amé-
lioration de la sécurité maritime en Medlterranee, a laquelle il
convient de rendre hommage.

C'est avec le plus vif intérét 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, ol elle rev@t . une valeur tout A fait exem-
plaire. : '

i

- 0§0' -

Dés lors, notre choix se trouve éclairé : si nous retour-
nons a notre planisphére, i cette mer qui nous entoure, nous wvoyons
clairement que la Méditerranée est un maillon essentiel, & la conflu-
ence de la route asiatique selon les paralléles, via Suez et de la
grande route méridienne du pétrole via Le Cap, qui comportent, 1l'une
comme l'autre, plusieurs couvertures DECCA.

Ce maillon, de toute évidence et compte tenu de la densi-
té du trafic qu'il supporte, doit apporter sa contribution & 1'ho-
mogénéité qui s'est déja développée tout au long des routes mariti-
mes qu'elle prolonge et réunit, et qui a atteint dans les zones qui
lt'encadrent, un réel épanouissement.

_o§o.=

Pour conclure, nous affirmons, avec l'appul 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 &tre prolengé & 1'Est de Gi-
braltar, jusqu'aux c8te Italiennes, la France prenant le relais
des installations DECCA de 1'Espagrie pour couvrir la zone de con-
vergence de Fos, l'Italie assurant la continuité du systéme dans
ses eaux. C ‘

De la sorte nous aurons, en vrais Méditerranéens cons-
cients de leur destin, contribué & la sauvegarde et & 1l'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.

_o§0_
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"ANNEXE 1°

RECENSEMENT DES SYSTEMES ET DES MATERTELS
- EXIGTANT DANS LE DOMAINE DES AIDES COOPERATIVES A LA NAVIGATION
BT EXPLOITES DIRECTEMENT PAR LE NAVIRE - .

-

Les atdes coopérat}ves a4 la navigation maritime sont essentiellement
radioélectriques, Elles peuvent &tre classées en fonction de leur portée et

par conséquent de leur utilisation pour assister la navigation : / -

J
¢

- - ” I'a 'f
- Afdes a trés longue portée, pour la navigation océanique,

- Aldes & longue pdrtée; au~=dela dé 300 milles marins,
~ Aldes & moyenne portée - entre100 et 300 milles marins,

- Aides 3 la mavigation cBtiére en zone trés frequentee et en particulier a
l'approche des-estuaires, des accds et chenaux portraires.

_ Ces aides se matérialisent en réséaux de lieux hyperboliques ou
circulaires qui sont reportés sur des cartes correspondantes,

Certaines aides scnt spécialement congues pour la navigation générale.

Dlautres aides sont plutdt destinées A des operations particulieres

_telles que levers hydrographiques, positionnement de dragues ou plate-formes,

détermination d'alignements, etc.s.

Toutes ces aldes sont congues sulvant le méme principe de la mesure
du temps de propagation des ondes radioelectriques. Elles ne se distinguent que
par la méthode 3
- mesure de phase au point de réception par rapport a celle du départ, .

- mesure du temps mis par une impulsion pour parcourir la distance.

La diversité des systimeés existants est justifiée par la recherche
de meilleurs moyens de compenser ou d'éliminer les causcs d'erreur ou d'inrer—
titude qui nuisent ala precision de la megure,

Les causes d?erreur.soqt les suivaates 2

-~ conditions de proPathion des ondes (ondes de sol ou ondes de ciel),

- varlation de la vitesse de propagation (variation quotidienne de. l'ionoqpheru
et influen¢é saisonniére),

- compromis sur le choix de l'implantation et difficulté de réaliser les
couvertures rddloelecfriqubb,

- limite de perfections techniques des équipements

= stabilité relative de-la synchronisatfion. . Juue
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S ff_-“:lePohf 1eél@id§§ & grande pbrtéefles‘yépiétionsch propagation sont .
'7,7calculéeé’préalablemgnt.et‘fonc l'jbjetij‘tables*de correction, o

L _--ffffcéftéins_systémes‘cnmportent des dispositifs de compensation deg
- tdncertitudes et des;erreu:s,_'_r'r v : - , :

Flncipilee. qane i . o
‘Printiphles"aides_. cooperatives sont.les miivantes 3
HEem D ey o S Lo e o :

Les

L

= Aldes élérésilonguéuportée HE

. OMEGA

. = Afdes 3 longue'pofféé‘;
« LORAN A ¢ ¢

- Aldes & moyenne portée 5.

+ OMEGA différentiel .

« DECCA NAVIGATOR

« RANA P 17 . o D S L

« LORAN ¢ o ; ' e
.« BRAS/GALS o - ‘ ' N

« LORAC ~ . . . ' '

o RADIOPHARES

=~ Aides & l'approche :

» TORAN

« BROWN BOX T

« DECCA's CHANNEL'APPROACH<AJD
« DECCA HI~F1X o

+ DECCA SEA-FIx

» RAYDIST

« HYDRODIST

» TRISPONDEUR DECCA

« MINI RANGER MOTOROLA

» TRIDENT THOMSON

» SYLEDIS SERCEL

» GRAND SYLEDIS

» MonFoSo '

. RACON . o B ’ .
. RADIO-ALIGNEMENT

: Un tableau récapiiulatff joint énumére lcg prinvipales caractéris-
tiques de la plupart de ces aides, : :

-/o-o
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' Document extrait pour partie du e
Supplément N©5 -du Bulletin de
L'A.T.8M.=T,A.L.A. _ . :
Janvier 1975 TABLEAU REGAPITULATIF DES DIFFERENTS PRINCIPAUX SYSTEMES
DYAIDES RADIOELEGTRIQUES A LA NAVIGATION
SYSTEMES -FREQUENCES PUTSSANCE . PORTEE PRECISION RESEAUX MESURES OBSERVATIONS
Emission éontinue synchronisée
OMEGA 10,2 = 11,33 |prévue 10 KW| 5 000 2 6 000  |jour 1 & 2 milles | hyperbole phase
- 13,6 KHz milles marins . marins - ‘ )
e T - 7 |nuit 2 3 4 ad°-

R _'Emission par impulsionsg _ ‘ -
LORAN A 2 MHz 160 KW jour entre 600 |1 3 5 milles marins|{ hyperbole temps

: ¢ : et 900 milles i

~ﬁl marins
= . nuit jusqu'a .

. - 1 500 milles: |

L , ) ~ marins o o
LORaN ' C 100 KHz 80 KW 12004 1 400 . |0,25 milles & hyperbole temps et

. ) - ' : milles marins 1 00C milles : phase

: (100 métres a 200 ..
_ - milles)
AP Emission dontinue synchronisée ' _ -
JMEGA DIFFE- 10,2 - 11,33 prévue 10 Kw| 250 & 300 milles jour 300 4 700 m, hypefbole: phase Procédé particulier 3
13,6 KHz nuit 300 & : ' 1TOMEGA pour améliorer

ENTIEL

_marins

1500 Ma

. la précision en utilisan

ure station fixe permetta
de contrdler les signaux
"Omégs', et d'en corrige
les erreurs locales dues
aux variations de propag
tion ‘diurnes et saisongé‘




. SYSTEMES FREQUENGES PUISSANCE PORTEE PRECISION RESEAUX MESURES | OBSERVATIONS
Emission continue cynchronisée
DECCA_ 70 a 130 KHz 600 W/1 200 W | jour 350 3 450 |jour 30 i 500 mitre hyperbole phase Lever de doute
. ) : milles marins muit 50 3 700 m, Ymuleipulse?
nuit 250 milles
maring-
o “'_ Emiscsion continuelsynchronisée
285 3 425 KHz 20 Watts jour 200 milles 15 mdtres 3 100 m. | hyperbole phase
S : ' ' ‘ marins }(suivant distance) ' ‘

R nuit 160 -d°- :

R Emicsion continue non rynchronisée o

LORAC © 2 Muz 300 W 200 4 300 milled 5 3 120 métres hyparbole phase

P - maring :
-.TORAN;.!] . 2 M= 10 a 100 W 100 4 200 milled 5 & 50 mdfres hyperbole phace Lever d'ambiguité avec
o - maring ' - des fréquences supplé-
" Emissioﬁ”par'impulsions mentaires

- BRAS-GALS 1,6 ¢t 21,20 13 W oen” 100 milles marins 12 & 60 métrvs hypefbolé )

- e KHz (11 canaux) | impulsion ‘et comparai-

" . son de phase

Emissieon continue synchronisée \
DEGCA‘H1-FIX 2 MHez iow 50 milles maring 3 métres circulaire | phase
: hyperbele
DECCA SEA- ~ | 2 MHz 4 W 50 millas maring - 3 métres, circulaire phase
FIX ' hyperbole '
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‘degré

SYSTEME FREQUENCES PULSSANCE PORTEE PREéISION RESEAUX MESURES OBSERVATIONS
R Emission continue synchrodisée )

RAYDIST = 2 MHz 1 kW 25 milles maring 3 métres circulaire phase

S : : elleptique

hyperbole
Emission continue dirigée
HYDRODIST 36 Hz 0,1 W optique 1,50 métres circulaire phase
R _ Emission gar iﬁpulsioh .
DEGCA‘TRIS-r 9,2 GHz 400 W créte optique 3 métres circulaire temps
PONDER - ) ' hyperbole
MiﬁI-RANGERu 5,56.GH2 : optique -3 métres  . circulaire temps
"MOTOROLA ' . hyperbole
TRIDENT 250 MHz 1 kW créte optique 3 métres circulaire temps peut également &tre
THOMS ON g . B hyperbole réalisé dans la
Sl , ‘ . ‘ gamme 450 MH=z
SYLEDIS 450 MHz 100 W créte | 18 & 20 milles 3 4 10 métres| circulaire temps -
. - marins hyperbole

GRAND SYLEDIS 450 MHz 100 W créte { jusqu'a 100 3 & 50 métres| circulaire temps

e ’ milles marins : hyperbole :
MPFS 9,5 GHz optiqua 1/4 a 1/3 dé‘f‘ '_reiévements
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Les Gouvernements contractants conviennent d'agsurer l'installation et

'Xlientretien dtaides 3 la navigation, y compris les radiophares et les aides élec-
‘troniques, dans la mesure ol, & 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 relatifs & ces aides seront mis & la disposition de

tous

les intéressés.,

x,

44 - ATDES ELECTRONIQUES A LA NAVIGATION - '- \\

La Conférence, reconnaissant que les progrés techniques récents en

matiére de radioélectricité rendent de grands services 3 la navigation, recommande :
| ]

a) -.
nouveaux équipements, dispositifs, ou systémes tenant compte des perfection-

b) -

d) -

e) -

: . ‘
que les Gouvernements contractants reconnaissent qu'il importe d'adopter de

nements techniques des aides électroniques & la navigation qui en exploita-
tion se sont révélés utiles ou nécessaires pour le progrés & la sécurité de
la navigation. :

que les Gouvernements contractants prennent en considération toutes les
informations disponibles relatives au développement des systémes électroniques
destinés 3 déterminer une position, en tenant compte spécialement de leur
facilité d'adoption dans leurs pays et par leurs navires,

que les Gouvernements contractants, dans le choix des systémes d'aide aux
aéronefs et aux navires, tiennent dlment compte des avantages respectifs des
divers sytémes & ces deux points de vue et que, lorsqu'ils ont choisi 1tun ou
ltautre de ces systémes, susceptibles de répondre aux besoins tant des navires
que des aéronefs, ces Gouvernements s'assurent qu'ils sont organisés et exploi=-
tés de fagon & servir ces besoins aussi pleinement qu'il est possible,

que les Gouvernements contractants participent & l'échange régulier d'informu-
tions au sujet de l'ensemble des questions touchant aux aldes électroniques

4 la navigation et informent 1'Organisation de toutes les prescriptions de
fonctionnement, de tous les progrés techniques ou applications de progreés
techniques dont l'étude est susceptible d'intéresser la sécurité de la vie
humaine en mer, et, ce falsant, fournissent tous les éléments susceptibles
d'aideér 1'Organisation dans les études qulelle pourrait entreprendre.

que 1'Organisation considére les aides électroniques A la navigation comme

une question d'une importance capitale pour assurer une sécurité plus grande
de la navigation, qu'elle entame ou poursulve les études particuliéres des
divers aspects de cette question qui peuvent lui sembler nécessaires ou sou-
haitables, et gu'elle entreprenne dans ce domaine la coordination et la diffu-
sion des informations auxquelles 1l est fait allusion au paragraphe d)
ci-dessus, ' '

% %
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EVOLUTION DES PROCEDURES REGLEMENTAIRES ET
COMMERCIALES DANS LES ECHANGES EXTERIEURS MARITIMES




PRESENTATION DU PROJET “TRIM” .
(M. Auberlinder)

s

DANS LE CADRE DE CETTE JOURNEE DE TRAVAIL VOUS VENEZ D'ENTENDRE UN EXPOSE SUR
LES PROCEDURES DOUANIERES D'EXPORTATION DANS LES PORTS MEDITERRANEENS ET UN
EXPOSE SUR L'HARMONISATION DES NOMENCLATURES TARIFAIRES DES CONFERENCES. -

JE REMERCIE LE PrESIDENT BLUM DE M'AVOIR CONVIE A VOUS PARLER DU PROJET TRIM

QUI APPORTE UNE PIERRE COMPLEMENTAIRE A CE QUI VIENT D'ETRE DIT, PUISGUE L'AMBI-
TION DE CE PROJET EST DE MECANISER, MODERNISER ET SIMPLIFIER LES PROCEDURES ADMI-
NISTRATIVES ET COMMERCIALES.-~ '

JE ME PROPOSE DE VOUS SITUER L'HISTORIQUE DE CE PROJET, L'ETAT D'AVANCEMENT DE
SES TRAVAUX ET LES LIMITES DE SON AMBITION.- '

POUR UNE MEILLEURE COMPREHENSION DU "POURQUOT” pe TRIM UE VAIS., TOUT D'ABORD
CEPENDANT. PASSER LA PAROLE A IR DAWSET, SECRETAIRE GENERAL DE TRIM MARSEILLE
eT DIRECTELR DU COMITE TECHNIQUE p’'ETUDE. -

EN EFFET, C'EST GRACE AUX DIAPOSITIVES QUE |'R DANSET vA MAINTENANT VOUS PROJETER
ET COMMENTER QUE L'ORIGINE ET L'EXPLICATION DE TRIM SERONT PLUS CLAIRES.-

PRESENTATION DE MR DANSET ' -

JE REMERCIE MR DARSET DE CETTE PRESENTATION. [MALGRE SON ASPECT HUMORISTIQUE ELLE
NE CACHE PAS LES DIFFICULTES OU CONTRAINTES SUPPORTEES PAR LES PROFESSIONNELS ET
MET EN EVIDENCE LA NECESSITE DUNE REFORME.-

CETTE REFORME A FAIT L'OBJET DE DEUX APPROCHES DANS LE PASSE.-

LA PREMIERE RECHERCHE D'AMELIORATION DES CIRCUITS ADMINISTRATIFS A ETE FAITE PAR

Le G.[.E. CIAM (CenTre InFORMATIGUE DES AGENTS MARITIMES) EN 1871, A L'INITIATIVE
DES AGENTS FARITIMES ET CONSIGNATAIRES DE NAVIRES, A L'EPOGUE OU NOUS PARVENAIENT
DEJA DES ECHOS D'UN PROJET PARISIEN DE LA DIRECTION DES DOUANES. LE PROJET SOFIFL-

LA QUESTION QUI S'EST POSEE AUX AGENTS [ARITIMES ETAIT DE SAVOIR S'ILS POUVAIENT
UTILISER EN COMMUN UN ORDINATEUR POUR LE TRAITEMENT DES INFORMATIONS, LA REDAC-
TION ET L'EXPLOITATION DES CONNAISSEMENTS ET DES MANIFESTES 7

LA CONCLUSION FOT POSITIVE.-

TOUTEFOIS, DANS L'EVENTUALITE D'UNE TELLE EXPLOITATION. LES AGENTS MARITIMES ONT
CONCLU QU’ILS AURAIENT A SUPPORTER LE POIDS DE L'INTRODUCTION DES DONNEES, DONT
80% SONT FOURNIES PAR LES TRANSITAIRES, ET QUE SI CEUX-CI NE SE SENTAIENT PAS
ENGAGES OU CONCERNES, LES AGENTS [RITIMES CONTINUERAIENT A ATTENDRE LES DOCU-
MENTS: DANS CES CONDITIONS AUCUN GAIN DECISIF DE PRODUCTIVITE NE POURRAIT ETRE
DEGAGE, -
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LA DEUXIEME CONCLUSION FUT ALORS : NE PEUT-ON CONCEVOIR UN SYSTEME COMMUN AUX
TRANSITAIRES ET AUX AGENTS MARITIMES, CE QUI A AMENE LA CREATION DU G,I.E. GETRIM
(GRoUPEMENT D'ETUDE ET DE RECHERCHE POUR L'INFORMATIQUE A FARSEILLE) EN 1972 qui,
covMeE LE CIAM A ETE CREE A BUT NON LUCRATIF. PAR UN GROUPE DE TRANSITAIRES POUR
L'AMELIORATION DE LEUR PROFESSION.-

Le CIM e7 Le GETRIM ONT ETE FINANCES PAR PLUSIEURS ORGANISMES : LA DATAR, LA
DELEcATION A L' INForMATIQUE, LA SOMECIN, LE CeNTRE DE PRODUCTIVITE DES TRANSPORTS.-

Le BuT DE GETRIM FUT L'ETUDE ET LA REALISATION, PAR L'UTILISATION DE L' [NFORMATIGUE
DES MOYENS PROPRES A FACILITER OU A DEVELOPPER L'ACTIVITE ECONOMIQUE DE SES [1EM-
BRES, A AMELIORER OU A ACCROITRE LES RESULTATS DE CETTE ACTIVITE DANS LE DOMAINE
DU TRANSIT A MARSEILLE.-

LA PRINCIPALE CONCLUSION DE CETTE ETUDE FOT QU'UN SYSTEME INFORMATIGUE ETALT
PARFAITEMENT CONCEVABLE ET POUVAIT APPORTER UNE AMELIORATION DE PRODUCTIVITE
SENSIBLE DANS UNE PROFESSION A CARACTERE TRES ADMINISTRATIF ET DOCUMENTAIRE,
SOUS LA CONDITION TOUTEFOIS D'ETRE UN SYSTEME PLURI-PROFESSIONNEL ET. EN CONSE-
QUENCE, DEBORDER DU CADRE DE L'ENTREPRISE POUR INTEGRER L'ENSEMBLE DES PARTENAI-
RES ARMATEURS, AGENTS MARITIMES, ACCONIERS., DOUANE ET FORT AUTONOME .~

Ay COURS DE L'ETUDE IL A PU ETRE FIGURE :

= UNE PRESENTATION PRECISE DES FONCTIONS REMPLIES PAR UN SYSTEME PLURI-PROFES-
SIONNEL, VU SOUS L.'ANGLE DU TRANSITAIRE,

~ |."EBAUCHE DE DIMENSIGNNEMENT DU SYSTEME.
- UNE ANALYSE ASSEZ PRECISE DES COUTS SUPPLEMENTAIRES QUE LE SYSTEME ENTRASNERAIT.-

C'esT EN 1975 que GETRIM st reTourne vErs SOMECIN, son PRINCIPAL FINANCEUR, ANIMEE
PAR LE PrésiDent BLUM.-

La SOMECIN PREND ALORS L'INITIATIVE DE REUNIR DES REPRESENTANTS DE TOUS LES SYNDI-
CATS PROFESSIONNELS AINSI QUE DES REPRESENTANTS DE LA DouANE ET DU PAM. EN VUE DE
FAIRE AVANCER LE PROJET. CE QUI CORRESFOND A SA VOCATION DE SOCIETE D ECONOMIE
MIxTE AU SERVICE DU COMMERCE INTERNATIONAL.-

"DEUX ACTIONS PARALLELES SONT ALORS MENEES A MARSEILLE.-

- M1sE EN PLACE D'UN CoMmITE EXECUTIF COMPOSE DE REPRESENTANTS DES DIVERSES PROFES-
SIONS ET ADMINISTRATIONS CONCERNEES.,

-~ REDACTION D'UN CAHIER DES CHARGES POUR UNE ETUDE D'OPPORTUNITE.-

En pEcevBre 1973, c'est LA STERIA Qui EST CHOISIE POUR MENER CETTE ETUDE ET
SOMECIN,  eN accorD AVec LES MeMeres DU COMITE EXECUTIF, FAIT APPEL A L'ASSISTANCE
TECHNIQUE DE IR DREYFQUS, Préstpent pE LA Cowmission InFormaTIQUE DE SIMPROFRAICE.~

Ay
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Un rFinancemeENT DY eEnvIRon 700,000 FrRs EST MIS EN PLACE, ASSURE PAR LA LDIRECTION A
L' InFormaTIque POUR 507 ET PAR SOMECIN AINSI QuE PAR Nos CoLLEGUES DU HAVRE.-

En EFFET. LES TRANSITAIRES ET AGENTS MaRITIMES DU FAVRE INTERESSES PAR NOTRE
PROJET ONT DEMANDE A Y PARTICIPER, CE QUI A ETE ACCEPTE D'AUTANT PLUS FACILEMENT
QUE L'IMPORTANCE DE L'ETUDE, SON POSSIBLE DEVELOPPEMENT, SON COUT AU PREMIER
STADE, ONT FAIT APPARAITRE QU’IL CONVENAIT DE RECHERCHER - DES LE DEPART ~ DES
SOLUTIONS REALISTES, RATIONNELLES ET ECONOMIQUES.=~

{'ETUDE D' OPPORTUNITE, COMMENCEE EN JANVIER JG/74, EST ACHEVEE EN MARS 1975 ET
COMPORTE TROIS PHASES :

- ENALYSE DE L'EXISTANT ET NOUVELLES PROCEDURES A L'EXPORT.
- EVALUATION DES BESCINS EN MATERIEL INFORMATIQUE,
- ETUDE ECONOMIQUE .-

APRES LES REUNIONS BI-MENSUELLES DU CoMITE EXECUTIF ET DEUX GRANDES REUNIONS
COMMUNES AUX PROFESSIONNELS DE MARSEILLE ET DU hAVRE A ParIS. IL A PU ETRE
PRESENTE, GRACE AU CONCOURS APPORTE PAR ClI. EN DEcEMBRE 1974 UNE MAQUETTE DE
REALISATION ILLUSTRANT., DANS UNE CERTAINE MESURE. L'OBJECTIF FINAL RECHERCHE,-~

UNE PLAQUETTE DE SYNTHESE A ETE EDITEE. ELLE VOUS A ETE DIFFUSEE ET VOUS Y LIREZ
LES PRINCIPAUX RESULTATS DUNE ANNEE DE RECHERCHE. (ES RESULTATS RESTENT TOUT A
FAIT VALABLES QUANT AUX NOUVELLES PROCEDURES DE TRAVAIL: LES NOVATIONS A Y
APPORTER NE CONCERNENT QUE LES DONNEES PUREMENT INFORMATIQUES.-

[L CONVIENT DE DIRE, TOUTEFOIS. QUE L'UNE DES PRINCIPALES CONCLUSIONS DE CETTE
ETUDE A ETE QUE L' INVESTISSEMENT SERA TRES IMPORTANT, DE L'ORDRE DE PLUSIEURS
DIZAINES DE MILLIONS LOURDS. CECI POSE UN PROBLEME DE FINANCEMENT D'AUTANT PLUS
DIFFICILE A REALISER QUE, TRES GENERALEMENT, NOS PROFESSIONNELS [MARITIMES. SoclE-
TES DE SERVICE. NE DISPOSENT QUE DE PEU DE CAPITAUX A INVESTIR A MOYEN TERME.-~

MANQUANT DE CAPITAUX MAIS VOULANT RESTER MAITRE DU PROJET, NOUS AURIONS COURU UN
CERTAIN RISQUE A NOUS TOURNER UNIQUEMENT VERS LES BANGUES.-

[\CUS AVONS DONC DEMANDE LE SOUTIEN DE LA DIRECTION DES PORTS. NON SEULEMENT POUR
OBTENIR UN FINANCEMENT - CE QUI .EST EVIDEMMENT L'UNE DE NOS PREOCCUPATIONS = MAIS
AUSSI POUR NOUS FAIRE CONFIRMER QUE TRIM EST UN PROJET D’ INTERET NATIONAL, DANS
LEQUEL LES PROFESSIONNELS DOIVENT ETRE SOUTENUS PAR LES Pouvoirs PUBLICS.-

DanNs LE MEME ESPRIT. DES CONTACTS ONT ETE PRIS AVEC LA DELEGATION A L'AMENAGEVENT
DU TerRITOIRE, LA ComIssION PoUR L’ INFORMATIQUE ET LE [TINISTERE DU COMMERCE
EXTERIEUR, L'AMBITION DU PROJET IRIf} A ETE, LA-AUSSI. RECONNUE COMME VALABLE ET
LES PoUvoIRS PUBLICS ONT DECIDE DE SOUTENIR LE PROJET.-

J'AJOUTERAI. ENFIN, QUE LE SYSTEME DE DEDOUANEMENT SCOFIA EST MAINTENANT MIS EN
PLACE ET QUE LE DIALOGUE SOFIA/TRIN EST CONSIDERE COMME UN OBJECTIF ESSENTIEL,
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TANT PAR LES PROFESSIONNELS QUE PAR LA DIRECTION DES DoUANES.-

" LCS EXCELLENTES RELATIONS QUE NOUS AVONS TOUJOURS ENTRETENUES AVEC CETTE ADMINIS

TRATION NOUS LAISSENT ESPERER QUE CET OBJECTIF SERA ATTEINT ET QUE DE NOUVELLES
PROCEDURES, SIMPLIFIEES, POURRONT ETRE ADOPTEES DANS LES PorTS.-

MAIS LES PROFESSIONNELS DOIVENT APPORTER UNE PART, MEME MODESTE, DU FINANCEMENT
ET METTRE EN PLACE DES STRUCTURES QUI LEUR SOIENT PROPRES.-

C'EST CE QuI A ETE FAIT, PUISQUE LES AsscciaTions TRIM.LE HAVRE eT TRIM MARSEILLE
ONT ETE CREEES EN DECEMBRE 1975 ET MARS 1976, PUIS SE SONT GROUPEES AU SEIN DE

! il .
L'AssociaTion TRIFN FRANCE en AVRIL 1976 EN APPORTANT CHACUNE UNE CONTRIBUTION LE
503,000 FrRs SUR UN BUDGET TOTAL DE L MILLIONS, DEVANT COUVRIR LA DEUXIEME PHASE
DE L'ETUDE,~-

DANS LES JOURS QUI VIENNENT, LA DIRECTION DES PORTS VA DETACHER AUPRES DE NOUS UN
INGENIEUR QUI SERA NOTRE CHEF DE PROJET. PUIS NOUS PROCEDERONS A LA CONSULTATION

' ~DES SOCIETES DE CONSEIL EN INFORMATIQUE ET L'ETUDE PROPREMENT DITE DEVRAIT COM-

MENCER EN JANVIER 1977.- .
IL S'AGIRA, D'AEORD. D'ETUDIER LES DIFFERENTES FACCNS DE REALISER TRIN.—

|“ETUDE D'OPPORTUNITE DE LA STERIA A PRESENTE UNE SOLUTION MAXIMUM, DANS LAQUELLE
TRI1 SERAIT REALISE D'UN SEUL COUP.-

POUR BIEN DES RAISONS CECI N'EST QU'UNE HYPOTHESE D'ECOLE ET IL FAUT, MATINTENANT ,

- IMAGINER DIFFERENTES SOLUTIONS QUI, PAR ETAPES., CONDUIRONT AU FONCTIONNEMENT DE

TRIM EN TOTALITE.-

LE CHOIX DE LA SOLUTION EFFECTUE, IL FAUDRA DEFINIR LES “FONDATIONS” DU SYSTEME
TRIM, ¢’EST~A-DIRE TOUS LES ELEMENTS GUI SERONT REUTILISES SANS CHANGEMENT POUR

. CHACUNE DES ETAPES ET DEFINIR CHACUNE DE CES ETAPES.-

CETTE DEFINITION SE TRADUIRA PAR DEUX CAHIERS DES CHARGES., L'UN PORTANT SUR LE-
MATERIEL, L'AUTRE SUR LE LOGICIEL.-

DANS LE MEME TEMPS SERA ETUDIE LE FINANCEMENT DE LA REALISATION PROPREMENT DITE.-

Vorct DONC, TRES BRIEVEMENT, CE QUE NOUS AURONS A FAIRE POUR CETTE DEUXIEME ETAPE
QUI DOIT DURER ENVIRON UN AN,-

SUR LE PLAN DU FONCTIONNEMENT, LES PRINCIPES SUIVANTS ONT ETE RETENUS, EN ACCORD
AVEC LES ADMINISTRATIONS CONCERNEES,-

~ TRIM FRAMNCE, DoTE D'un ‘ConsEIL D'ADMINISTRATION REPRESENTANT A PART EGALE TRIM-
Le HAVRE g7 TRIM MARSEILLE, sera LE MAITRE D'OUVRAGE ET PASSERA EN CONSEQUENCE
TOUS MARCHES ou CONTRATS NECESSAIRES A SON FONCTIONNEMENT ET A LA POURSUITE DE
L'ETUDE.~
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- Un DIrecTEUR DE PROJET, DIRECTEMENT RESPONSABLE DEVANT TRIM FRANCE. SERA ASSISTE
D'UNE EQUIPE DE COORDINATION FOURNIE PAR LES PORTS AUTONOMES,-

- CETTE EoUIPE S'APPUIERA SUR LES CoMITES TECHNIQUES FOURNIS PAR LES PROFESSION-
NELS DE CHACUN DES PORTS.-

- I sera crEE AUPRES DE TRIM FRANCE un Oreanisme ConsULTATIF “CoMITE CONSULTATIF
NaT1oNAL D'CRIENTATION' QUI REGROUPERA LES REPRESENTANTS DES GRANDES ADMINISTRA-
TIoNS CONCERNEES (DIRecTION DES DouaNES - DIRECTION DES PorTs ET VCIES havica-
BLES - DATAR - IMIPI - ETC...) ET CEUX DES GRANDES ORGANISATIONS PROFESSIONNELLES
INTERESSEES, - '

Ce CoMITE SERA CHARGE DE DONNER SON POINT DE VUE SUR LES GRANDES OPTIONS A PRENDRE
"POUR L'ELABORATION ET LE DEVELOPPEMENT DU SYSTEME, SON MODE D'EXPLOITATION £T SUR
L'OPPORTUNITE D'EXTENSION A D'AUTRES PORTS [RANCAIS oU D'EXPORTATION SUR DES PORTS
ETRANGERS QUI POURRAIENT, EVENTUELLEMENT. ETRE INTERESSES.-

AVANT DE TERMINER, JE VOUDRAIS AJOUTER GQUELQUES MOTS SUR LES AMBITIONS PROFONDES
pu PROJET TRIM.-

TRIM DOIT, TOUT D'ABORD, ETRE UNE OEUVRE DE PROFESSIONNELS, FACONNEE ET VOULUE PAR
LES PROFESSIONNELS. JE CROIS QUE CECI EST LA COMDITION PREMIERE DE SA PLEINE REUS-
SITE.-

AU-DELA D’UN OUTIL AU SERVICE DU COMMERCE D'EXTERIEUR, AVEC CE QUE CETTE NOTION
'IMPLIQUE DE PARTICIPANTS : DOUANE. PORTS AUTONOMES, CHARGEURS, EXPORTATEURS.
IMPORTATEURS , PROFESSIONNELS MARITIMES, NOUS RECHERCHONS UNE REVALORISATION DE
NOS PROFESSIGNS.—

Fr REGARDANT VERS L'AVENIR ET L’ACCROISSEMENT DES ECHANGES, NOUS NE VOULONS PAS
BTRE LES MAILLONS FAIBLES DANS LA CHATNE DES PARTIES PRENANTES DU COMMERCE
EXTERIEUR, -

CETTE REVALORISATION NE DOIT PAS SEULEMENT ETRE VISIELE DANS LES CIRCUITS ADMINIS-

TRATIFS, DANS LES LIAISONS SECTEUR PRIVE ET SECTEWR PUBLIC, DANS L'AMELIORATION DE-
LA PRODUCTIVITE DES PORTS, ELLE DOIT AUSSI APPORTER UNE AMELIORATION DANS LA CHARGE
DE TRAVAIL DES HOMMES, LEUR COMPORTEMENT ET LEURS METHODES LE TRAVAIL.-

[L NE FAUT PAS CACHER QUE LE PROJET TRIM EST COMPLEXE DANS SA DEFINITION ET SA
REALISATION, -

LA QUALITE DES HOMMES QUI TRAVAILLENT A SA REALISATION, L'ETENDUE DE L'AIDE DES
PouvoIrs PUBLICS. LEUR COMPREHENSION DE NOS CIFFICULTES., FONT QUE L'AMBITION DE
TRII EST PARFAITEMENT JUSTIFIEE. J'EN SUIS CONVAINCU. DE MEME QUE JE SUIS CONVAINCU
DU BCMN ABOUTISSEMENT DE TOUS CES EFFORTS CONJUGUES. EN DEPIT DES NOMBREUSES DIFFI-
CULTES GUE NOUS RENCONTRERONS ENCORE.-

o/
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"JE NE- VEUX PAS ETRE PLUS LoNG.~.

DANS CETTE SALLE SE TROUVE UN CERTAIN NGWBRE DE PROFESSIONNELS. JE SOUHAITE QUE,
" AVANT DE SE QUITTER, VOUS LEUR POSIEZ LES QUESTIONS QUI PEUVENT VOUS PREOCCUPER ET
.QUI POURRAIENT ECLAIRER PLUS AVANT L INTERET DE TRIV VU PAS CHACUNE LES 'PROFES-

- SIONS,-
* JE VoUS REMERCIE DE VOTRg ATTENT ION. -




ACTIVITE DE LA COMMISSION DOUANIERE o
' o (R. Carré)

Les Assemblées Générales preccdenteq ont émis le
voeu de créer une Commission de Travail chargdée

- d'étudier les problémes ayant des implications douaniéres,

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

Cette Commission a déja eu ltoccasion d'organiser
deux séances de travail : Barcelone le 10 Décembre 1973,
Génes le 6 Avri;.l976. :

OBJECTIFS -

La structure de la Commission gqui 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.r'On doit évidemment tenir compte d'une part que ces
efforts s'inscrivent dans le cadre de la politique d'ensemble
de chacune des Administrations Nationales et dtautre part
de l'interdépendance des formalités douaniéres avec les autres
opérations portuaires d'ordre administratif et commercial,
et méme avec celles en "amont" du port si l'on veut appré-
hender l'acte d'exportation dans son ensemble en remontant
1a chalne du transport.

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

~ c'est un domaine plus important gue l'1mportat10n dans l'op-

thue de la promotion des ports ;

~ c'est a l'exportation gque les opérations douaniéres inter-
viennent le plus dans la notion de rapidité et de compotl—
tivité des ports ; ‘



- les procédures d'exportation sont les plus aptes. a &tre
orientées par des actions locales vers une harmonisation
dans les trois ports concernés.

Un questionnaire destiné & mieux connaltre les pro-

- cédures douaniéres utilisédes respectivement dans chaque port

a été établi par MARSEILLE. Les réponses serviront de "document
de référence" qui devrait faciliter le dlalogue pour les tra-
vaux futurs.

SPECIFICITE DES PROBLEMES PORTUAIRES -

~ Du point de vue douanier, il est habituel de distinguer le

traitement administratif de la déclaration, des opérations
matérielles rattachées au suivi des marchandises gui touche
pour partie & la comptabilité matiére des magasins.

- Or, si le traitement de la déclaration constitue un tout
' homogéne applicable guel gque soit le mode de transport uti-
lisé, il y a lieu de constater que le suivi des marchandisecs
est largement tributaire du mode de transport.

- Il se trouve qu'a la suite de la rupture de charge, géndra-
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'une part, de la nécessité du contrdle lors de l'ar-
rivée des marchandises au port (cette prise en charge des mar-
chandises c¢'est la "mise & quai") et également lors de I'em-
barquement, c'est l'licor a l'embarquement.

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

- On est conduit & constater que dans bon nombre de cas, des
informations nécessaires au transport et & la prise en
charge portuaire des marchandises ne sont pas disponibles
au port avant ou au plus tard & l'arrivdée des marchandises
sur les quais. Le transitaire ne peut donc disposer 4 temps
des éléments lui permettant de déclencher le processus por-
tuaire.

Ceci est une particularité portuaire mais c'est
dgalement une spécificité méditerranéenne. Tl est d'ailleurs
fréquemment souligné que cette situation ne se présente pas
dans les ports de 1ia Mer du Nord.

- Coriséquence de cette situation, dans la plupart des ports
méditerrandens est pratiquée la "réception permanente a
quai". On n'y connait ni "closing date", délai limite d'ac-
ceptation des marchandises réguliérement reconnues, ni limi-
tation de la descente a quai des marchandises aux quelques

jours précédant le départ des navires.
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~ On peut également constater 1l'inadaptation des mdéthodes de

traitement des opérations portuaires face aux progreés 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'EXPORTATION -

~ TParmi les efforts de rationalisation des. procédures et docu-

ments dl'exportation, la formule de la liasse maritime d'ex-
portation prathuee au Port de Marseille a paru retenlr ltatten-
tlon des délégations espagnole et italienne.

Ce systéme vise :

a) d'une part & adapter les méthodes de traitement adminis-
tratif de ltexportation aux progrés techniques de transport
maritime,

b) dlautre part & normaliser et & aligner sur la formule
cadre de Genéve les déclarations d'exportation et les documents
commerciaux,

~ Au surplus, le mécanisme de la liasse tend a créer parallé-~

. lement les conditions de base pour un effort plus ample de
rationalisation et de maftrise de tous les éléments de l'acte
d'exportation englobant donc toute la chalne du transport. en
"amont" du port.

L'ECOR MECANISE -

- Le prolongement logique de cette procédure est 1técor mé-
canisé utilisé dans le Port de Marseille en vue du contrdle
du suivi des marchandises par la Douane :

a) au stade de la mise a4 quai, la Douane veut s'assurer gue
les marchandises déclarées sont bien regues & quai ou en maga-
sin.

b) au stade de 1'embarquement, ol il.faut contr8ler que les
marchdndlses regues et pour lesquelles la Douane a dellvre
le "Bon & Exporter" sont réellement embarquees.

- L'Ecor mécanisé permet le rapprochement ou “mariagg" DAL

ordinateur des documents commerciaux et douaniers de 1la
liasse pour assurer les contrdles de la mise & quai et de
1'embarcuement des marchandises,

Grfice & ce contrdle automatisé, les agents libérés
des manipulations multiples des documents, peuvent &tre employés
A des contrdles physiques plus fréguents,

4
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L'AUTOMATISATION -

La liasse maritime peut &tre c0n51deree ‘comme la
premlere réalisation dans la voie de l'1ntegrat10n et de 1l'au-
tomatisation. D'autres changements plus fondamentaux seront
sans doute. 1ndlspensables. S

Cl'est ce que devrait apporter l'informatique et no-
tamment l'utilisation des techniques électroniques du temps
réel dans un systeéeme reposant sur le pr1n01pe d'une intégration

- des fonctions résultant de l'extréme dependance des taches et

des. professions. portuaires.



 CONFERENCES DI LINEE MEDITERRANEO NORD—OC'CIDENTALE‘i
OLTRE SUEZ. COORDINAMENTO DELLA NOMENCLATURA
TARIFFARIA DEI NOLI

(P. de Paolis - P.r Valbuona)

) - L'ipotesi di lavoro scaturita dal
la TI" Assemblea Generale del nostro Comité di Mar
olglla nel settembre 1972 di istituire un Comitato
di armonizzazione fra le Conferences del Nord Euro

pa e quelle operanti nel Mediterraneo; e quella suc

cessiva emersa dall'Assemblea di Barcellona del di
cembre 1973 di stabilire un rapporto permanente fra
il Comité e le Conferences sono la testimoniangza
dell'importanza che il nostro Comité annette ad un
rapporto di collaborazionhe con le Conferences ed al
la ricerca di temi di comune interesse che tale col
laborazione possano far progredire,. .

La relazione dell'Avv. Francesco
Ventrella, Direttore della Commissione Trasporti
della Cormmita Europea, nel corso della IV™ Assem
blea Generale di Genova, nel giugno del 1975, sul
codice di comportamento delle Conferences, ‘conferma
il ruolo attribuito dalla Comunita alle Conferences
nel quadro della politica comunitaria e 1'esigenza
- sentita di pervenire, con ogni utile mezzo, a wna
collaborazione costruttiva anche in settori nei qua
1i in sommo grado si esplica la privata iniziativa,

_ “E’ naturale che, date le finalita,
la struttura e le tradizioni delle Conferences € le
ragioni per le quali le stesse sono sorte ¢ si sono
- affermate, non sia sempre facile far progredire un
discorso che non sia di natura mercantile immediata.
E. per noi del Mediterraneo tale difficolta & accen
,tuata dal fatto che le Conferences sono per 1o pJu
espressione di interessi solo parzialmente medlter
ranei e le loro sedi madri sono generalmente nel



Nord Buropa: i rapporti, i collogui, gli esami del
problemi avvengono pertanto con i rappresentanti lo
cali che, pur essendo validissimi interlocutori, -
non sone muniti dei poteri decisionali necessari.

D'altra pa te, e compito fondamen
tale del nostro Comitato pervenire gradvalmente ad
un coordinamento dei portl del Mediterranec Nord O¢
cidentale e tale coordinamento, per la natura stessa

‘e . le funzioni dei portl, non pud essere un fatto in
terno, ma 001nvolge necessariamente tutti i soggettl'

e le attivita connesse ﬂon i porti, in primo luogo i
socgettl pr1n01pa11° la nave e 1la meroe.

- Rientrano in queat opera di coordi

namento praticamente tutti gli studi del Comlte, da

quelli gia perfezionati riguardanti i dati statisti
ci a quelli intrapresi circa gli aiuti allz naviga

Jzione, guelli riguardanti i perfezionamenti e le

semplificazioni delle procedure doganali, che forma
no oggetto di trattazione anche nella presente Asseg
blea. . ' '

Fd & con unc sguardo rlvolto agli
studi statistici ed a quélli doganali, nonchd nella
radicata e permanente convinzione‘che il dizlogo con
1e Conferences debba proseguire, anche per le cose
minute, indispensabili per ottenere successivamente
risultati di pih ampio respiro, che nel periodo in
tercorso dalld precedente Assemblea le Segreterie
del Comité hanno coltivato un altro argomento ritenu
to meritevole di attenzione.

. Come nel settore doganale ed in
quello statistico, cosl anche per i ncli si avverte
la necessitd di pervenire ad una nomenclatura delle
merci la piv semplificata possibile, e comungue co
mune.



. - . I vantaggi che deriverebbero da
tale unificazione sono intuitivi e possono essere
cosl brevemente riassunti:

~ eliminezione dell'attuale necessita di ricorrere
ad interpretazioni, per forza di cose soggettive,
nellfattribuzione di una determinata voce merceo
logica e della corrispondente tariffa ad un tipo
di merce;

— eliminazione delle erronee interpretazioni di
classificazione;

-~ possibilita di utilizzare su larga sceala le macchi
ne elettrocontabili nella ligquidazione dei noli;

- conseguente cconomia di gestione, maggiore chiarez
za ¢ precisione, '

I1 problema, anche se posto in ter
mini diversi, era gid presents all'inizio del secolo
e sin dagli anni 30 furono poste le basi per la sua
risoluzione, intesa sopratutto come ricerca di uno
strumento in grado di favorire i raffronti statisti
ci nelltambito del commercio internazionale. Nel
1938, infat+ti, la Societa delle Nazioni pubblicd la
"Minimum List of Commodities for International Trade
Statistics® preparata dz un Comitato di esperti sulla
base di una revisione dellz “Lezgue’s Drait Customs
Nomenclature". Successivamente la terza sesusione del
la Commissione statistica delle Nazicni Unite racco
mendd une revisione della "NMinimum List". Si giunse
cosl, nel 1950, alla pubblicazione della "United Na
tions Standard International Trade Classification
(SITC). ' ‘

I1 5ITC & una classiiicazione sta
tistica di merci che ha lo scopo di fornire gli ag



gregati merceologici mnecessari all’analisi economi
ca e di facilitare il raffronto, a livello interna
zionale, del dati commerciali. Sottoposto a revi
sione nel 1960, il SITC & attualmente utilizzato
dai Governi di numerosi Stati che rappreseatano cir
ca 1'80% del commercio mondiale;  -le maggiori agen
zie internazionali, inolire, lo hanno adottato per
le loro relzzioni stavistiche.,

' Altri Stati si servono del SITC
non direttamente, ma come base per le loro nomencl
ture tarififarie: nell’America latina, ad. esempio,
adottata la "Nomenclatura Arancelaria Uniforme Cen
tro Americana® (FNAUCA).

a
e

Successivamente, nel 1955, nell*am
bito della Comunit® Europea,; & siota elaborata la

"Bruxelles Tariffs Jomernclature" (BTN) cui sono allgl

gate le "Explanatory Notes to the Bruxelles Nomencla
ture” . .

I1 BTH,; che si basa sulle voel do
ganali della Comunitd Economica Europea, & stato pre
dispostc da una Commissione 4i lavoro di cui'facevg
no parte rappresentanti delle linee &i navigazione.
Kel BTH, pur essendovi piena corrispondenza, il nu
mero delle voci & minore rispetto a guelle doganali
della CEE, in guanto non vi szono state comprese le
vocl inutili 2i fini delle liguidazione del noli.,

A segulito di medificazioni apporta
te ad entrambe le classificazioni, vi & piena corri

spondenza fra il BTN e il SITC, il ché consente, fra .
l%altro, di applicare direttamente al SITC le defini .

zioni d=lle veel del BTH, nonché di utilizzare, an
che per il BTIC; le Explanatory Notes to the Bruxel
les Nomenclature.

A cure delle Nazioni Unite sono
stati pubblicati, in due volumi, gli "Indexes for



the SITC Revised": tali indici vengono conto delle
‘modifiche apportate al SITC originale e utilizzano
amplamente le "Explanatory Notes to the Bruxelles
Nomenclature", Gli Indexes raggruppano circa
45.000 tipi di merce in 1.312 voci. Vi sono due in
dici: Indice per voci e Indice alf abetlco. I1 pri
mo indica le voci in ordine numerico e per ciascuna
voce elenca le merci che di essa fanno parte. Il se
condo riporta in ordine alfabetico tutte le merci
che appaione nel primo,

- Le wvocl gono contrassegnale da un
_numero di codice d1 5 cifre.

Lrutilitd di tali indici @ messa
pgrtlcolarmnnte in evidenza dal fatto che, una vol
ta individuato il numero di una particolare voce,
si pud identificare sutomaticamente il numero deila
corrispondente voce BTN,

Fatta questa necessaria premessa,
occorre dire che nel-corgo di incontri delle Segre
terie del Comité con i Rappresentanti locali delle
-Conferences si & convenuto che 1°'idea i pervenire
ad una armcnizzazione delle nomenclature tariffarie
- inizialmente nell’ambito delle sole Conferences
Mediterraneo ¢ oltre Buez - fosse meritevole di ap
proefondimento in vista degli indubbi vantaggi che da
tale armonizzazione deriverebbero,

Lz gituazione della nomenclstura
tarifiaria dei noli delle Conferences lediterraneo-—
oltre Suez £ in oggi la seguente:

MEDTTERRANEAN MIDDLE EAST CONFERENCE (MEDMECON)

Dal 19 marzo 1974 adotts la Bruxelles Tariffs No
menclature (BTN)



ACCORDO AGENTI MAR ROSSO E GOLFO DI ADEN .

. Nomenclatura propria molto semplific_atao

- CONFEREINCE DESSERVANT HADAGASCAR (CIMACOREN)

- La nomenclatura, modificata due anni fa, consta
di 56 classi per Genova e di 53 per Marsiglias

- E' possibile convertire alcune vocli tariffarie
in quelle corrispondenti del BTN,

. NUOVA CALEDONTA/ENTENTE DE PRET DES LIGNE DE NAVI-
GATION DESSERVANT PATEET BT HOUMEA | ,

Homenclatura molto semplice (6 classi), datoe il
traffico quasi esclusivamente di cabotaggio.

ITALY FAR EAST FREIGHT CONFERENCES- -:
.THis BEAST AFRICAIN CONFERENCE LINES
THE SOUTH AFRICAN CONFERENCE LINES

Le sedi londinesi hanno optatc per 15adqzione del
la nomenclatura SITC. '

WESTERN ITALY/INDIA DAXTSTAY CONFERENCE LINES
WESTERN TTALY/ CEYION CONFERENCES |
* EUROPE/IFDONESIA FREICHT CONFIRENCES
'OUTWARD CONTINENT/AUSTRALIA CONFERENCE

Nomenclatura fissatz della sede londinese, non ba
sata neé sul BIN nt sul SITC,

MAURITIUS/FORT LOUIS OUTWARD CONFERELWCES

Tomenclaturs fissata dalls sede londinese,

NEW ZLLAND EUROPEAN-SHIPPING ASSOCTIATION

Intenzionata ad introdurre il codice SITC, in at



tess che vengz introdotta una “descrizione e siste
na di codificazione armonizzall" attualmente in di
séussicne fra la Camera di Commercio Internaziona
le e i1 Consiglio di Cooperazione Doganale.

Dall’elence di cui sopra risulta

-che liarmenizzazione tariffaria, sulla base del codl

ce BTN, non presenta particolari ostzcoli per guel
che riguarda le Conferences con sede non londinese:
la MEDMECON, infatti, adotta gid il BTN; la CIMACOREN
ha une nomenclatura che pud essere convertita in
quella del BTN; 1°*ACCORDO AGENTI MAR ROSS50 I GOLFC
DI ADEN ha espresso, tramite il suo segretario, la
propria disponibilita all’adozione del BTN,

. Per guanto riguarda invece le Con
ferences con sede londinese o comungue nord-curoped,
il pronlema, nonostante il favore per l'armonizzazio
ne tariffaria dimostrato dai rappresentanti locali,
non & di facile risoluzione, Infatti, anche se non
si dispone ancors delle risposte wfficiali di tali,
Conferences, si pud prevedere, sulla scorts delle in
dicazioni dei loroc rappresentanti loczli, che allo
stato attuale noun vi & propensiome ad un coordinamen
to delle nomenclature tariffarie. Tale atiteggiamen
to sembra doversi attribuire, indipendentemente dal
le difficolt2 e dai Aisagi che derivereblero dalla
adozicne di una nuova nomenclaturz, alla propensione
a mentenere invariata la struttura degli attuali ta
riffari, ormal consclidatasi nel tempo.

Tuttavia, nonostanti sueste ed al
tre difficolta che potrebbero rendere pil difficile
l'attuazione dell‘'auspiceto coordinamente tariffario,
nel corso del collequi con i rappresentanti delle
Conferencss localil & emersa chiaramente l7opportuni
t& di approfondire uUlteriormente la materia al fine
di pervenire a risultati concreti di generale intg



regse, Appunto in tal senso il“nostrQZComité%si sta
orientando., o |

L'azione, che ci si propone, &
gquella -4i predisporre, sulla base degli elementi ri
feriti, unco schema di Codice sul mcdello del BTN
con tutti gli opportuni riferimenti al SITC ¢ ad al
tre nomenclature. Tale documento costituird senza
- dubbio un importante momento sullw via dell'auspica
ta-armonizzsziong nonchd unc strumento &i conoscen
za circa il possibile modo di risolvere il .problema
e consentire il superamento delle innate e tradizio
nali diffidenze a2 modificare guanto per lungo tempo
praticato., ' '
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UN PROJET NATIONAL
UNE CHANCE POUR NOS PORTS

TRIM compte parmi les services spécifiques que les
Centres de Commerce International de Marseille et
du Havre mettront a la disposition des professionnels
du commerce extérieur et du transport maritime.

[l s’intégre dans un ensemble élaboré d'équipements :

. de transmission de l'information . de documentation
« de formation . d’accueil . d'animation




MARSEILLE €T

7.500 touchers de navire

5.800.000 tonnes de marchandises diverses
645.000 déclarations en Douane
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LE HAVRE
7.850 touchers de navire

5.800.000 tonnes de marchandises diverses |
520.000 déclarations en Douane !
4.000 professionnels directement concernés ‘O’ .




TRIM : TRAITEMENT DES
INFORMATIONS MARITIMES

UN SYSTEME INFORMATIQUE

PLURIPROFESSIONNEL

POUR AMELIORER LA
LA CIRCULATION DE
LA MARCHANDISE

PREFIGURANT LES NOUVEAUX
TYPES DE RELATIONS
INTER-PORTUAIRES

Congu par les professionnels du Havre et de Marseille, TRIM est un
systéme informatique destiné a traiter, en respectant les usages
propres a chaque port, les informations liées a I'exécution des
operatlons du commerce mternatlonal maritime tant a 'exportation
qual |mportat|on

Cutil au service des professions portuaires il concerne directement :

« les Compagnies de Navigation, les Agents Maritimes et les Courtlers
Maritimes
« les Transitaires et les Commissionnaires en Douane

« 'Administration des Douanes

« les Acconiers et les Exploitants-quai

« les Ports Autonomes

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

Ces derniéres années, de trés grands progrés ont été accomplis dans
le domaine du transport des marchandises, mais les gains de temps
en résultant sont souvent annulés; les modalites de traitement des
opérations administratives et documentaires n'ont pas été modifiées
a l'intérieur des ports, les opérations douaniéres ont peu change et la
transmission des documents s'effectue toujours de la méme fagon.

Dans le transport aerien des systémes de traitement des informations
relatives au frét ont été étudiés : LACES fonctionne deja a Londres et
SOFIA est en cours de réalisation a Paris.

Dans te domaine maritime quelques systémes privatifs sont déja
opérationnels; ils concernent plus particuliérement le transport par
conteneur entre I'Europe et les Etats-Unis.



TRIM REPOND
A DES OBJECTIFS
REALISTES ...

«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 ECONOMIQUES RENTABLES.

MAIS TRIM N'ENTEND PAS SE SUBSTITUER AUX PROFESSIONNELS

«DANS LEURS NEGOCIATIONS COMMERCIALES
.DANS LEURS PROBLEMES DE GESTION INTERNE
+DANS LEURS RESPONSABILITES JURIDIQUES




... DEFINIS AU COURS

DE L’ETUDE D’OPPORTUNITE

UN COMITE EXECUTIF

Réunissant dans le cadre de la SOMECIN et
du WTC 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 réle :

« de choisir les sociétés chargées de la
réalisation de I'étude

» de suivre, d’orienter et de contrdler au cours
de réunions périodiques le déroulement des
travaux

« de velller a ia diffusion des informations

« de décider sur les options présentées au
cours de i'étude

SOMECIN
MARSEILLE

DES COMMISSIONS DE TRAVﬁ:IL

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

COMITE EXECUTIF

PLURI-PROFESSIONNEL
MARSEILLE-LE HAVRE g

COMMISSION DE
TRAVAIL
PROFESSIONNELS
MARSEILLE

COMMISSION DE
TRAVAIL
PROFESSIONNELS
LE HAVRE

T

INGENIEURS
SOCIETES
DETUDES

L'ETUDE A ETE FINANCEE PAR :

La Détégation a Finformatique (Ministére de
I'lndustrie)
La DATAR
Les Etablissements Publics Régionaux de
Haute Normandie et de Provence Cote d’'Azur
Le Centre de Productivité des Transports
La 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 Autanomes de Marseille et du Havre

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

UN AN DE TRAVAIL (Janvier-Décembre 1974)

7 ingénieurs appartenant aux sociétés STERIA-
TELESYSTEMES - SOGREP - CMI - et bénéfi-
ciant de la participation d'{COREM ont foumni
environ 7.000 heures de travail.

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

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



TRIM S’APPLIOUE
A UN ENSEMBLE

D’OPERATIONS BIEN DEFINIES

LE CIRCUIT PHYSIQUE A L’EXPORT

RECEPTION DE LA
MARCHANDISE

GESTION DES MARCHANDISES
SUR QUAI

PREPARATION DE
L’'EMBARQUEMENT ET
MISE A BORD

Création de I'Ordre de Transit Maritime {O.T.M.} en fournissant
I'ensemble des informations nécessaires a la description d'une
expédition pour les autres partenaires.

L'O.T.M. equivaut a ta note de chargement actuelle : un ou plusieurs
types de marchandises, un exportateur, un destinataire.

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

Prise en charge de la marchandise par I'acconier ou I'exploitant-quai
qui correspond au vu & quai de la marchandise avec indication de
Femplacement a quai.

‘Cubage des colis pour fournir les informations necessaires a 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 a un conteneur.

Edition de I'état des laissés a quai reconnus et non reconnus.

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

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

P

LES DOCUMENTS COMMERCIAUX

PREPARATION DE LA TAXATION
DU CONNAISSEMENT

EDITION DES DOCUMENTS
COMMERCIAUX

indication par le transitaire de I'affectation 4 un connaissement des
O.T.M. ou partie dO.T.M. qui s’y rattachent ce qui permet a I'Agent
Maritime d'en realiser ia tarification ¢'est-a-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.




LE CIRCUIT PHYSIQUE A L'IMPORT

PREPARATION DU Description des marchandises attendues et sur décision du conduc-
DECHARGEMENT teur en douane, dépdt et édition du manifeste; Facconier et
I'exploitant-quai recevront de leur coté la rubrique.

GESTION DES MARCHANDISES Pointage au débarquement pour permettre I'édition de I'état des
SUR QuUAI différences.

Prise en compte des enlévements, apurement automatique du
manifeste, edition des listes des marchandises dédouanées non
enlevées et débarqueées non dédouanees.

PREPARATION DE Informations complétant celles du manifeste pour créer un O.T.M.
L’ENLEVEMENT ET EVACUATION  Edition d'un ordre d’enlévement pour I'évacuation de la marchandise.

LE VOYAGE

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

RESERVATION Enregistrement des décisions des Agents pour la réservation de fret.
Enregistrement de I'affectation d'un connaissement a un navire.

LE CIRCUIT DOUANIER

PREPARATION DE LA Etablissement d'une déclaration en fournissant un ensemble d'infor-

DECLARATION mations douaniéres qui,ajoutées a celles de 'Q.T.M. et a celles de
I'ordre de mise a quai, constituent une déclaration.

TRAITEMENT DOUANIER Dep6t et traitement de la déclaration (recevabilité et bon a exporter

ou a enlever) par le systéme. Edition chez le transitaire ou a la Douane
de la déclaration. Dés que le bon & exporter ou a entever est donné
cette information est connue par le Transitaire et par I'Acconier ou
I'exploitant-quai.

OPERATIONS ANNEXES Autres opérations : traitement des transits, DAS, échéanciers, opeéra-
tions sur comptes, déclarations d’'entrée-sortie des navires, tenue
automatique des comptes des déclarants.
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TRIM S’APPLIQUE A UN ENSEMBLE D'OPERATIONS BIEN DEFINIES

AVEG DES OUTILS ,
INFORMATIQUES ADAPTES |

NOMBRE TERMINAUX TRANSITAIRES " NOMBRE TERMINAUX QUAI

Mini  Maxi Mini Maxi

223 49

UN SITE CENTRAL
ORDINATEUR

UNITE CENTRALE

Imprimante ' Imprimante '

Disques Disques

a Marseille au Havre

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
diftérents critéres : type de terminal (machine & écrire, combiné écran-imprimante), qualification de 'opérateur
8 {spécialisé, non spécialisé). On s'est contenté de reprendre ici les minima et maxima.




~
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DES MOYENS - Les sites centraux un au Havre et un & Marseifle,contiennent
l'ordinateur piéce maitresse du systéme avec ses moyens de
. traitement et de stockage des informations. Les pnnmpales caracte-

ristiques de chacun de ces ordinateurs sont™ = .

.; — une ou plusieurs unités centrales équivalant aux plus pmssants
: . - centres de calculs installés actuellement {prés de 150 Entrées/Sorties
o par seconde pendant Fheure de pointe)
- des disques magnétiques d'une capamte de 800 m|II|ons de
caractéres en ligne.

Les réseaux qui permettent de dialoguer avec ces SItes centraux
regroupent : '

- les lignes télephoniques spécialisées - A .

- les concentrateurs chargés de geérer les liaisons entre I'unité
centrale et les terminaux _

- les terminaux qui seront soit des machines & écrire, soit des
combinés écran-imprimante (environ 200 au Havre et 300 a Marseille).

S wteehm

DES PERFORMANCES Les utilisateurs obtiendront des réponses de I'unité centrale dans un
délai de deux a 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 a 15-20 secondes.

Les sécurités nécessaires sont prévues pour que, en cas de panne,
le systéme redémarre dans la demi heure qui suit I'arrét.

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

—d
-

UN MODE D’UTILISATION Chaque utilisateur mtrodmt lui-méme les mformatlons par l'intermeédiai-
I _ 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 systéme.

| o La conjugaison de ces deux caractéristiques permet donc: A

' ) : - le contrdle des informations lors de leur saisie, avec détection des o
X - erreurs et possibilité de correction immediate par I'utilisateur A
- l'alerte par la procédure des «boites aux lettres» de chaque 1
partenaire iorsque un litige survient ou lorsque il faut d'urgence }

. _ exécuter une opération
[ . — I'édition de certains documents dés que la demande en est falte ou
' ' des que Vopération correspondante a été réalisée. A

-
+




TRIM S’APPLIQUE A UN ENSEMBLE D’OPERATIONS BIEN DEFINIES AVEC DES OUTILS INFORMATIQUES ADAPTES ET

SIMPLIFIE LES RELATIONS INTERPROFESSIONNELLES
AINSI QUE L’EXECUTION DES OPERATIONS DOCUMENTAIRES

SITUATION ACTUELLE

LES RELATIONS

@ sont bilatérales @ sont étroitement imbriquées

@ nécessitent que les opérations précéden -
tes soient connues des autres parte-
naires @ nécessitent des échan-

N

douane

A

agent

acconier e
maritime

des recopies d'informa-
tions sources d'erreurs
@ impliquent de fré-

ges de documents et donc’

.
—-— T @
R 2

SITUATION AVEC TRIM

LES PARTENAIRES

@ sont reliés a un site central commun @ commu-

niquent entre eux par son intermediaire grace

au réseau @ introduisent les informations
ﬂ au fur et a mesure de leurs arrivée,
@ évitent les recopies puis-
qu'ils n’ont pas a réintro-
duire les informations
déja présentes dans

douane

agent
maritime

quents déplace- I'ordinateur @ n’ont oitant
transitaire exploitant _ . . transitaire exploitan
quai ments @ sont su acces gu'aux quai
bordonnées a seules infor-
l'arrivée de la mations les . , ,
o ; systéme informatique
formation

agent
maritime

transitaire

transporteur

ot
|

-

agent
maritime

transporteur

transitaire

transitaire

EXEMPLES DE MODIFICATIONS RELATIVESS AUX OPERATIONS DOCUMENTAIRES

—n ACTUELLEMENT OPERATIONS / AVEC TRIM
K :Rgcherche du navire «Rédaction de la note de chargement . ﬂ| yi e Interrogation du fichier voyage
' _«Contact avec {'Agent Maritime +Dép6t chez I'Agent Maritime du billet de bord RESERVATION » Indication & I'Agent de la référence de I'O.T.M. lors du contact téléphonique
| _ «Retour chez le transitaire « Confirmation de |la réservation par I'Agent
«Rédaction du connaissement par le Transitaire .Préparation de la taxation DEPOT ET TAXATION « Introduction par le Transitaire des O.T.M. affectés 4 un connaissement
.Dépét du connaissement chez 'Agent Maritime .Pgintage des mises a bord DU CONNAISSEMENT « Introduction de |a tarification par le taxateur a partir de la liste des bons a taxer
par le commis du Transitaire «Rédaction du connaissement taxe « Edition chez 'agent maritime des connaissements taxés mis a bord
«Rédaction de la déclaration «Al'export, retrait du vu 4 quai et de |la déclaration DECLAHATION « Introduction des informations douaniéres
«Dépoit et recevabilité a la Douane et/ou descente a quai du bon a exporter : EN DOUANE « Deépot, recevabilité, éventuellement modification et traitement de la déclaration
«Evéntuellement modification de la déclaration  .A l'import, retrait de la déclaration et/ou descente & EXPORT OU IMPORT « Edition a la Douane et/ou chez le transitaire de la déclaration (I'exploitant-quai
. Traitement par la Douvane qQuai du bon a enlever - en est averti automatiquement)
«Retrait chez I'Agent du bon a délivrer des marchandises enlevées o ' « Introduction du bon a délivrer chez I'Agent
<Rédaction de l'ordre d'enlévement .Présentation au bureau d'écor ENLEVEMENT « Edition de I'ordre d’enlévement chez le transitaire
F «Indication par I'acconier ou I'exploitant-quai «Apurement du manifeste « Introduction par I'acconier ou I'exploitant-quai de la liste des marchandises enlevees
} | (i, . i
— . E\-J! i




TRIM : DES AVANTAGES
'POUR CHAQUE PARTENAIRE

COMPAGNIES DE NAVIGATION,
AGENTS MARITIMES ET

- COURTIERS

ADMINISTRATION DES DOUANES

. Obtention automatique de I'état des différences dés que le quai a
* introduit le pointage.

Le systéme répond directement a toutes les questions S|mples

concernant les voyages.

Les opérations de'réservation sont simplifiées sans modlfler la
relation commerciale. Le systéme apporte un mellleur suivi‘des
reservations non honorees. )

Les informations nécessaires a la tarification sont disponibles plus
rapidement qu'actuellement.

Le systéme effectue tous les calculs pour obtenlr Ie montant global
du fret. ,

L'édition automatique dés la mise a bord des connalssements taxés
ou des connaissements non taxés avec la facture de fret, en permet
la délivrance plus rapide.

Le manifeste marchandises édité peu aprés Ia fermeture des cales
permet sa mise a bord avant le départ du navire. .

Des sous-produits peuvent étre fournis a la demande (état des
commissions transitaire, manifeste comptable état des rabais différés,
statistiques).

Edition de la rubrique avant I'arrivée du navire.
Edition du manifeste dés I'arrivée du navire.
Déclaration d'entrée-sortie des navires.

Accélération de I'enlévement par relance automatique des
destinataires connus.

Traitement automatique«fies déclarations et de leur recevabilité.

/

Le suivi physigue de la’"marchandise garantit la conformité des
déclarations. i

A l'import le systéme effectue de fagon automatique le rapprochement
des déclarations ef du manifeste ainsi que lI'apurement des
déclarations.

Le systéme gé;é les comptes courants des déclarants.

Fourniture d'informations fiables pour les statistiques douaniéres en
supprimant I6s operations de saisie.




TRANSITAIRES ET
. EN DOUANE

ACCONIERS ET
EXPLOITANTS-QUAI

4

PORT AUTONOME

COMMISSIONNAIRES -

Procédures douaniéres simplifiées et accélérées .

» Moins de types de declarations a utiliser (10 au lieu de 50)

» possibilites de correction des déclarations avant enregistrement
« diminution du temps d’'obtention du bon & exporter ou a enlever
» gestion automatigue des comptes des déclarants

Meilleure connaissance des voyages (possmlhte d'interrogation du
systéme),

Connaissance permanente de Fétat d' avancement de chacun des
OTM.

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

Obtention plus rapide des connaissements a'l'export.

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

Suivi de la marchandise & quai facilité par‘la centralisation des
informations.

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

Edition de la liste des laissés a quai reconnus et non reconnus.
Edition de la rubrique et de I'état des différences aprés pointage. -
Prise en compte des temps de stationnement pour mise en dépot.

Contréle automatique des descentes a quai des matiéres
dangereuses.

Aide a la gestion des hangars banaux et des terres-pleins.
Meilleure connaissance de I'occupation de I'espace portuaire.

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

Fourniture d'informations sires pour les statistiques portuaires en
supprimant les operatlons de saisie.

13




TRIM : DES AVANTAGES POUR
L’ENSEMBLE DES ACTIVITES
PORTUAIRES

UNE PLUS GRANDE SECURITE

UNE ACCELERATION DES
TRAITEMENTS ADMINISTRATIFS

DES SOUS-PRODUITS

14

Les controles en temps réel dés {'introduction des informations
assurent une fiabilité totale des informations que chaque partenaire
est amené a utiliser.

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

Les responsabilités sont clairement definies puisque pour chaque

information on sait qui I'a introduite et a quel moment.

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

Le systéme permettant de connaitre a tout moment les retards
intervenus dans I'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 dés la mise & bord permet de le retirer
plus rapidement.

TRIM fournira a chacun des partenaires le récapitulatif des informa-
tions le concernant sur support informatique pour alimenter les
chaines 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 & chaque partenaire.




fa-d ™

UNE GRANDE FACILITE

~ D’EVOLUTION

DES ECONOMIES

AFIN DE RENDRE UN MEILLEUR
SERVICE AUX EXPORTATEURS
ET IMPORTATEURS

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

+ préserver pour I'ensemble des activités portuaires une souplesse
d'utilisation permettant une adaptabiliteé totaie a I'évolution des
proceédures réglementaires et des pratiques portuaires

+ permettre I'accroissement du nombre d'expéditions traitées sans
pour autant remetire en cause les principes généraux du systéme.

TRIM permet d’obtenir :

. des économies de saisie d'informations : une information introduite
dans le systéme n'a pas a étre réintroduite pour d’autres opérations,
ni a étre recopiée pour sa diffusion

« une réduction des frais administratifs , lies a I'exécution des

opérations (papiers, téléphone)

« Une amelioration de la circulation des informations : la réception
decentralisée, «a 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'étre renseigné a tout moment sur I'état d’ avancement

. d'une expédition.

Obtention et transmission plus rapide du connaissement et des
documents douaniers a I'exportation.

Délivrance plus rapide des marchandises a 'importation.

15



LE COUT D’UTILISATION DE TRIM

POUR CHAQUE EXPEDITION UNE PARTICIPATION:AUX COUTS D’EXPLOITATION DU SITE CENTRAL...

En Francs H.T. ‘ I

Participation 284 208
dont -
I amortissement 10,6 6.8

Ce prix résulte de la division du cout d'exploitation du site central (location du mateériel, coat 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 a la tonne sur la base des chiffres 1974 ce prix se situe 2 3,40F. au
Havre et & 3,90 F. pour Marseille.

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

Transitaires
Acconiers, Exploitants-quai
Agents Maritimes

Douane

Port Autonome

16
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ET LA LOCATION ANNUELLE DES- TERMINAUX...

12.000 F. pour les machmes a ecrire
32.000 F. pour les combinés écran- |mprrmante

... A REPARTIR SELON LA CAPACITE ANNUELLE DE TRAITEMENT DU TERMINAL

k)
kS

f - - - - X B

capace |- . |l  LEHAVRE. || . MARSEILLE . -
Transitaire || OTM. '5500 || 6100 l 6200 || - 6900
Acconier, oM 12200 [ 18400 f| 19.200 || 25.600-
Exploitant-quai ' - o
-Agent . - |lconnaissement | 11‘500_' .23.000 | 13.000 - 26?006‘
' Dovans | déclaration || 145.000 14’5.000_; 101.000 1.01.'600'
L ' SOURCES : Etude d'opportunité. Rapport de synthése. T o J

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

EXEMPLE
Pour un transitaire traitant 5000 O.T.M. par an le coiit d'utilisation de TRIM pour une
- expédition se déterminerail ainsi
( en prenant pour moyenne 7 tonnes par OTM & MarserHe et 1 tonnes par OTM au Hawe)

Hypothése mini - * o Hypothése maxi
{ marseLe o - '

- Pamc:panon site cenrral 30% X 20,8 X Péﬂiciparion site central ; 45% % 20,8 = 9,36

Part du colt d'une machine 12000 = 2, Part du codt d’un combiné =~ 32.000 = 6,46

& écrire’ par OTM. : ~5.000 : écran-imprimante par OTM: 5.000 )
Totat par OTM : 8, A i . Total par OTM: 15,76 F.
@ Total 4 la tonne : 1,23 F. - Total & la tonne : 2,25F.
) LE HAVRE ' ' C R

Pani_cipafr'bn site central .. 30% X 28,4 = , ‘ Pah:‘cipation,.sire' central : 45% X 28,4 = 12,78

hPan du coit d’une machine 12000 . = : A ’ Paf du co(t g’'un combind  32.000 = 6,40
4 écrire par OTM.: 5.000 écran-imprimante par QTM.- 5.000
o _— ".7 ' Total par OTM: 10,92F, || . - - Total par QTM: 79, 18F
-+ ,Totalala tonne : 0,89 F. o L Total & la tonne : 1,74 F. .

17
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REALISE EN ACCORD AVEC
LES PROFESSIONNELS

POUR ETRE OPERATIONNEL
EN 1978

TRIM AMELIORERA LES SERVICES
RENDUS PAR LES PORTS

ET FACILITERA LES ECHANGES
COMMERCIAUX INTERNATIONAUX

o

TRIM ne pourra étre un outil au service des professions portuaires
quesi celles:ci participent a son élaboration et en controlent la
réalisation.

L'adhésion-de-principe des syndicats professionnels et de leurs
membras est nécessaire a la poursuite du projet TRIM.

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

Les prochaines étapes sont ies suivantes :

~ « Définition de ta position des pouvoirs publics et des profeséionnels

sur l'intérét et les données financieres de I'opération )

. Définition et mise en place de la structure de réalisation

« Rédaction du cahier des charges et de lappel d'offre

« Choix du constructeur et des sociétés d'études

« Réalisation du logiciel, tests et essais, formation des utilisateurs
» Lancement progressif du systéme

La simplification des relations inter-professionnelles et I'accélération
des principales opérations administratives entraineront une trés nette
amelioration de la qualité des services rendus aux usagers, et
constitueront un puissant facteur d’attraction pour I'etablissement de
nouveaux courants d'échanges.

A terme, I'ensemble des grands ports mondiaux sera équipé de
systemes analogues a TRIM d’ou I'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 des informations maritimes doit
étre préservée pour qu’ils puissent jouer un rdle influent dans la
conception et la réalisation des systémes des autres ports.

19




POUR INFORMATIONS COMPLEMENTAIRES
$'ADRESSER AUX SYNDICATS PROFESSIONNELS OU

CENTRE DE COMMERCE
INTERNATIONAL DU HAVRE

Terre-Plein de la Barre
76000 LE HAVRE

Tél. : (35) 22 8140 ou
31, Rue de Monceau
75008 PARIS

Tél. : 924 88 30

CENTRE MEDITERRANEEN
DE COMMERCE

INTERNATIONAL
MARSEILLE SOMECIN

254 Avenue Pasteur
13007 MARSEILLE
Tél : (91) 33 26 93
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Séance du 14 septembre 1976 (aprés-midi)

DEVELOPPEMENT ECONOMIQUE DE LA MEDITERRANEE




- o - ' - - . . L -~

ST : , - T istituto affari internazionali
m 88, viale mazzini.« 00198 roma
tel, 316892 - 354456 » cable: Intaffarl-roma

MED/1976 - 14/RIST.
- Roma, 4 settembre 1976

AGGREGAZIONE E DISAGGREGAZIONE NEL
MEDITERRANEO: I RAPPORTI REGIONALI
£ IL CONTESTO INTERNAZIONALE

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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~

I1 Mediterraneo & di attualitd. Il Mediterraneo & importanfe,
Perché?

Innanzitutto, perché la svolta impressa agli avvenimenti mon
diali.dal repentino aumento del prezzo del petrolio ha fra i suoi
protagonisti i paesi arabi e 1'Iran, ciocé dei paesi che si affac
ciano direttamente sul Mediterraneo o che si trovano nella zona
contigua del Vicino Oriente. | |

Nessuno dubita délliiﬁﬁortanza di quella svolta, ma un miglior
rilievolal suo ruolo storico & forse dato da un paragonguche Guido
Carli - 1l'ex governatore della Banca d'Italia ~ eébbe a tracciare |
in un swo articolo dell'anno séorso (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 il- mare ed esportare tessuti e spe%ie
verso l'Europé, Quest’uitiﬁa non aveva da dare in cambio che oro.
La base monetaria europea si accumuld, pertanto, presso i governi
arabi, analogamente a quanto accade oggi con le attuali monete di
riserva, ma senza che vi fosse alcuna possibilité'di riciclaggio.
La deflazione conseguita dovette essere uno dei Ffattori pid im
portanti della grande depressione che subl l'economia europea di
quel tempi. Da queila depressione si usci, molto lentamente, anche
grazie all'ancoraggio dell'economia europea all'argento, stabili
to da Carlo Magno. | |

7 Quésto richiamo fa peusare che, se uno degli edifici che ospi

tano la Commissione della Comunitd a Bruxelles s'intitola proprio

1) G. Carli, Opportunita e limiti del ruolo degli Stati Uniti nel -
sigstema finanziario mondiale, "Bancaria" (Roma), gennaio 1975,
pPp. 7=14. : - :
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a Carlo Magno, potrebbe trattarsi di un riferimento non puramente
retorico. Qualcuno forse ha pensato che valeva la pena ricordare
quell'imperatore perché aveva risolto all'epoca sua, per compiere
la sua opera di costruzlone suropea, uno deil problemi oggi piu
scottanti per chi si & posto 10 stesso programma: il problema

di una moneta europea. .

Tutte quéété.conSidé}ézionikintro&ucoho un secondo motivo
dell'importaﬁza & delliatfhalita del Mediterraneo, e cioé, appun
to, il travaglio della coétruziohe‘europeé, |

Diversamente dal petﬁolio, Siamb @ui di fronte a una mera
possibilita di svdlta storica, uh;aépirazione sul cui successo
& certo difficile fare previsioni. Tuttavia, il processo di uni
ficazione europea, pef quantc debole e travagliato, sprigiona
dinamiche pblitiche ed-economiche che non si debbono sottovalu
tare. Questo processo garantisce alle economie mediterranee ed
africane un méercaro importante, e spesso piu liberale di altri
mercati industrializzati. Inoltre, con la convenzione di Lomé,

e in particolare con lo Stabex - il meccanismo di stabilizzazio

‘he dei proventi delle eéportazioni di prodotti di base dei partners
meno sviluppati della couvenzione - , nonché con 1'approccio co
sidetto "globale" della politica mediterranea, la Comunita euro
pea ha dato prova di un'immaginazione e di una lungimiranza poli
tica che senza dubbio la distinguono positivamente nel contesto

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

Aver parlato dellfEuropa ci suggerlsce un terzo elemento d1
attualita e importanza del Mediterraneo, € cioé il movimento di
rianovamento politico'che percorre 1l'Europa del Sud, dopo la ca
duta del regime tirannico della Grecia e di quello reazionario

del Portogallo. In questo clima la successione al generale Franco
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in Spagna e dovuta avvenire nel contesto di mutamenti che potreé
bero presto riconsegnare queéto paese alla democrazia europea.
Quasto movimento, infine, potrebbe rafBrzare lé attuali opposi
zioni di. sinistra in Francia e in Italia,.portando a mutamenti
clamorosi nel governo di questi due paesi. |

Questo rinnovamentc politico si accompagna di fatto a pres
santi richieste di adesione alla Comunita europea. La facciata
mediterranea dell'Europa sta ponendo quiﬁdi a2 quest'ultima il
grave problema di essere pil grande e di trovare cosi una soluzio |
ne alle maggiori disparita economiche che questo allargamento com
porterebbe. E' una sfida piu grave di quanto a prima vista sembpé
rebbe. -

I fattori d'importanza e attualitd che abbiamo Finora ricor
dato destano problemi , ma tutti sappiamo che esistono fattori
tragici, come il conflitto del Medio Oriente. Ci sono anche al
tri conflitti nell'area mediterraneas il Sahara occidentale, il
mar EBgeo, Cipro, Gikilterra. Ci sono poi wna serie di conflitti
ché scuotonc ilmondo arabo da Beirut a XKarthoum, da Tripoli a .
Baghdad, i quali perd Finiscono per riassumersi — specialmente
quelli pit récenti - nel coﬁflitto mediorientale per eccellenza.
Quésto coinvolge israeliani, palestinesi ed arabi, ma passa at
traverso ognund di questi protagonisti dividendoli secondo fatto
ri sociali, politici e ideologici; riguarda 1'area con le maggio
ri riserve di petrolio nel moundo e in cui per questo ed altri
motivi si registra la compresenza pin massiccia e delicata delle
superpotenze. 7

Questfultimo punto merita‘di essere soOttolineato. Le due
superpotenze sono in conflitto su tutti gli scacchieri del mondo,
ma nel Mediterraneo esse realizzano contemporaneamente una forte
presenza tattica - oltre che strategica --, cicé sono fisicamenteﬁ

W
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a contatto e debbono quindi gestire un equilibrio assai piu
difficile e precario di quello strategico 0 diquello che riguar
da altre zone -—come adesso 1'Africa australe —nella quale la loro
presenza & pill o meno mediata da altri protagonisti: i cubani,
i vietnamiti, gli yvemeniti. Solo 1'Europa centrale conosce un
dispiegamento tattico delle forze come quello del Mediterraneo.
Ma 1'Buropa centrale, in quanto epicentro, anche storico, del
conflitto est-ovest, & anche il luogo privilegiato della disten
sione e della deterrenza,le quali rendono il counflitto diploma
ticamente gestibile. Nulla di questo nel Mediterraneo, dove i
conflitti possono anche presentarsi in superficie secondo il mo
dello est-ovest, ma dove hanno invece una radice autonoma ben sal
da. Questa scarsa propensione dei conflitti mediterranei ad esse
.re gestiti con gli strumenti tradizionali della distensione, in
sieme al contatto fisico delle Plotte, reudono assai pill probabi
le che altrove 1'incidente e il riséhio di conflitto.

Occorre anche considerare che ad una forte ppeéenza tattica
& sempre assoCiata una considerevole presenza politica (senza che
5ia possibile determinare se la prima & causa della seconda o vi
ceversa). Cid & perfettamente viSibilé nellfEBuropa centrale. Ma
qui l'interferenza politica & gestita in un quadro multilateralej
- come la Nato e il Patto di Varsavia — e questo quadro consente
una maggior autonomia ai partners pil deboli. Nel Mediterraneo
questo quadro nmultilaterale manca, e sono assai pill intensi i
rapporti bilaterali fra ciascun paese dell'area e le gfandi jle]
tenze. Ora, non c'e dubbio che, attraverso i rapporti bilaterali,
l'intrusione delle superpotenze & assal pil profonda e subdrdinaﬂ
te. ’

Se guesto & 1l tipo di presenza militare e politica delle
due suvperpotenze, si pud concludere che essa & certamente ai

‘particolare importanza e attualita. Inoltré, interagendo col
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- conflitto in Medio Oriente, lo rende ancora pil difficile

‘e periceloso di quanto gia di per sé esso non sia.

Ecco allora che abbiamo elencato quattro motivi che sot
tolineano 1l'importariza e l'attualitd del Méditerraﬁeo= Ce he
sono molti'altri; ma questi quattro apbaiono i piu deciéivi: il
pétrolio e gli.effétti economici e finanziari che esso genera, P
particolarmeﬁte per 1iBuropa; i'edifidaZioné curopea ¢oi suoi
riflessi mediterfanei e subsahariani; iilrisveglio poiitiéo
dell'Europa del Sud; il conflitto del Medio Oriente e la éua in
,terazioné.cén una presenza delle Supefpotenze che si qualifica’
per essere particolarmente attiva e'penetfante° |

Volendo usare una formula schematica e forse abusata, ma non
dimeno abbastanza efficace, si potrebbe dire che il Mediterraneo
trae la sua ﬁarticolare inmportanza dal fatto che su.di esso s'in
crociano e si mescolano 1 due grandi rapporti del nostro tempo:
quello est-ovest e quello nord-sud. Ma appunto si tratta di una -
formula schematica: sarebbe errato dimenticare 1'importanza e 1il
p2so delle situazioni locali. Anzi € la peculiarita locale che,
aggiungendosi alla miscela normale nord—éud ed est-ovest, la
rende cosl intrattabile ed esplosiva. . '

Tutte queste considerazioni sbllecifano a questo punto degli
intefrogativi: i fattori che abbiamo enumeratc esercitano una for
éa d'aggfegazione o disgregazione nel Mediterraneo? Che rapportoa
c'é fra l'equilibrio régiona}e e quello globale? C'e solo conflit
to o anche cooperazione? |

Per rispondere a queste domande & necessario partire da
qualche consideraziore pit gerierale sulltassetto globale delle re
lazioni internaéionalio

L?equilibriolgiobale resta bipqiaree E' verd che sciagurata
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moante, com'é neto, & in via di proliferazione il possesso dell'ar
ma atomica: un processc scarsamente controllato, spesso aliméntg
to imprudentemente dalle stesse potenze che fanno parte del club
nucleare, e che porra hel'prossimo futuro gravissimi problemi.
Tuttavia, per un arco di tempo ancora ragionevolmente lungo, le
potenzialita dei nascenti arsenali nucleari non avranno la stessa
rilevanza strategica di quello delle superpotenze. Nella peggiorea
delle ipotesi avremo forze nucleari come quella inglese o france °
| se. | .
‘ In questo mondob che resta bipolare, occorre éottolineare
che le spinte alla cooperazione e all'integrazione fra i due bloc
chi non hanno assunto una rilevanza apprezzabile. Il processo di
distensione sta indubbiamente subendo delle pause, e cid, piu che |
nell'*Aingola o nel Medio Orien{e, va riscontrato nel sostanziale;
stallo dei negoziati sulla limitazione delle armi strategiche.
0ggi, in fondo; 1'equilibric bipolare poggia piu sulla deterrenza
che sulla distensione.
D'altra parte, il significato pratico della Conferenza sulla
sicurezza e la cooperazione europea, conclusasi solennemente a
Helsinki 1'anno scorso, non & andato al di 1a della sanzione del
le frontiere europée uscite dalla seconda guerra mondiale. Altri
aspetti-di quella conferenza, come quello sugli scambi culturali,
- | si sono dimostrati irrilevanti, mentré nulla che gid non esistes
‘ se & stafo aggiunto alla cooperazione economica. e commercialé°
Anzi, a questo proposito bisbgna'registrare una batita d'arresto,
poiéhé, com'e@ noto, a fronté del considerevole disavanzo accumula
. to dailpaesi socialisti nella loro bilancia commerciale vereo i
- paesi occidentali, questi hannq‘cominéiato a disciplinare, e quin
di limitare, i crediti di esportazione finora abbondantemente

chcessi,'Se a cid si aggiungono le difficoltd che ha incontrato
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"1a'coo§era£i0ne in Siberia coi giapponesi, resta come settore
diramico solo quellc delle esportazioni americane di cereali,
il quale perd si scontra n.oltre che con 1l'emergere di Eattbri
politici ~ conm la questione de115 squilibrio finangziario fra 1
blocchi. |

Da questo panorama si puod trarre anche la convinzione che,
per superare l'impasse, 1 rapporti economici est—dVest si appro
fondiscano. Per esempio, si potrebbe pensare a maggiori investi
menti occidentali. Ma le dimensioni, la portata, di questi rap
porti non appaiono di natura tale da superare quella sqglia ol
tre la quale iniziano influenze determinanti, condizionamenti,
vere € DProprie spinte integrative.

Percid, piut che occuparsi dell'assetto bipdlare che, sia
pure con questé sue debolezze, si pud dare per scontato, e pi&
che occuparsi di scenari muifi?olafi globali - cioé di situazig
ni in cui i poli dotati di sufficienti attributi militari e po
litici si accrescono ~, vale la pena di volgere la nostra atten
zione all'Occidente, avendo dell'Occidente una visione forse per;
alcuni aspet{i indebitamente allargata, cicé comprensiva, almend
in larga parte della coordinata nord--sud. Quale assetto ha que
sto nostro Occidente allargato: unipolare o multipolare? Gerar
chizzato o paritario? Quale & la sua difesa? Quale la sua divi
sione del lavoro?

Evidentemente non intendiamo rispondere dettagliatamente
a queste domande, ma so0lo fare delle riflessioni generali. La
prima di queste riflessioni & che l'assetto dell'Occidente &
senza dubbioiunipolare: gli Stati Uniti occupano il wvertice di
una struttura sulla cui forma si pdé discutere ma che & senza
dubbio gerarcﬁizzata, sla dal punto di vista militare, sia da
quello economico. '

' utile soffermarsi un attimo éull‘evoluzione'di questa
unipolarita; evoluzibne - dico ~ perché 1l'egemonia degli Stati

Uniti & oggi'diversa da quella degli anni cinquanta e da quella

A
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degli anni sessanta. In particolare sembra opportunc riferirsi
agli anni sessanta, quando abbiamo assisfito a sviluppi politi
ci ed economici che tendevano a conferire ai rapporti interna
zionali urn indirizzo pid equilibrato, cioé a far evolvere lfunl
polarismo degli Stati Uniti. G1i sviluppi ai quali qui ci rife
riamo sono il successo della Comunitd europea, che negli anri
sessanta indubbiamente conobbe un vertice, e, in secondo 1uo
go, il grande tentativo di fondare una difesa atlantica realmen
te comune, cioé corredata di forme di partecipazione europea al
la gesticne e al controllo dell'arma macleare. Questi disegni
sono entrambi falliti: per la difesa non si & fatto nulla e 1la
Comunita & ferma, guasi in declino.

I1 risultato & che lfunipolarita degli Stati Uniti, in
alcun modo temperata, € evoluta da forme imperiali - cioé da
relazioni contrattuali e partecipanti - a forme neftamente im
perialistiche. Inoltrell"Europa ha perso gran parte del privile
gio che la legava agli Stati Uniti, e che ne faceva, in un mon
do a cerchi concentrici, il cerchio immediatamente successivo
a quello centrale. Restano fra Buropa e Stati Uniti legami gréﬂ
dissimi, soprattutto culturali, ma dal Terzo Mondo sono indubbia
mente emersi nuovi potenti al quali gli Stati Uniti sono per for
za di cose altrettante interessati. '

Se ritenessimo interamente negativo questo sviluppo, pec
Cheremmo tuttavia di eurocentrismo. In effetti, negli anni ses
santa, era positive 11 tentativo di riequilibrare i rapporti
atlantici, ma mancava una reale considerazione del rapporti coi
paesi emergenti. L'assetto attuale, sia pure in modi assail discu
tibili, tiene conto dell‘’emergenza di nucvi paesi.

Nel momento in cui ci si pone ancora una volta il proble

ma 4di uscire dall'unipolarismo imperialista evolvendo verso un.
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assetto multipolare dell'Occidente; nel senso allargato che d;_
ceVamo'pfimé, il fatto éhe in qualche modo i1 sistema internazio
nale abbiga preéo atto dellfemergere di nuovi paesi, cioé.di nuo
vi poli? & ovviamente assal importante. '

Siamo qui a un punto cruciale. Abbiamo sempreﬂdi fronte
a noi lo stesso problema, quello di far evolvere 1'Occidente
verso relazioni internazionali multipolari - oggi negli anni
settanta, come ieri negli anni sessanta. © perd c'é una diffefeﬁ
za di fondo. Teri, la nostra immagine intellettuale del multipo
larismo era limitata al solo mondo atlantico - e forse era limi
tata anche nei fatti,'Oggi, questa stessa immagine, confortata
dei fatti, si & allargata ai paesi del Terzo Mondo . Non possia
mo pilt pensare a un polo europeo, aécanto a quello americano.
Dobbiamo pensare anche ad altri poli, agli arabi, agli iraniani,

al latino-americani.

Quest'ultima considerazione ci introduce direttamente ﬁe;
la tematica multipoléren Abbiamo detto che il mondo occidentale
& 0ggi uripolare e abbiamo fatto alcune considerazioni sulle
caratteristiéhe-di questé,unipolarita° Dobbiamo ora diséutere
lo scenario multipolare; il quale non costituisce - come quello
wnipolare - la realta sotto 1 nosfri pcchi, bensl un progetto,
uUr auspicio. Siamo dungque su un terrenc minato, gquelio della
épeculazioneu |

Come viene formulato lo scenario multipolare, in linea
generale? Limifandoci 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 Uniti e

i1 Canada con 1'America Latina; il-Giappbne e 1'Australia con

1l Sud-est dell'Asia; 17Europa col Mediterraneo in senso lato - .
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- ¢ioé fino all'Iran - e 1'Africa subsahariana. Allfinternc di
questi blocchi,- avverrebberc mutamenti significativi mella di
visione del lavoro,'contahdo su alcuni paesi che gli italiani
chiamano subimperialisti e i francesi pbles-relais, grazie a
forme di'prOtezione economica, finanziaria e comﬁerciale nei
confronti degli altri blocchi.

Cra, chi guardi con un minimo d4i attenzione questo scena
rio, non pud non scorgervi, sotto nuove denominazioni, un asset
to ben noto, quello degli imperi coloniali e della ricerca degli
spazi vitali. ‘

"Durante il periodo fra le due duerre - ha scritto Sidney

Dell in un noto volume (2) - il mercato mondiale era diviso in

una serie di compartimenti, sicché gli scambi erano confinati
all'interno di aree che fossero quanto piu possibile autosuffi

cienti. Ognuno di questi segmenti dell‘economia mondiale - 1'In

‘ghilterra e il Commonwealth, il Belgio, la Francia, 1'Italia,

1'0landa e.i rispettivi territori colomiali, la Germania e 1'Eu
ropa orientale e meridionale, 11 Giappone e la sua ngfera di co
prosparita - aveva come proprio nucléo centrale una grande e
avanzata industria manifatturiera che necessitava tanto del ri
fornimento delle materie prime tratte dalle aree dipendenti quan
to dei mercati che queste ultime potevano provvedere.

' Cosl formulato, lo scenario multipolare va quanto meno
preso con cautela, se non proprico respinto. Cio, per motivi dl
versi. Perché quello scenario & stato uno dei fattori .della se
chda guerra mondiale e,_quindi,‘dobbiamo presumere che. esso con

tiene fortissime dosi di conflittualita. Inoltre, la disgregazio

'2) Trade BlocCs énd Common Markets, London, Constable, 1963,

p. 259,
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ne di.quello scenarioc, avvenuta con ia guerra, non ha solo
seppellito i'idea di.blocchi politico-economici protétti e
superati, ma ha anche fatto tramontare per sempre gli imperi
coloniall e la possibilita di legami privilegiati e unilaterall
fra paesi industrializzati e non industrializzati. Questo tipo
di legame é esattaménte quello che & oggi contestato nei rappor
ti globali nord-sud: & impensabile che esso venga invece-accegt
tato e reso brganico in un contesto regionale. Perché dovrebbe?

Diciamo, allora, che 1o scenario multipolare, che voglia
mo sostituire a quello unipolare in cui oggi viviamo, ha una
pPrima carattefistica: come abbiamo appsna accennato, e€sso non
deve prevedere poli dualistici, ai cul interno, cioég, si'ritrg :
vi su scala regionale quel tipo di rapporto che viene rifiutato
su scala globale. Potremo, cosi, immagiﬂare'un pold europeo €
un polo afficéno - per fare degli esempi - ma non un polo eurafri
cano, € via dicends.

In secondo luogo; lo scenario multipolare-bhé cl sembra
auspicabile dovrebbe avere un'taltra caratteristica importante,
e cioé non dovrebbe essere formato da blocchi chiusi fra di 1o
ro, perché questa & una situagione di conflitto che rende 1o
scenarioc non solo instabile, ma anche inaccettabile. Lo scena
ric dovrebbe prevedere invece delle forme ben salde di integra
zione e cooperazione fra i poli. Questa dovrebbe essere la sua
caratteristica fondamentale, inerente non solo ali'immagine fina
le dello scenario ma anche aila transizione, :al path, verso que -
sta stessa immagine. ‘

Non ci si deve perd nascondere che si annida . proprio qui
una grande difficolta. In effetti, come la logica della disinte,
grazione a livello mondiale & quella pertinente allo‘scenario

multipolare che abbiamo respinto, cosi la logica dell'integrazio



120

ne mondiale & pertinente allo scenario unipolare. E' dunque?pog
sibile costruire uno scenario muitipolaré che éia fondato %ulla
logica dell'integrazione, posto che apparéntemente e quest% una
logica che appartiene allo scenario cpposto? La domanda pub es
sere formulata meglio: & concepibile uno scenario multipo#are
fondato su un processo d'integrazione dell'economia‘interﬁazig
nale diversc da gquello operante bggigiorno nello scenarioiunipg

lare? ‘ _ \

L'integrazione capitalista dello scenario unipolarefha del
le caratteristiche che bisogna richiamare. Questa integragione
ha conosciuto pin 1l'approfondimento della base capitalist%ca nel
le regioni gia industrializzate che non uvn suo allargamenFo ai
paesi menb sviluppati° In altri termini gli investimenti ésteri,
in particolare quelli delle imprese multinazionali, si sono in

'magglor parte diretti verso 1! EBurcpa e i1 Glappone, La parte an
" data al paesi meno sviluppati é assai minore in termini rglati
vi. Per avere un'idea:lessa non & nemmeno lontanamente pa%agong
bile alle risorse spostate verso questi paesi dall'Inghilierra,
prima del 1914. 51 pud aggiungere che, dal punto di vistaﬁtecng
1ogicb, mentre sono state decentrate in Huropa e Giapponejpreva
lentemente le produzioni arrivate al secondo stadio del c&clo
déescrittoda Raymond Vernon , cioé quelle ancora abbastanzL no
ve, trasferite per affrontare o prevenire la concorrenza |sul mer
cati esteri, invece sono state prevalentemente decentrate verso .
i paesi meno sviluppati le produzioni del terzo stadio, cioé
quelle con tecnolodgia molto standardizzata ( banalisé, come si
dice in Francia, con un termine assai carico di giudizl di valo
re) o éon‘un ciclo produttive molto frazionato. i
Passare dall'approfondimento all’allargamento della base

- capitalistica potrebbe costituire proprlo quell'lntegrazlone di

versa che dovrebbe caratterizzare 11 nostro scenario mulFlpola
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re. 81 tratta di un processo difficile, che richiede una Eerma
volonta politica per essere portato a termine. Per ora do§biamo

raegistrare solo insuccessi.
Quando & sgcoppiata la crisi petrolifera, in effetti) e
stato proposto di riciclare l'eccedente finanziario dei paési
esportatori di petrclioc - assieme a quelli di paesi industriali
come la Germania -~ verso 1 paesi privi di risorse specifiche o
‘pregiate, per metterli in grado di acquistare i beni strumenta
1i necessari allo sviluppo e/o di acquisire gli investimepti di
retti e le tecnologie utili allo stesso écopo, Esisteva g%é da
numerosl anni inoltre wuno schema per realizzare questa opbrazig
ne con appésité emissioni di liquidita internagzionale. ﬁulla
& stato fatto, anche se gli studi compiuti e 1 negoziati‘in cor
so - come il dialogo euro-arabo - hanno dato indicazioniipreci
se circa i settori da decentrare, i relativi finanziamenﬁi, ltas
sistenza tecnica necessaria, i modi per trasferire la tecnologia.
Una ricerca condotta, mediante un'inchiesta in Europa, d%l nostro
Istituto (3) ha accertato una grande cautela da_@arte deile multi
nazionali ad investire nei paesi del Mediterraneo meridi&nale,
se non addirittura‘un vero e proprio disinteresse. ?
Queste difficoltd vanno sottolineate; perché le anélisi
in qualche modo ispirate alle dottrine dell"imperialismoL con
gquel tanto di determinismo che le caratterizza, daano in&ece per
scontato che 1l capitalismo sia gia pronto a decentrare : setto
ri e tecnologie standardizzate e a imporre una divisionerinterng

zionale del lavoro nuova ma ugualmente subordinante.

3) Giacomo Luciani, The Multinational Corporation's Strategy in

the Mediterranean, "Lo Spettatore Internazionale™ (qua), n. 1,
1_976& . ) [ '
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Non esistono grandi evidenze’ di questa stfatg
gia. L'allargamento della base capitalistica mondiale non & per
domani. In ogni caso, le analisi in questione ne respingonoll'eVeg
tualitd per diversi motivi. Innanzitutto , perché le varianti |
capitalistiche sono molte (capitalismo di stato, privato, burc
cratico, etc.) e molti pacsi vedono, non a torto, muoversi die
tro gli investimenti esteri filosofie politiche e spinte socia
1i che non intendono accettare. Ma non & questo 1'ostacolo prin
cipale, il quale risiede invece nel fatto che gli investimenti
esteri sono compiuti in settori a tecnologie standardizzate e
da imprese multinazionali. Queste integrano il paese ospite nel
capitalisme mondiale in via del tutto subordinata e lo rendono
quindi impoténte & alienato.

Questi argomehti sono in gran parte validi. Tuttavia essi
generano atteggiamenti e proposte che non sembrano altrettanto
validi. Vediamo quali.

Taluni scenari multipolari o regicnali, come per @sempio
gli scenari mediterranei, suggeriscono che la divisione del 1a
voro, una volta eliminati ' gli Stati Uniti dalla scena, sarebbe
Pil equa. Questa & un‘illazione senza fondamento. Alle multina
zionali americane si sostituirebbero quelle giapponesi ed suropee,
mentre nulla della situazione sociale‘e‘siﬁdacale dell*Buropa
e del Giappone fa pensare a decentramenti diversi da quelli cui
si pensa correntemente, e che - sottolinzamoloancora - neppuré
trovano cospicue attuaziouni. _ |

Il problama, in effetti, & pil grosso e riguarda. la contrad
dizione in cui si dibatte tutto 1'Occidente di fronte a proces
si economici e finanziari che sono ormai in gran numero transna
zionali & che vengonc affrontati con risposte‘nazionali @ magari
anche nazionaliste. Le imprese multinazionali sono fra questi

'
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processi e noi penéiamo_che l'integraziore diversa del nostro
scenario multipolare dovrebbe prevadere frahle‘sue procedurea
di cooperazione un controllo cdmune almeno sulle imprese multl
nazionali. |

Certamente & diffidile,peré si pud fare. Le multinaziona
1i hanno programmato la produzione mondiale solo perché non lo
hanno fatto i governi. Occorre avere istituzioni.tranSﬁazionali
per fare il lavoroe che oggi fanno le imprese multinazionali.

I paesi che lamentano 1'intrusione delle multinazionali,
e 1'applicazione di una divisione internazionale dei lavoro. ege
"monizzata da quelle imprese, hanno dunque ragione. La questione
perd non si risolve_rifiufando 1'ingresso alle multinézionali{
le guali spesso -sono le‘unidhe'detentrici della tecnologia, ben
sl cercando di praticaré un controllo nazionale chiaro - come
del resto gia fanno molti paesi ~ e soprattutto una cooperazio
ne internazioﬁale app‘rdpriata° Altrimenti si ricade in scenari
di forte conflitto.

Per concludere sullo scenario multipolare, un’ultima ri
Flessione. Abbiamo detto che questo scenario dovrebbe fondarsi
sullfallargamento della base capitalistica e sull'instauraziona
di procedure divette ad avvicinare le istituzioni nazionali ai
processi transnazionali. Abbiamo sostenuto uno scenario multi
polarc fondato sull'integrazicne e la coOperazioneorDobbiamo
difé_che_il path di questc scenario non va certo esente da con
flitti. In effetti, anche se lo scenario non prevede 1'emergere
di poli "l'un countro lfaltro armati', nondimeno preVede 1'eme2
gere di poli, e questo fatto urta con gli intefessi~precostitug
ti. 11 path del nostro scenario implica una maggiore partecipa
zione al potere dei nuovi poli e pertanto la fine del potére as
solutb'degli Stati Uniti. Quindi implica déi conflitti e delle

resistenze.
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Ora, su qgeéto punto &ccorre dire che 1'iniziativa spetta
ai muovi poli. Addossare agli Stati Uniti la colpa delle divisio
ni fra eurcpei fa troppc onore agli Stati Uniti e ioglie troppe
responsabilita dalle spalle degli euro?ei, 0 degli arabi. Quan
do alla fine del 1973 gli ecurcpei si sono trovati di fronte al
1'aumento del prezzo del greggic, ogni paese ha dato una sua ri
sposta, ﬁa nessunc ha seriamente pensato a imboccare ‘la strada
di una politica enerdetica comunitaria. In quelle condizioni non
c'era altra soluzione che quella di fare come volevano gli ame
ricani. | |

La crisi della costruzione eurcpza & il punto piu debole
- di questo scenario. Purtroppo péré; se non si supera questa de
bolezza, non si scorgcno alternative probabili all'attuale sce
nario unipolare. Gli scenari multipolari diversi dallo scenario
multipolare fondato sull!integrazione e la cooperazione che qui-
abbiamo.sostenuto, appaiono non solo poco accettabili ma anche

pit conflittuali e insolubili.

./. seg. pag. 17
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Iniziando questa relazione, ci siamo chiesti quale rap-
porto vi fosse fra 1l'equilibrio regionale mediterraneo e'l'e—
quilibrio globale, se vi fossero fattori prevalentemente aggre
ganti o disaggreganti,se vi fosse conflitto o-cooperazione. ci
siamo soffermati a 1Ungo.su1 éontesfo,internazionale globale
| perché 1'analisi di questo contesto & essenziale alla compren
sione di'ogﬁi contesto regionale o parziale e, quindi, anche
alla comprensione del Mediterraneo, D'altra parte, le conside
razioni sin qui svolte, ci hanno gia permesso di fornire, pil
0 meno esplicitamente, qualche risposta alle nostre domande sul
Mediterraneo, In ogni caso, chiarite le premesse, possiamo ora
procedere pit speditamente in qﬁest'ultima parte della feiazig
ne, Vorrei illustrare tre punti, |

| I1 primo di questi puhti & che il Mediterraneo non & un
polo, bensi un'area in cul stanno emergendo piti poli. Se voles
simo fére qui un'analisi microregionale direi che questi poli
sono la Germania, 1'Iran e 1l'Arabia Saudita. Ma io vorrei, ades
so, riferirmi ad wn approccic macroregionale. In questo senso
i due grandi poli emergenti sonc la Comunitd europea e il mondo
arabo.'-

Questi due poli sono collegati indﬁbbiamente da fitte re
lazioni, ma questo non significa che siano operanti anche fat-
tori di aggregazione, Paradossalmente, si pud -dire che l'unico
fattore di aggregazione sia costituito dalla presenza delle due
superpotenze, ‘ '

Una rappresentazione pid incisiva di tanti discorsi‘di
guesta aggregazione operata daile superpotenze & forse data
dall'episodio dell'allarme atomico che vi fu durénte 1'u1tima
' guerra arabo-israeliana. In quel. momento tutto i1 Mediterraneo

“era sicuramente coinvolto,




18.

Neppure si pﬁBLéire che le imprese mulfina%ionali abbig
no dato ﬁﬁa struttura unitaria al Mediterraneo. Infatti, quc-
ste quando investono nei paesi della riva sud sono nella stre
grande méggioranza compagnie petrolifere e.quandd invece invg‘
stono neilpaesi della riva nord sono imprese manifatturiere o
di servizi. ‘

Nemmeno la Comunita eﬁropea, che pure ha svolto un'ope-
ra molto interessante, ha fornito un quadro di riferimentd ag
gregante, In effetti 1 suoi legami sonc bilaterali, cioé con
ogni singolo paese arabo, e malgrado ogni sforzo costituiscono
una politica globale solo dal punto di vista di Bruxelles. Que
sto non per fare critiche ingenerose alla Comunitd, ma perché
la situazione & oégettivamente difficile,

‘Dﬁnque, non esistoho spinte aggregative di rilievo. inve
ce, vi son@ importanti fattori di disaggregazione.

Uno di questi & costituito dal movimento di adesione ali-
la Comunita da parte dei paesi dell'Europa meridionale: dalia
Turchia‘al Portogallo, dalla Grecia alla Spagha, da Cipro a
Malta. Questo movimento, che come abEiamo detto pone gravi pro
blemi alla Comunita, pud avere due esiti. Pud indebolire 1a Co
munita o comunque perdersi in una autonoma disgregazione della
Comunita, oppure pud rafforzare la.CQmunité. Nel primo caso
questi paesi resterebbero nell'orbita germanica ed é'questa
un'ipotesi che qui non ci interessa. Nel secondo caso creereb-
bero un movimento centripeto verso 1l'Europa e una demarcazione
pil nétta verso la riva sud del Mediterraneo come pure verso
- altre zone esterne,

Questo @ un fattore di rilievo, Ma soprattutto rilevante
€ che la stessa emergenza del mondo arabo tende a ﬁorsi in ter’

mini divisivi rispetto al Mediterraneo. Innanzitutto la ricchez
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za finanziaria derivata dal petrolio continua ad avere negli
Stati Uniti il swo luégd preferito di investimento. Ma anche
se si pensa a una diversificazione di questo rapporto degli-
arabi con gli Us, si scorge una volonta e una convenienza de—
gli-arabi a éviluppafe piuttosto il loro stesso mercato. Gia

si vedono i tentativi di creare mercati finanziari arabi, men
tre sicuramente seguiranno importanti sviluppil integrativi nei.
paesi arabili. Inoltre il mondo arabo ha acquisito, nello stesso
corso della recente vicenda pétrolifera, la consapevolezza del
l'importanza del suoil rapporti con l'Afriéa e con 1l subconti-
nente asiatico. Se queste due aree di svilupperanno, aumentera
il-consumo del petrolio arabe e si diversificherd la clientela
dei produttofi. E poiché il consumo di petrolio dipende dal
drado di sviiuppo industriale e agricolo, ecco che nasce la
grande impresa di investire nello sviluépo di questi péesi liec
cedenza finanziaria petrolifera per vendere poi loro pid petro-
lio e ﬁer accrescere 1'interscambio industriale e/o agricolo a
termine (4). | -

Nel momento in cui emérgé, il mondo arabo si percepisce
in realta al centrd di una rete di rapporti internézibnali chne
& assai pit vasta di quélla'che eredita dalla tradizione colo-
niale e su cui in definitiva sono solo gli europel a credere
ancora. Anche questo dunque ¢ uno sviluppo disaggregativo im-
portante, che occorre tenere nel massimo conto.

Disaggregaziore, tuttavia, non significa disgrégazione,
non implica conflitti, non esclude la cooperazione. Al contra

rio, se la disaggregazione porta a una maggiore chiarezza di

(4) si veda in proposito 1'intervista al Prof. Issam El-Zaim,
sul dialogo euro-arabo su "Bl Moudjahid", 3 giugno 197%.
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‘yapporti, essa pud costituire la base per una migliore éodpe—
razione. Ora, non c'd ‘dubbio che fra il polo europeo e quello
arabo esistono eccellenti possibilitd di cooperazione. Questo
& i1 secondo punto ché intendiamo richiamare,

G1i Stati Uniti esercitano un'influenza crescente sul
mondc afabo, non solo sul piaho finanziarid ma anche su quel-
1o polltlco Basta pensare al mutamént i 1n Siria. Nondimeno
1'Europa resta per gli arabi un ‘partder 1mportante perché - a
parte altri fattori come le migrazioni e 11 turismo - essa &
un cliénte di primo piano per gli acquisti 4i petrolic e pos
siede tecnologie spesso pit adatte di quelle americane (come
nel settore agricolo). D'alfra parte, gli europei oltre ad es
sere fortissimi acquirenti di petrolio,ltrovano nei paesi ara
 pi fattori indispensabili al loro stesso interesse.

T1 commissario Claude Cheysson e Chedly Ayari, ora presi
dente della Banca araba per lo sviluppo dell'Africa, 1i hanno
enumerati spesso: materie prime, spazio, manodopera (5). Sono
Fattori che gli europei non hanno e che uniti ad altre comple
- mentarieta potenzialil costituiscono senza dubbio la base di
una ffuttuosa cooperazione. E' questo llorizzonte del dialogo
euro-arabo,

Occorre perd dire, sempre con Cheysson, che c'é‘innanzi—ﬂ
tutto nel dialogo. euro-arabo un'ispirazione politica. Questa
ispirazione politica ¢ meno forte negli europel che negli ara
bi ‘e fra gli stessi arabi esistono diversitad di atteggiamento
'considerevqli. Tuttavia, sarebbe vano puﬁtare.sul dialogo eu-

po—arabo se si rifiutassero le sue implicazioni politiche. Que

(5) si vedaho i loro interventi nel volume dell! Tai a cura di
A. Zevi, Buropa-Mediterraneoc: guale coopera21one, Il Muli-
no, Bolcgna, 1975.
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Ste implicazicni si éstimono_ora nel problema del riconosci-
mento dell'Olp, ma nel lungo andare consistono nell'attuazio—
ne del moado multipoiare di cui abbiamo parlato a lungo in pre-
cedenza, Il dialogo euro-arabe softintende due sbocchi: 1l'uni-
tad europea e quella araba, senza di che esso resterebbe utile
ma poco significativo. I1 fatto Ché‘eSso_prosegua e di buon'sg
gno, peréhé signifiqa‘che le due parti continueranno ad essere
sottoposte, quasi costrette, a questo stimolo vnitario.

Infine, il terzo punto che ¢ci eravamo ripromessi di iliE-
sfrare riguarda 1'emergere del poli che ho chiamato prima mi-
croregionaii: la Germania, 1'Iran, 1l'Arabia Saudita,

La Germania & al centro di una zona che comprende il Me-
diterraneo, nella quaie opérano di fatto forti elementi di in-
tegrazione. Uneconomista italiano, Marcello De Cecco, ha parla
to ai "yocazione germanica del Mediterraneo" (6) e ha messo in
evidenza come la Germania, esercitando una domanda di merci,
turismo e lavoratori mediterranei, abbla permesso alle econo—
mie mediterrance di venire in possesso di marchi, che poi que
ste ultime, anche grazie a una solida politicda di penetrazione
commerciale bilaterale, rimettono alla Germania per acquistare
- soprattutto beni strumentali. Se a questo si aggiunge che la
Germania dovra decidersi prestc a compiere investimenti diret-
ti all}'estero, anche per risolvere i problemi di decentramento
tecnologico che la sua economia impoﬁe, il cerchio si arricchi
sce e si stringe. B' soprattutto 1'Europa meridionale che & in

vestita da queste prospettive.

{6) sulla vocazione mediterranea deli'economia italiana: una
‘nota, "Prospettive Settanta", aprile-giugno 1975, pp.5-9.
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L'Iran e l'Arabia Saudita hanno la.stessa'funziope, pur
se complicata da importanti rivalité. Con 1 prestifi, gli aiu
ti e gli investimenti e - a differenza'della Germania - anche.
con le armi, questi due paesiistanno.emergendo come poli impory
tanti nell'area del Vicino Oriente e dell'Oceano Indiano.

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
cid comporta: accelerare 1 rispettivi processi d'integraiione,
1'EBuropa, il mondo arabo. Perché in un contesto integrato essi
hanno maggiori possibilita di autonomia e controllo,

Se dra 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 1l'ultima guerra a-
rabo-israeliana, il significato negativo dell'emergere di poli
intermedi nella regione, suggeriscono agli europei di accelera
re ii:processo della loro unitd e agli arabi di fare altrettan
to. Questa appare in definitiva la premessa sia per migliofi
relazioni mediterranee, sia per un pit equilibrato assetto del
1'occidente. Noi non possiamo essere certi che sard cosl, perd

possiamo lavorare insieme in questa direzione.

[T
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" LE DEVELOPPEMENT ECONOMIQUE DE LA MEDITERRANEE
" ET LES PORTS DE LA MEDITERRANEE NORD-OCCIDENTALE

(R.Caillol)

. Chacun sait comblen l‘1mportance et le r8le des ports
' maritimes sont dépendants de l'activité économique de 1thinter-

‘land qu 115 desservent.

Or, Jjusqu'd présent les ports méditerranééﬁs ont été
sous la dépendance directe d'une économie eﬁ}opéenne organisée
'pour'l'éssentiellautour de la puissance industrielle du Nord
de l’Europe."Presque”tous leurs efforts au cours des dix der-—
niéres années ont porte sur l'accés A ces régions privilégides
afin d'augmenter la part de leur trafic collectée dans leur
hinterland immédiat. mais ces efibrts pour 1la conquéte d'un
L‘hinterland -éloigné sont susceptibles de n'tatteindre que des
résultats modestes. Les ports méditerranédens sont en effet
situés en dehors des grands courants de trafic‘haritime ; ceux
‘qui mettent en dvidence 1'importance considérable du cabotage
entre pays rivérains de la Mer du Nord, et du trafic au long
cours entre grands pays ihqustrialisés avec une mention toute
particuliére pour l1l'axe de 1lAt1ant}que Nord.

%?% -
L'act1v1te des ports de la Méditerranée Nord-Occiden-—
tale s 1nsere donec dans un cadre général qui n'a pas été favo-

rable, JuSqu’a tout récemment, & sonidéveloppement.

G&nes est, certes, le débouché outré—mer de la puis=-
sante industrie lombarde et piémontaise. Mais cette derniére
est intégrée pour l'essentiel 4 la Lotharingie europdéenne et
les échanges extérieurs italiens se font & 1'intérieur de

1'Buvope, donc avec le Nord, dans une proportion de 70 4 75 %.
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Barcelone, avant d'8tre un port, est actuellement

le centre de la région édonomique derl'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 A lui'seul prés de 15 % de l'ensemble du trafic
maiitime marchandises diverses., Ce pourcentage serait encore
plus important si 1l'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 grfice aux efforts consentis par la collectivité natio-
nale dans le complexe industrialo-portuaire de Fos, s'efforce

de se rattacher a un hinterland industriel plus éloigné.

Avec d'importantes divergences s'expiiquant par des
situations locales trés différentes, chacun de ces trois ports.
a donc conscience d'appartenir & la périphérie de 1'Europe et
1'accés aux régions centrales de l'Europe semble &tre une stra-
tégie commune & ces trois ports qui s'exprime par la promotion
de grands projets assez voisins les uns des auffes dans leur

finalité.

Ctest 1l'autoroute G&nes-Munich, via Milan, congue
én foﬁction du néuveau port de Voltri ; c'est 1la liaiscon voie
ferrée &4 écartement européen jusqu'a Pbrt-Bou pour Barcelone
et enfin c'est la liaison Mer du Nord-Méditerranée pour Mar-

seille.

Cetté démarche europédocentrique des ports méditerra-
néens est‘pourtant contraire & leur histoire, puisque pendant
2.000 ans, c'est la mer et non la terre qui a été la source
de/leur richesse et de leur prospérité. Mais elle constitue
-\une_des conséquences logigues de la 2éme révolution indus-
trielle et‘la division internationale du travail centrée autour

de la puissance économique et financiére des Etats-Unis.

e/
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, Or, depuis 1e début des années 1970 des profondes
modlflcatlons sont 1ntervenues (non convertlblllte des dollars
de 1971, crise petroliere de 1973, inflation généralisée,
remise en cause du systéme monétaire international, contesta-

tion & peu pr&s générale dans les pays occidentaux du mode de

.vie, etc .;}) qui ne peuvent déboucher‘é moyen ou long terme

que sur des bouleversements dont on aper901t aujourd'hui seule-

7ment les prémisses et qul permettent d'lmaginer une nouvelle

‘division internationale du travall.

" Le rBle et l'activitd des ports méditerrandens sont

~donc également suéceptibles de profondes modifications, D'une
ffagon générale et pour simplifier, ils peuvent passer en vingt
“iou trente ans d'une éituation'périphérique 4 une situation cen-
itrale. Il est doAc impor tant d'env1sager quelle peut 8tre

1'évolution future de l'économle mondlale et d'en dégager les

conséquences, pour nos ports.-

‘Bien sﬁr'il n'est pas question pour nous portuaires

de développer de profonds problémes de stratégie économique

cu de politique industrielle, mais seulement d'essayer d'y
déceler les perspéctives nous concernant selon deux thémes de

réflexion principaux.

A

" I°) Evolution des structures du trafic maritime en Méditerranée

et les implicatioﬁs 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 a naftre.

Il;imﬁorte donc de tracer le cadre général pour en

tirer les conséquences nous concernant.

Un certaln nombre d'etudes ont déja été mendes
pour esquisser les futurs p0551bles de 1'écon0mne mondiale.
Parmi celles- 01 nous 01terons l'efude menee rar le Groupe (e
Réflexion sur les Stratégles Industxlelles (GRESI) du Minis-

tére de 1l'Industrie et de la Recherche Frangais et celle

RV
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.“publlee par M. Abdelkader Sld Ahmed sur " L'Economie Arabe &
_1'heure des surplus petrolierl “.' '
, . ‘
' On retiendra plus particulilrement 1'étude du GRESI
‘sur.la‘diVision_internationale du travail qui a fait 1l'objet

d'un Colleoque interﬁatibnal tenu & Paris a fin Avril 1976.

- Cette étude retient trois scenarlos principaux qui

décr1vent les trois futurs p0551b1es.

AI“) Scéng;io bi-polaire dans lequel l'activité écono-

mique nationale aprés les SOubreésautside la crise actuelle
retrouve ses caractérisfiqges fondamentaies des années 1945

2 1970, & savoir partage de l'activité|mondiale entre les deux
p8les soviétiQueﬁet américain, chacun organisant son bloc en

fonction d'une structure rationnelle qLi lui est propre.

.. Un tel scénario signifie que, les Etats~Unis retrouvent
leur rBle de leader-ship mondial quelque peu ébranlé et assurent
une répartition des t&ches & 1'échelon mondial relativement peu
différent.de ce qu'il est actuellement%: maitrise du systéme
financier et monétaire, contr8le des nbrmes et de la technolo-
gie avancée, mafltrise du commerce inte}ﬁational par les formes
multinatidnales gqui assurent la division internationale du

travail en fonctionrde leur propre logique.

2°) Scénario multi-polaire -

A c8té des blocs sovidtique et américain, 1'Europe
unie et le Japon émergent comme pBles'gﬁdépendants. L'Europe
en particulier grfce a 1la pﬁissaﬁce dconomique et financiére
de l'Allemagne qui abandonne son rble Ee pdle relais de 1'éco-
‘nomie américaine et qui devienf le chef de file en Europe.
Chacun des quatre blocs s'organise & l'intérieur de ses limites
géographiques. L'Europe constitue un ensemble avec les pays
du Bassin Méditerranden et de L'Afrique. Les firmes multi-
nationales américaines se replient‘plus ocu,moins dans leur

sphére dl'origine et des phénoménes de concurrence acharnée

N AR



apparaisseht A la péfiﬁhéﬁie thchacun des blocs. Les éch;nges
‘extérieurs'diminuent.dans des ppbportiona importantes entre
chacun des blocs au béﬁéfiqe dtun acéroisaement considérable
des échangeé-commerciagx'é_1'iﬁtéfieur‘de chacun des blocs,

ce qui pour l'Furope favoriée considérablement les ports meédi-

terranédens.

3°) Scénario méditerranden -

"Il concerne de$ perspéctives volontaristes impliquant
‘des orientations politiques trés différenteé des conditions
actuelles. Il suppose un éclatement de 1'Burope unie entre
Nord et Sud;_ LfAllemagne, aprés des hésitations, a choisi
ltatlantisme et'la France,lcomme solution de rechange, Jjoue
la c¢arte méditerranéenne mves les pays arabes et l'ensemble
de 1'Europe latine. Le nouvel ensemble méditerranéen ainsi
formé implique dés le début un certain nombre de protections
afin de lui permettre de se développer car l'ensemble comporte
de nombreuses faiblesses en matiére d'industries de biens

d'équipement et agro-alimentaires.

Tels sont sommairement rappelés les scénarios dont

le détail a été décrit par ailleurs,

Par fapport 4 ces trois futurs possibles quelles
peuvent 8tre les hypothéses de base des trois ports de Génes,
Marseille et Barcelone au regard des deux thémes définis ci-
dessus, 4 savoir évolution des structures du trafic maritime
en Méditerrande et r8le des ports comme métropoles interna-

tionales.

'I°) Dans le cas du sc¢énario bi-polajire, les ports

de 1la Méditerrande Nord-Occidentale continuent & &tre des
ports relativement secondaires pour l'activité économique
européenne. Leur équipement n'est pas négligé, mais il ne

constitue pas un impératif répondant & des besoins nouveaux

v/ e



-6 -

puisque les courants d'échanges mondiaux n'ont pas subi de
modifications importantes.  Le commerce de 1'Europe avec les
pays arabes ne bénéfic;e d'auaune priorité sur le plan mondial
et & 1l'intérieur de 1'Europe la positioh géographique des ports
méditerranéens pour lesiéchaﬁges 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 1'Europe du Nord et 1eﬁrs coflts sont plus élevés.

En gros, ils subigsent un échec par rapport au schéma de dé-
veloppement 8prement recherché au cours de la décennie précé-
dente. Les problémes 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_uﬁe ré-
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 (éthyléne,racier et alumine) produits
dans le Sud de la Méditerrande 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 1'intérieur. |

A Barce Bne. les échanges par voie maritime avec
1'étranger devienpent secondaires par rapport aux échanges
pdr voie terrestre. Le trafic TIR ée développe plus rapide-
ment que le trafi# maritime. La Catalogne, riche région in-
dustrielle, s'intégre & l'Europe du Nord suivant les tendances
de sa stratégie actuelle.

de S

A G&nes, le projet/Voltri est sans cesse retardd.
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 Trieste. Le potentiel maritime méditer-
ranéen concentré jusqu'a ce jour & G&nes (conférences mariti-
mes, assurances, etc ...) éclate dans des ports secondaires
ait point qu'il n'existe plus de centre de décision autonome

en matiére maritime en Méditerrande.

ce/ e
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‘.. 2°) Dans le cas du scénario multi-polaire qui parait
actuellement comme un des plus probables, les ports méditerra-

._neens constituent le sas de 1'Europe par ol s'effectuent les
échanges 4 l'interieur du bloc Pays de 1'Europe~Pays Arabes et
d'Afrique. Le trafic maritime croit dans des proportions im-
‘porténtes A 1'inférieur du bloc au détriment des échanges entre
les blocs, les échanges commerciaux subissant ainsi une réorien-

tation fondamentale par rapport 4 la situation présente.

Les probiémes de main-d'oeuvre se résoclvent grice
a i'accfoissement'conéidérable du trafic. Les blocages écono-
miques et politiques s'effacent. Les équipements portuaires 7
se dévelﬁppent rapidement‘pour faire face aux nouvelles néces-

sités.

Au niveau industriel, un compromig est intervenu
entre 1'Europe et 1'Afrique grfice a4 la délocalisation des
‘industriés de hain d'oeuvre {automobiles, textiles, grands
intermédiaires) dans les pays du Sud alors que l'Europe conserve

les activités & haute valeur ajoﬁfée.

Une nouvelle organisation maritime preéenant en consi-
dération la valorisation de la rente géographique des ports
méditerrandens est mise en place. Cette organisation intégre
les problémes commerciaux (niveau des frets) et dconomiques
"(multilatérisation des accords de partage du trafic) compati-
bles avec les objectifs généraux qui font de la Mer Méditerra-

née un élément strcuturmnt du nouvel ensemble économigque.

A Marseille, la liaison Mer du Nord-Méditerranée
devient 1'axe prineipal des échanges de 1'Europe avec 1'Outre-
Mer. Au plan industriel, Fos et la fagade méditerranéenne
bénéficient de la nouvelle stratégie industrielle de l!'Europe
et regoivent de nouvelles industries & haute valeur ajoutée,

en particulier celle des biens d'équipement.

v




A Barcelone, on enregistre un developpement considéra-
ble des echanges extérieurs maritimes. Les industries catalanes
investissent dans la périphérie méditerrandenne dans le cadre
de la nouvelle division internationale du travail. Les liaisons
routiéres, ferrovialres et maritimes se developpent rapidement

avec G8nes et Marseille.

A G8nes, Voltri se réalise rapidement dans le cadre
du bloc Europe-Afrique. Les conférences maritimes locales se
renforcent;_ Milan & Tunis regardent vers le Sud. L'autoroﬁte

de Baviére est mise en service.

b : R
3°) Cas du scénario méditerranéden -

‘Celscénario volontariste décrit une union entre
1!'Europe Latine et les Pays Arabes qui dtablissent entr'eux
des relations équilibrées 4 la différence du scénario multi-
pblaire ol l'Euroﬁe non éclatée et 4 prééminence germanique
conserve tous les centres de décision. La Méditerranéde devient
le centre et ses liaisons avec 1'Europe du Nord deviennent

relativement secondaires

Les pays Arabes & économies auto-centrées du type
Algérie ou Irak résolvent le probléme de leurs surplus indus-
triels 4 lt'intérieur .d'un bloc protégé. L'accés au marché
mondial ne constitue donc plus pour eux une nécessité et un

risque, ' _ l

Le scénario méditerranden signifie en outre une
modification importante dans sa stratégie de développement
" industriel. Les industries des grands intermédiaires émigrent
" vers 1é Sud grfce & leur technologie plus facile. En revanche,
les pays latins, disposant déjé'de.bases de départs, tels que
la France et 1l'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 pfoduit stratégigue, Grfice & la production céréaliére fran-
¢aise un équilibre d'établit & l'intérieur de l'ensemble médi-

terranden et les'silos_de stockage émigrent vers la facade

.../...
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, 'ﬁ Le traflc maritmme en Méditerrande est équilibré
'dans les deux sens et l'assistance technlque constitue un des
‘_aspects de 1'1ntégrat10n du monde medlterranéen. Elle ne se
déroule pas au c¢oup par coup mals elle s'inseére et se developpe
- normalement dans la-cadre‘du processus economlque. Les trans-
ports méritimes et les ports sont les vecteurs de ce développe~

ment-.

‘Barcelone; seuie‘métrbpole méditerrandenne actuelle
(Milan au\bord de la mer) développe dans un sens méditerranéen
clest-a~dire vers le Sud ses activités industrielles, techno-
loglques et culturelles. Les milieux financiers de‘Barcelone'
jouent‘un r8le important dans le financement des investisse-
ments et‘lé récyclage des capitaux. Les milieux-qulturels par-
kticipent activement a4 une certaine renaissance de la civilisa-
‘tion et du mode de vie latin & travers tout le bassin méditer-

randen.

A Génes,-réalisatiqn de l'ensemble G&nes, Turin,
Milaﬁ,,métropgle italienne sur la Méditerrande. Milan bascule
vers le Sud et G&nes bénéficie de la renaissance de ses acti-
vitds maritimes. Il assure en Méditerrande le r8le tenu par |
Londres jusqu'a ce jour en Mer du Nord en matidre d'assurance,

dtaffr8tement, de courtage, etc ....

il



Telles sont sommairement exposédes et soumlses a la
- eritique et aux compléments de nos amis italiens et espagnols,
- les; hypothéses de base sur 1esquelles devraient s 'appuyer
les études menées par le ¢.C.P.M.N.O. sur les deux thémes
rappelds ci-dessous : ' - -

- Evolution des structures du trafic maritime en
Méditerranée- et sa conséquence sur }eg ports, les flottes.
marchandes et l'organisation maritime.

. . i | |

- Les ports, métropoles du nouvel ensemble médi ter-
ranéen, leurs caractéristiques et leursréles. '
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LE FINALITA' E T CONTENUTI DELLA RTCERCA - .. - -

1.

V'é diffusa concordanza nel riconoscere che a par
tire dagli anni '70, e soprattutto a seguito della
crisi delle materie prime e petrolifera in particola
re, si sono andate delineando le premesse per un nuo
vo modello di localizzazione dello sviluppo industria
le ed economico e, con esso, si & profilata la possi
bilitad di nuovi rapporti tra paesi industrializzati-
e paesi in via di sviluppo, tra Nord e Sud. Il Medi-
terraneo costituisce un'area massicciamente investi-
ta da queste trasformazioni, sia per la stretegicita
che assumono le risorse petrolifere per il futuro ap
provvigidnamenﬁo energetico dei paesi industrializza
ti, sia per le imﬁlicazioni che i problemi politici
mediterranei hanno prodotto - e produrranno ancor
piﬁ‘in futuro - per l'intero equilibrio mondiale,

" Nella prospettiva di una nuova divisione interna-
zionale del lavoro, cui & inscindibilmente connessc
un mutamento dei rapporti-commerciali e, quindi, dei
flussi di traffico, si porranno nuove opportunita e
possibilita di rilancio - ma anche un nuovo ordine i
problemi - per le attivita marittime e per i porti,
che saranno sollecitati ad assumere comportamenti con
gruenti con le trasformazioni attuali e prevedibili
e, conseguentemente, si porra per essi l'esigenza di
ridefinire le strategie di sviluppo.

~ Alla luce di queste premesse la nostra proposta
di ricerca ha come finalita l'individuazione di una
piattaforma conoscitiva e previsionale delle implica
zioni che tali processi avranno per l'economia marit
tima e portuale, onde evidenziare gli elementi atti
ad individuare le linee fondamentali di una politica
di espansione correlata con il comportamento delle
variabili oggi emergenti. '




c) L'organizzazione portuale del Mediterraneo. Le
ipotesi assunte e i rlsultatl acqu151t1 nelle fa
si precedenti dovrebbero fornire gli elementi in
formativi indispensabili per affrontare 1tanali-
si dei problemi di- sviluppo portuale in tutte le
sue dimensioni e in particolare:'’ -

- nella dimensione trasportistica, espressa .
dalla .capacita di un porto di.fornire un servizio
‘efficiente e sicuro, attraverso lo svolglmento di
diverse funzioni (commerciali, di transito, di-
trasbordo, -industriale);, . -
- »
*" " = nella dimensione socib—economica, espressa

dagll effett1 di reddito ‘ed: occupazionali connes
si con le atth1ta portuali - dlrette ed indotte; -

<

= nella dlmensmone urbano—terrltorlale, espres
sa dalle capacitd strutturanti che i grandi porti
sono in grado di esprimere nei confronti di ambi-
ti territoriali sempre pilt vasti.

E! opportuno precisare, a quest'ultfmo-riguardo,
che la dimensione urbano-territoriale assume, nel
la nostra ricerca, un significato centrale non so
lo per l'interpretazione degli assetti economici
attuali, ma anche e soprattutto per il ruolo di
supporto che le metropoli portuali possono assol-
vére,"specialmente in una strategia di cooperazio
ne a scala mediterranea. Cid giustifics, anche sul
la-base delle indicazioni emerse durante la IV As
semblea, l'accento posto su questi) temi e la loro
trattazione in stretto collegamento con la proble
matica marittimo-portuale. -

-

R
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B - IL QUADRO DI RIFERIMENTO DELLA RICERCA E LE IPOTESI

SULLA SUA POSSIBILE EVOLUZIONE

1s L fatti nuovi nel Mediterranéo'

.La def1n121one di una serie di ipotesi . 1nterpreta
tive e/o normative circa le tendenze in atto: e le. fu
ture trasformazioni economiche e geopolltlche del ba;
cino del Medlterraneo, cui riferire lo studio degllz;

'aspettl marltt1m0~p0rtua11, costituisce il primo pro

blema da affrontare sul piano metodologico.

Come & facile intuire, si tratta certamente dl un
problema di non agevole soluzione, non solo per la nu
merositad delle variabili che condi zionano le strate—

‘gie industriali delle eterogenee realta na21ona11 che

si affacciano o comunque sono economlcamente coinvol-

.te nell'area medlterranea, ma anche.per il dlnamlsmo

e, per molti versi, l'1mpreved1b111ta di alcune di es
se, al cui andamento & d'altra parte lntlmamente con-—
nesso il futuro assetto produttivo e quindi la strut-
tura dei rapporti commerciali intramediterranei,"

Al flnl delle nostre 1ndag1n1, si dovranno comun—
que con51derare attentamente le 1mpllca210n1 di alcu

‘ne tendenze e fattl nuovi che, operando dlrettamente
“nel senso di modlflcare il tradizionale modello di.lo

calizzazione delle attivita produttive e quindi la dl
mensione e direzione dei flussi delle merci, possono
costituire il presupposto di niove opportunitd e mo-

“dalita di svlluppo per i porti del Medlterraneo Nord

occ1dentaleo

Un primo aspetto da analizzare ed approfondlre ri
guarda 11 51gn1f1cato che il Mediterraneo pud assume
re come area di decentramento di attivita produtt1Ve,
non solo di base ma soprattutto manlfatturlere, dai
paesi industrializzati a quelli del terzo mondo. 'si

intende alludere cioé a quei proce551 di rllocallzza

zione industriale che, manifestatisi SOprattutto a



partlre dagli annx;'?O, vengono sollec1tat1 dall'tesi -
genza di ricorrere a nuovée condizioni :di ottimizza - -
zione dell'economxcxta e redditivitd degli investi-~
ménti; condizioni- piir difficilmente conseguibili nei
paesi ihdustrializzati a seguito dell 'aumento del co

- sto. e della rigidita di impiego del fattore lavoro, -
o anche dall'aumento a livelli considerati. ‘inaccetta

bili, ‘del grado di.. 1nqu1namento e di’ compromxssxone N

_dell'amblente .naturale, provocato dai massicci feno~
meni”di 1ndustr1allzza21one ed urbanlzzaz1one del ter

ritorlo..”

Diversi studi su questi temi hanno evidenziato. che,
Spec1e con rlferlmento all'industria manifatturiera,
questl proce551 hanno assunto una certa consistéenza.
solo" in paesi del - Mediterraneo con’ ‘un'economia pilt
direttamente” 1egata all'evoluzione dell'area pilt in-:
dustrializzata dell'Europa (si pensi, ad esempio, al-
la Spagna), mentre sono statl nel complesso modesti
neéi- pae51 perlfer1c1 meno sviluppati per una serie di
fattorl che vanno. dall'equlllbrlo tra’ dlmen510n1 mini

- mie di scala richieste per produrre determ1nat1 beni e

la dimensione’ dei” sxngoll mercati (sia ‘sotto il pro-—
filo demografico che del reddito medio pro—caplte del
la pOpolazione), alla ‘mancanza di economie esterne,

‘alla carenza di’ manodopera necessaria nella produzio

ne di beni ad elevata matarita tecnologlca destlnatl

_ all'esportazlone, e cosi via.

;-

Va peraltro richiamato ‘che tali processi di decen
tramento si 1nquadrano in un rapporto di forze squl—
librato a favore delle imprese (generalmente a carat
tere multinazionale) che li promuovonoc, nel senso che
gli Stati in cui si localizzano le unita. produttlve
decentrate, non essendo in grado, per motivi socio-

politici e/o di dlsponlblllta flnan21ar1e, di stlmo
"lare un autonomo processo di industrializzazione, di
fatto "subiscono" le condizioni e le modalitia del -

1'investimento deflnlte prevalentemente in fun21one
degli obiett1v1 dell'lmpresa esterao ' '

ot




. Per il futuro le prospettive di industrializza
zione delle aree periferiche del Mediterraneo -appaio
.no completamente capovolte, non solo e non tanto per
le dimensioni qualitative, ma sopratutto per quel che
concerne i contenuti, le modalita e quindi il control
lo dei processi di sviluppo economico generale realiz
zabile nei diversi paesi del Bacino. E cid non perché
sono mutate le condizioni generali che, per il passa
to, hanno impedito un piut ‘cospicuo iprocesso di decen
‘tramento .industriale dalle aree pin sviluppate, ‘secon
do la logica tradizionale di tipo neo=-coloniale.basa
tasulla ricerca di nuove condizioni di ottimizzazio
. -ne -economica -in aree sottosviluppate; ma perche.si so
‘. no verificati una serie di fatti nuovi: che hanno com_
‘ ‘pletamente mutato i rapporti di forza economici e po
# ' litici 'a favore déi paesi produttori di materie prime
e di petrolio in particolare, : :

- ¢ In. questo senso un ruolo  strategico hanno svolto
ile vicende che hanno profondamente. trasformato il mer
- cato internazionale petroliferp, a seguito delle qua
1i si sono determinati alcuni presupposti essenziali
per ‘innescare processi di sviluppo industriale ed eco
‘nomico generale nei paesi del terzo mondo mediterranei,
‘bagsati su nuovi rapporti con le imprese e gli-Stati
. © deéll'area mondiale pitt sviluppatae :

Tali presupposti, come & noto, sono riconducibili
innanzitutto allt'acquisizione del controllo della
produzione petrolifera da parte dei paesi:.del cartel
lo internazionale, in una prospettiva in cui gli sfor
'zi dei paesi industrializzati verso lo sviluppo di pro
‘prie fonti di emergia non potranno fornire, almeno
nei prossimi 10-15 anni, risultati tali da ridurre
in modo significativo la dipendenza dal petrolio im
portato, specie dai paesi dell'area mediterranea. Se
cid € particolarmente vero per i paesi europei e per
il Giappone, nemmeno gli USA - che pur dispongono di
rilevanti risorse energetiche nazionali - potranno
sottrarsi ad un ulteriore aumento del grado di dipen
denza dalle importazioni del petrolio arabo.




Le pilt recenti previsioni formulate:al:riguardo,
anche nelle ipotesi piu ottimistiche, scontano -al-
+1985 . importazioni di petrolioc -quasi doppie delle.at
" tuali, con un aumento del contributo delle aree di
- approvvigionamento medio-orientali, - .

' Un secondo presupposto & rappresentato dalla for
mazione di ingenti risorse finanziarie derivanti.dal
la guadruplicazione  del: prezzo del petrolio,-Nella
destinazione di tali fondi, sia pure in misura e con
modalita diverse, l'obiettivo prioritario .dei.paesi
‘produttori e costituito dal finanziamento di consi-
stenti programmi di sviluppo economico e sociale .non
solo sul proprio territorio nazionale, :ma anche in
paesi del terzo mondo non dotati di risorse petroli
fere, attraverso prestiti, investimenti diretti e:
altre forme di aiuti. '

.Non rientra nei. limiti di questa trattazione ap- -
profondire le molteplici 1mphca21on1 di ordine poli
tico. ed economico che discendono da questi fatti. non
+g80lo per 1l'area mediterranea ma a scala planitaria.
D'altra parte esiste ormai una vasta mole di studi,
indagini e previsioni:'che, con angolazioni e profi-
.1i diversi, hanno trattato questi temi, proponendoci

"una serie di scenari sui futuri possibili assetti eco

nomici, socio-politici, ecc,. ' ¢he tali fatti concor-
reranno a modellare. R :

In guesta sede & invece utile richiamare alcune
variabili del quadro di riferimento che possocno iﬁci
dere sulla futura évoluzione dei’*traffici e dell'eco
nomia marittimo-portuale del Mediterraneo Nord-occi
dentale e, come tali, meritano di essere attentamen
: te considerati nella ricerca che proponiamo,

2. Lo sviluppo dell'lndustrlallzza21one e dei merca-
ti della riva sud del Medlterraneo '

Una prlma Varlabllesda_anallzzare con un adeguato
grado di :dettaglio concerne 1l'importanza che & desti-

8
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nato ad:assumere-lo sviluppo dei processi :di indu~
strializzazione e dei. mercati della riva sud:del Me
diterraneo e; quel che & pill.importante,”i settori-
produtt1V1 verso cui si orientera prlorltarlamente
tale SVllUppO.'

~In-ord1ne a questi aspetti v'é stata di recente
una vera e propria fioritura di. studi che, pur ri-
guardando prevalentemente i paesi arabi produttori
"di petrolio, consentono di delineare un quadro. suf.
ficientemente articolato delle realizzazioni in. at
to e dei programmi di investimento da cui emerge che,
almeno- per il prossimo decennio, in quest'area signi

- ficativa del Mediterraneo dovrebbero generar51 flus-

‘51 conSLderevoll «di importazione.

Secondo stime recenti,le'importazioni dei paesi
medio~orientali e africani dell'Opec dovrebbero pas
sare dai 27,6 miliardi di $ del 1974 a.ben -106,7 mi
liardi di $ (valori costanti 1974), cioé pressoche
quadruplicarsi (vedi prOSpetto).. SR

_Andamento del valore delle importazioni F.U Be del
paesi OPEC (in mlllardl $ 1974) o

-
0
o0
o
—-
N
o0
L

| o 1974 _
Algeria T T S - 10,0
Iran ‘ . 8,0 24,4 - 32,0
Iraq 355 9,5 14,0
Kuwait o : 1,5 354 6,4
Libia S : . 3,0 552 6,5
- Nigeria - o 2,5 . 8,5 - 12,6
-Qatar - oo 23 0,6 0,9:
Arabia Saudita 3,5 755 17,4
Unione Emirati Arabi 1,6 -39 659
Totale - 27,6 69,5 ' 106,7
Aitri Paesi OPEC ' 0,4 ,‘350;3—‘ .56;5
Totale generale 37,0 89,8 133,2



-A -questi. flussi dovrebbero aggxungersx quelli de
r1Vant1 da 1nvest1ment1 in paesi emergenti-non. dota
tirdi- rlsorse{petrollfere,'effettuatl anche nell'am
bito-della politica di utilizzazione del "surplus
petrolifero'" da parte dei paesi produttori di petro
lio, sotto forma di aiuti e di veri e propri impie-
ghi finanZLarl. Si tratta di. flussi.per ora modesti

‘ma.in cospicua crescita, la cui possibile futura evo

luzione,: oltre che da.fattori- politici, sara. condi-
zionata:.dalla redditivitid relativa degli investimenti

rispetto a una loro diversa localizzazione, dalla pro

pensione degli investitori ad accettare il pil eleva-—

- toi.grado. di- rischio insito in un investimento. a non

-breve:termine, dalla’ pos51b111ta di superare i V1nco

li e le carenze di economie esterne: proprie di un:.pae
se.in via di sviluppo, e cosi via.
AR TY e - : oL Pt R ang

- Quanto alla struttura del flussi di 1mportazxone
essa. & ovvzamente-connessa-essenzlalmente ai settori
produttivi verso, cui sono orientati i piani.di svilup
po nei singoli paesi;.nonostante le differenti situa
21on1, e poss1b11e tuttaVLa osservare una generale ten
denhza a prLVLleglare ia creazzone di moderni ed effi-
cienti ‘sistemi lnfrastrutturall e lo SVlluppO delle
attivita agricolo-alimentari, mentre in campo indu-
striale i maggiori sforzi appaiono rivolti alla valo
rizzazione delle risorse nazionali di idrocarburi-o
di altre materie prime, sviluppando le lavorazioni- a
valle (raffinazione, petrolchimica e siderurgica).,
nonché nella creazione di settori 1egéti ai programmi
infrastrutturali (cemento) o ad elevato contenuto e~
nergetico (alluminio). In questo senso quindi una. com
poriente essenziale dell'accresciuta capacitd di im=-

portazione dei paesi arabi, dovrebbe essere. costitui-

ta-da beni strumentali e soprattutto da tecnologie,
breVettl e '"sapere accumulato!, la cui disponibilita
.e il fondamentale presupposto. per avviare qualsiasi
processo di 1ndustr1a11zzaz10ne in paesx in v1a di,
sviluppo. ‘ o
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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 diffugione del reddito
nazionale a gran'parte della popolazione; dall'altro
nom saranno superati ostacoli che- si frappongono al-
la creazione di un adeguato tessuto industriale mani
fatturiero, in grado di sostltulre, almeno in parte,
le 1mportaz1onls

"3 I presugpostl della COQperaZlone medlterranea

In effettl sulla prospettiva sin qui . sommariamen
te delineata gravano non pochi elementi di incertez-
.za che possono, incidere non solo sulla dimensione
quantitativa dello sviluppo ma anche e .soprattutto
sulla sua collocazione temporale.

E' noto infatti che, al di 1lid delle enunciazioni
programmatiche e delle manifestazioni di volonti dei
singoli Stati ad avviare un processo di generale cre
.scita economica e sociale del paese;: sussistono non
pochi. e non:.agevoli vincoli e strozzature. di varia
natura’ connessi generalmente a fattori inerziali pro
pri dei sistemi, economici in via di sviluppo, che di
fatto possono frenare o vanificare gli sforzi nel. con
seguimento degli obiettivi dei piani. di- SVlluppo pre
disposti,

T vincoli maggiori che pill spesso vengono richia-
mati riguardano carenze di. manodopera qualificata e
la mancanza di capacita manageriali, ivi comprese
le capacita delle burocrazie pubbliche statuali .a
Mgestire! piani economici di cosi vasto respiro, a
cui gi aggiungono le vistose strozzature nel setto-
re delle infrastrutture di comunicazione e di quelle
portuali in particolar modo, che costituiscono-una
grave.remora allo sviluppo delle importazioni e

Le possibilita ed i modi per superare questi osta
coli rientrano in quel vasto e complesso capitolo
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della storia piu 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 so
no parte integrante di un progetto industriale o di
un-'infrastruttura di servizio collettivo,.

Uno dei problemi che tuttavia condiziona pesante
mente le prOSpetthe a medlo-lungo termine dello svi
luppo economico complessivo delle aree in via di svi
Aduppo del Mediterraneo e che, al tempo stésso, ha im
plicazioni di.vasta portata sui.rappqrtiucommefciali
e, pill in generale, sulle stesse prospettive di coo-
" perazione internazionale, riguarda le dimensioni . dei

mercati locali e il loro rapporto con la scala econo

mica che si richiede per sviluppare idiversi settori
produttivi, : '

Senza voler approfondire in questa sede un- tema
.che verra ripreso nel capitolo successivo e che do-
vra comunque costituire oggetto di dettagliata ana-
lisi nella ricerca proposta, va qui sottolineato che
- lo sviluppo di taluni settori produttivi che presen-
tano discontinuita dimensionali tali da superare le
capacita di assorbimento dei singoli mercati. locali
pud® essere non poco frenato, in mancanza di adegua-
te possibilita di collocamento dei prodotti sui mer
cati internazionali,

Le ipotesi che sono state avanzate circa le pos
sibili linee di soluzione dei problemi connessi con
la dimensione dei mercati locali sono diverse; tut-
te pero présuppongono la realizzazione di opportune
forme .di integrazione economica e commerciale fra
aree, sia all'interno degli stessi paesi in via di
sviluppo, sia fra questi e i paesi industrializza-
tie -

.-




b}l

)

L]

’dotto flnale, fabbrxcatm nelle singole aree. - '

Nel primo caso. si assume la possibilita di un, su

peramento della dicotomia tra paesi dotati ai un “sur‘_

plus petrollfero" e a ‘modesta popolazione e pae31 con

-scarse rlsorse flnanz1ar1e ma’'ad elevata densita demo

_graflca e, con’ esso, un'intensificazione dell‘lntegra
‘ziorie tra gli stess;, non: ‘solo sotto il profilo finan
‘ziario ma’ anche commerc;ale, con misure e interventi.

‘atti ‘alla liberalizzazione e alla crescita degli ‘scam

b1 di -prodotti finali o 'di’ beni intérmedi’ di un. pro-

0y .
-

Nel secondo caso &iipotizza l'inserimento dei pro
dottl delle nuove industrie, nel quadro delle contro-
partlte commercxall offerte in cambio di beni € servi
zi 1mportat1 da1 paesi industrializzati, specie di

‘quelli legatr ialla realizzazione di progetti industria

li e di piani infrastrutturali; il che pud comportare
rapporti 'di scambio aventi per oggetto beni concorren
ziali rispetto alle produzioni- naamonall de1 paesi in
dustrlallzzata. ‘ -

A ,.?. . ba. B a

'E"appena'il'céso di ‘sottolineare che entrambe le

'ipoﬁeSi nbn'possono prescindere dalla necessita:di at

tuare un minimo di. coordinamento e concertazione tra
le’ polltlche ‘industriali delle imprese e’ dei paesi !
coinvolti o interessati ai rapporti economici suddet
ti, affinché da un lato si evitino dupllca21on1 di
impianti - ed" ecceSSL di capacmta produttlve nei paesi
in via di svlluppo, dall'altro si blocchino o si ri=-
dimensionino programmi di SVlluppo per analoghi set-
tori industriali, negli stessi paesi industrializza-
ti, Obiettivi questi che, anche alla luce della SLtua

"zzone attuale di estrema frammentarietd delle econo-~

mie in via d1 svxluppo fanno intravvedere non solo la

,comp16551ta e la notevole dose ‘di volontarismo sotto-
stante al®disegno politico che & indispensabile per
“il loro’ consegulmento, ma anche i modesti risultati
. cud é destinata una strategia fondata esclusivamente

sulla 1nstauraz10ne di. accordl ed 1ntervent1 bilate~
rali, ~ : ’
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4. Le brospettive dell'adssetto geO*pOllthO 1nte¥Lf
naZLOnale' le 1pote51 del Gréesi ' hTEE N

S R A g L Py

}mL accenno fatto ai: crlterl che dovrebhgn9“1591Q§;
re le scelte polltxche ed economlche volte akla, ing,

staurazione di opportune forme di cooperazione a sca

L mediterranea introduce un'altra 1mportante varia

; blle del: quadro, di riferimento dello. studior propostp,

i'.che puo; influire .sui contenutl, sui modi e, quel.che
e pit importante, sui. protagonlst1 che contrlbulran-
n9. .2, strukturare le trasformazioni deli [ PUR

t».'l. precedenj\::l....qz Sob e g R dppen mae

£

SLULLEIED s PTERCL s blRepems - ag, Cripes : RS ERRY T
pﬁssa riguarda le. prospettlve dell'assetto geo—po

" litico internazionale e la,colloca21one"chg,r1n que

sto ambito, potrd assumere il fronte marittimo nord-

_iccidentale,, in vista .di un suo attivo inserimento
ranel. processi. . di cambiameqpp“nell'gggg;m@digerranegﬁ.

P

"pLa“rllevanza.concettuale . metadploglca di talea
var;ablle-enabbastanxa:eV1denteyhll fatto che i page

.81 medio-orientali e nord-africani sono des@xnat;‘@

compiere rilevanti progressi sul piano dell'indu -,
-strializzazione e dello sviluppo economico :genera- :

Le: non implica un. automatico e massiccio ;eoinvel-,
gimento di . tale fronte marittimo e dei suoisporti. .
..80lo  in .wvirti.della lore posizione geografica o di -

..particolari azioni e politiche promozionali poste .
~Lim ‘aat-t%:_x_l._allenam@ni strazioni portuali. .= ..

g o

Invaré, se. ki adeguamenta delle golltlche portpé;

1i . &una. condlzxonq necessaria.per, cggglere le . 9p7;

pgrtunlta af fertgndalle ; traﬁformazxonL %nxgtho €

~pnevedibili.nella realta.mediterranea,.occorre aps,

che che si verifichino altre condizioni che defini ..

scano la complessiva collocazione internazionale del
paese o dei paesi cui i porti appartengono e che so-
fi6 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 in presenza di. una Ormai di'ffu

'sa consapevolezza che i rdpporti con'i ‘paesi‘inivia
Lodi 5viluppo in generale e con quélli- proauttor1 di

‘petrolio in particolare non'possono concep1r51 fin
" termini di- confronto, ma richiedono adeguatl sforzi

lnterstatall coordinati, & importante verificare an

“zitutto se; e’in che misura, sono operanti in Euro-

pa tendenze che si muovoneo in direzione cdi speeifi-
ci e organici disegni di c00perazione con la riva

‘éud’ del Mediterraneo; e cid al fine di individuare
Je  condizioni a cui tale obiettivo pud realizzarsi
e 'i- limiti délle scelte politiche ed economiche 'in

“atto, atteso che, al di -1 delle enunciazioni' di.prin

‘éipio, i paesi ‘della Comunitd vanno manifestando atti

tudini’ e conportamenti concreti improntati a rlcerca
t '

di 'soluzioni: di tipo bilaterale. - R

Anche su cuesti temi sono stati condotid diversi
studi che, nel proporre una serie di schemi-o scena
ri dei- pOSSlbLll futuri- assetti politici dei’ rappor

i 1ntcrna210na11, possono esscre utilizzati® per de

lineare: aldune ipotesi interpretative e normative

utili-ai fini' della nostra pr0p0qta di ricerca..

BV MR
.

Rilevanti, sotto questo profilo, sono gli studi
condotti dal "Groupe de Reflexion sur les Strategies

Industrielles" {(Gresi) del Ministero-dell!'Industria
e “‘della Ricerca Francese, le cuil conclusioni sono

-state peraltro utilizzate nello stimolante documen-

to, proposto all'attenzione di questa Assembliea, da

M. Caillol, nel quale si colgono alcune fondamentali
implicazioni, per i porti del Mediterraneo Nord-occi
dentale, in relazione al verificarsi di ognuno degli

‘assettli geo—pol;b101 conflguratl negll scenari’ del
"Gre51. : - o L

Dalta l'importanza dcl ‘tema.¢ opportuno svolgere
alcune rapide osservazioni: al’ riguardo, avvertendo
tuttavia che con esse non si intendc esaurire la

‘trattazione di problemi richiamati nel documento

Caillol, la'cui complessitd meriterebbe ben piu -am

pia analisi ed approfondimenti.
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. Come ¢ noto,gli studi del Gresi si muovono intor
no.a tre scenmari: il primo, di. tipo bipolare, iﬁo-—
tizza, sostanzialmente uné articolazione delle attivi
ta mondlall intorno ai, due poli statunitense e sovige
tico, con un.recupero quindi dell'egemonla economlca.
e politica. degli USA i quali sono cosi in grado di,
mantenere pressoché immutata 1'attuale divisione in-
‘ternazionale del lavoro. '

. Il secondo .scenario, di tipo multipolare, preve-
de l'emergere a.fianco dei due-grandi blocchi.tradi
zionali,, di due nuovi blocchi indipendenti rappresen
tati dall'Europa Unita e dal Giappone, Si viene, cosi
ad dinstaurare un nuove equilibrio nel cui ambito ogni
“blocco ha una sfera di influenza; 1'Europa,in partico
-lare, attrae nella sua area i paesi del ba01no .del Me
dlterraneo.

Ik terzo scenarioy, di tipo mediterraneo,..considera
1l'ipotesi di una divisione dell'Europa in due grandi
aree: quella del Nord-Europa ad egemonia tedesco-oc
c1dentale, proiettata in una prospettlva atlantlca,
gquella del Sud~Europa, egemonizzata-dalla Francia,

proiettata in una prospettiva di integrazione medi- 4
terranca,
Da queste preéemesse si colgono alcune conseguenze ¢

per le attivita portuali di Genova, Marsiglia e Bar
cellona riguardanti essenzialmente lo. sviluppo dei
traffici, le prospettive dell'occupazione portuale,
igli effetti di polarizzazione industriale ed econo-
: mica-indotti dagli stessi porti.

.t . : o "
.

. In particolare, nel caso dello scenario bipolare
i porti del Mediterraneo occidentale restérebbenq;al
margine delle grandi correnti di scambio europee,
anche in relazione alla minore efficienza rispetto
ai porti del Nord-Europa... . < o

Sotto il profilo occupazionale la riduzione delle
occasioni di lavoro dovuta allo sviluppo delle nuove

L
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tecnologie non verrebbe compensata,dall'aumento dei
trafflclo ' S

: Negative sarebbero anche le conseguenze Sullq_svi
luppo della funzicne industriale dei porti a motivo
della concorrenza esercitata dalle produzioni offer

‘te dai paesi di nuova industrializzazione, mentre di
.. verse attivita terziarie, oggi presenti in misura co

spicua a Genova, finirebbero col disperdersi in altri
porti‘minorie

Effettl molto piu positivi sarebbero invece con
ne581 allo scenario multlpolare@ Infattl il trafflco
marlttlmo, oltre a ristrutturarsi sotto il profilo
geografico (aumentando il peso della ‘componente medi
terranea),ureglstrerebbe incrementi considerevoli ta
li da consentlre la soluzlone dei. probleml occupa21o
nall postl dal progresso delle tecnologle dei tra

;sportl, mentre si determlnerebbero forti spinte alla
':reallzz321one di progetti di espan51one portuale Co
. me, quello d1 Voltrie

s

La strategla 1ndustr1ale posta in atto all'inter

Vno del blocco formato tra pae51 europei e paesi del

Medio=-oriente e del Nord-Africa’ rilancerebbe inoltre
le aree portuali - industriali (Fos in particolare)

-con l'insediamento di attivita produttive ad alto va.
‘1ore aggiunto. ' S

Per quel che concerne infine lo scenario medi
terraneo", gll effettl Lonseguentl alla totale: proie

'zlone ed 1ntegraz1one dell?Europa latina con i paesi

in via di. sv11uppo del Mediterraneo, avrebbero 1l'effet
to di. equilibrare i traffici marittimi nei due’ sen
s8i, mentre si delineerebbe piu marcatamente una divi

"~ siomne 1nternazlonale del lavoro che assegnerebbe al
.lfronte Norde0001dentale un ruolo decisivo nella loca
‘flizzaziqne di attivita industriali qualificate sotto

il profilo'techologiéo, mentre le industrie dei pro

_Vdotto 1ntermed1 a piu medesto contenuto tecnologico
 _51 1nsed1erebbero sulla rlva sud del Medlterraneo.
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Cid valorizzerebbe il ruolo 'delle metropéli.portua
1i mediterranee, sino ad ipotizzare una sorta di me
tropoli jitaliana sul mare, costituita dall'insieme
Genova, Torino, Milano, gravitante sul Mediterraneo,

:

S5e Significato e limiti delle ipotesi sulle prospet-
~tive di sviluppo dei vorti del Mediterraneo Nord-
occidentale R

Prima di esaminare piii da vicino il significato
delle prospettive dei porti Nord=occidentali indica
te nel documento Caillol & opportuno soffermarsi bre
vemente sulla plausibilita ed attendlblllta delle
premesse da cui. esse scaturlscono. ‘

Al riguardo si deve innanzitutto osservare ché,
'se nella metodologia degli scenarl c1o che conta non
¢ tanto l'immagine che in essi si propone, quanto il
"percorso logico che si compie per delinearla, o an
che i problemi sottostanti che si devono rlsolvere se

si vogliono accelerare o arrestare i processi che hag
no come sbocco finale l'immagine proposta, appare evi

‘dente il diverso grado di plausibilitd degli scenari
proposti dal Gresi. '

Questa considerazione & particolarmente vera per
lo scenario di tipo "mediterraned" a proposito del
quale occorre chiedersi se, nellfattuale’ situazione
di crescente 1nterd1pendenza economica a scala mon

‘diale, sia realistico porsi in una prospettiva di col

laborazione internazionale di tipo terzo-mondista,
prescindendo cioé dai rapporti con una vasta area
dell'Europa comunitaria (oltre che degli USA) e aven
do- come presupposto di fondo un indirizzo di prote
zionismo economico che consenta di superare le p051
zioni di debolezza. strutturale che caratterlzza le
economie dei paesi,001nvolt1¢ Con il che non si in
tende disconoscere l’1mportanza che assume il fatto
re volontaristico nella modlflca21one di 31tuaz1on1
presenti, certamente non considerate soddisfacenti,
" ma. si vuole porre l'accento sulla scarsa rilevanza

18

Y



L 3

ity

‘normativa che viene ad assumere ll'immagine finale con

figurata nello scenario in questione,

A ben vedere, ove 'si escludesse 1lt'azione di elemen
ti volontaristici - peraltro giid operanti non solo nei

.paesi europeiw, il primo scenario € quello che forse
meglio riflette uniimmagine finale coerente con alcu
ne’ tendenze in attoe.

"E' infatti innegabile che, nonostante Sijsia~and§

"ta .evidenziando chiaramente una crisi della leader-
ship politico~culturale americana, sussistono. diver
' se circostanze che fannc pensare ad una robusta ri

presa dell'egemonia USA, E cid sopratutto in rela

.zione. alle dlsponlblllta, da parte di questo Paese,
. di alcun1 punti di forza riconducibili al controllo
. della d15tr1buz1one, a scala 1nterna21onale, delle
. riserose agrlcolo—allmentarl e di quelle delle tecno
 ‘10g1e avanzate, specie in campo energetlco, eser01
“tato .attraverso il velcolo delle multlnaz1ona11.

D'altra parte 1a cre501ta del peso pOllthO e del

A:l‘autonomla degll Stati na21ona11 (sia nel mondo in
':dustrlallzzato, sia in quello in via di sviluppo)

unltamente all’emergere di altre grandi potenze nel
1*economia capitalistica, rende sempre p1u_d;ff1011e,

:rispettd al passato, 1l'attuazione di politiche di
-gestlone egemonlca del 51stema mondiale di tlpo bipo

lare.

In questo senso si potrebbe delineare uno scena
rio di gestione multipolare, non per blocchi contrap

:postl, qual & quello delineato dal Gresi in cui la

ripresa egemonica statunitense avviene attraverso

~un coinvolgimento di alcune aree capltallstlche pil

forti, ciascuna delle quali puod contare su una pro
pria area di 1nf1uenzao

In un quadro 51ffatto di cogestlone "parzlale"
dell‘egemonla statunltense, i rapporti 1ntercap1ta
listici tra le grandi potenze non .si muovono secon
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do linee di-accentuata competitivitad economica, ma
si svolgono secondo intese -ed accordi basati, su. aree
di comune interesse, specie a livello 1nternaz1onale
ed in settori strateg1c1-(sv1luppo e trasferimento
di tecnologie e sapere accumulato, aqcbrdi di commer
cializzazione in joint-venture, ecca)e

Le prospettive dei paesi industrialiizati‘piﬁ de
boli, ifi un quadro evolutivo cosi delinedto, sono
‘certamente in direzjone della progressiva emargina
zione, se: non intervengono scelte politiche e di poli
tica economica tese a rafforzare il tessuto produttl
vo nazionale e, per:questa via, a migliorare la col
.’locaz1one internazionale di tali paesie. '

: In questo senso si glustlflcano e’ 'si quallflcano
_megllo le. osserva210n1 critiche ‘avanzate in’ preceden
za nel confrontl dello scenarlo di tipo- "medlterra
neo"' per un paese pitt debole ¢ome 1'It311a una: pro
Spettlva volontarlstlca reallstlca non passa ~attra
verso il persegulmento di indirizzi di isolamento dal
contesto internazionale, ma adottanto polltlche e
strategle 1ndustrlall volte & conseguire una suffi
ciente . capa01ta di contrattaz1one politica ed econo
mica. sul piano dei rapportl internazionaii, T1' che
31gn1flca rafforzare le proprle strutture “industria
1i in quei settori produtt1v1 che rappresentanc i
p0551b111 punti di forza per lo ‘sviluppo di ruoli
egemonici e qulndlcondlzlonantl da parte degli USA

e del blocco di super~potenze che possono dominare
la logica del mercato capitalisticoa

: Venendo ora a trattare pil specificatamente le
_1mp110az10n1 sulle att1v1ta portuali ‘del fronte Nord-
occidentale, una prospettlva 'di ‘assetto geo-politico,
qualte quella sopra delineata, impone ovviamente un
aggiustamento del quadro delle ipotesi sulle possi
bilita di inseérimento dei nostri porti, partendo co
munque dal presupposto che l'orientamento dei traf
-fici e l'insediamento di attivita produttlve, provo
cate da p1u stretti rapportl d1 cooperaz1one con i

20
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paesi in via di sviluppo mediterranei, potrebbero
anche avvenire in diverse locallzza21on1 ded rlspet
tivi territori nazionali.

Gli elementi discriminanti poSsono essere .non Te
lo 1la rendita di posizione geografica, ma altri fat
tori agglomerativi gid operanti o incentivati da po
litiche industriali e marittimo-portuali specifiche,
definite a livello di programmazione nazionale dello
sviluppo economico.

Alcune osservazioni vanno infine avanzate a propo
sito delle connessioni tra assetti geopolitici ipo_
tizzati e specifiche implicazioni. sul piano- delle at
tivita pertuali.

In particolare, sono tutte da verificare, ad esem
pio talune conseguenze di ordine occupazionale nei

- porti connessi. al mutamento dei traffici, a loro vol

ta legati ad un particoelare tipo d1 scenario geo-po
11t100.

La riduzione degli inputs di lavero e quindi,dei
livelii,occupazionali provocati dal progresso tecno
logico & un processo irreversibile insito nelle ten
denze produttive ed organizzative in attoe In’ rela
zione a ¢id, specie se il ritmo delle innovazioni
procede molto intensamente e. senza fenomeni di fri
zioni ed inerzie, & difficile prevedere forme di com
pensazione alla riduzione dei contenuti di lavore
delle operazioni portuali, attraverso incrementi dei
traffici proporzionali agli aumenti di produttivita,
specie in presenza di situazioni occupazionali 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 orgamnizzative dei portie.

In questo senso, i problemi occupazionali dei por
ti difficilmente possono trovare compiute soluzioni
in relazione a sia pure ottimistiche previsioni di .
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incremento quantitativo dei trafflcl, ma vanno ri.
cercate nello SVlluppO di attlv:l_ta, anche d]. tlpo
“terziario,’ legate alle attivita mar':l.ttlme é SOprat
tutto nel legame tra queste e lo SV:Lluppo di moder
ne metr0poll portual:l.a

B
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C - EVOLUZIONE: DEGLI SCAMBI rMARITTIMI E_DOMANDA DI
“'TRAFFICO B : :

1, Linee d1 evoluzlone del traff1c1

Sulla base delie con51deraz1on1 flnora svolte ap
pare ev1dente che 1a Valuta210ne del llneamentl evo
1ut1v1, attraverso i quall tende a procedere la’ do-
manda di. traffici, non & agevole a- compiersi, né pud
ridursi nella costruzione di modelli. quantitativi.
In primo luogo, occorre predlsporre un quadro pun-
tuale della 51tuaz10ne attuale degll scambi mediter
ranei, cu1 si pud glungere ‘tramite 1la costruzlone,
in base ai dati statistici digponibili, della matri
ce di 1mport—export Va subito detto che in questo

' campo, come in altrl campi dlrettamente pertlnentl_
la ricerca di cui si dlscorre, ‘le informazioni di-=
sponibili non raramente sono parz1a11 e lacunose,

per cui sara necessarlo uno sforzo non trascurabile
per dlsporre di un quadro di stlme di partenza suf-

flclentemente amplo.

L!importanza della matrice export-import & tale
che -ad essa bisogna fare riferimento anche nella fa
se di impostazione di una rlcerca sulle prospettlve
marlttlmo portuallu'

Clo in quanto, una volta ammesso che il Medlter—

raneo pud vedere nei pr0551m1 annl una rapida indu-

strlallzzazlone di alcuni dei pae51 affacciantisi
sul suo versante meridionalé, o] ébmunque ‘paesi. qua-
1i il Medioriente da considerarsi collegati. a que—
stlarea geografica, un'analisi critica - sia pur pre
llmlnare - sul probléma della localizzazione delle
industrie 1mpone un'adeguata conoscenza di quanto
negli anni passatl e avvenuto in tema di scambl, una

'volta tenuto presente che essi possono venire inte-

si. come la fase ultima del processo d1 d1v151one in
terna21ona1e del lavoro. ’
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In ragione di.cid:si e ritenuto gluqtlflcato in
questa sede un tentative diabbozzo della ‘matrice det
ta. Ovviamente le indicazioni ricavabili da questo
quadro dell'linterscambio interessante il Mediterra-
neo hanno tutti i -limiti ln31t1 Jn una, matrlce mer—
ceologlcamente dlsaggregata 1n misura sommarla (traf
fico pebrollfero, trafftco di merci Secche in cui

_qono ev:denz1ate 1e pr1n01pa]1 rlnfuse) e che trascu

ra alcunL scambl. )

By ClO prcctsato pa551am0 ad anallzzare per pr:ma co
salnl trafcho pctrolﬁbro cnnq1derando - per omoge-

rnCLta Con i datl dleponlblll sulle merCL secche -

il 1670 (tab 1) o

S1 pun‘ sqervare “che agll 1n121 degll anni 170,

“su un m0v1m9nto globale di’ petrollo di oltre 1260

m1110n1 dL t.,gll arrivi in Medlterraneo possono es
qerc calcolatL nell'ordlne dei 200 mt, e di poco su

“per1or1 a questa ent:td sono anche le CarlcaZLOHL

nei pOPtl del versante sud (Nord Africa e Medlterra
neo Orientale). Di questi movimenti in uscita oltre
100 mt. hanno avuto una destinazione extra Mediter-
raneo, - ' ' 7 ' s
Di. conseguenza il Mediterfaneol(q6me‘punto'di par
tenza o di. arrivo) nel 1970 rappresentava l'epicen—
tro di Clrca 1/3 dell'interscambio petrollfero glo-

-,bale._ Ia sbragrande maggLoranza di questo trafflco

& rapprescntato dalle spedlzlonl d1 crudo. anche se

e raff:nerle costlere sud europee’ sonc trad1z1ona1-
. monto aan tr1c1 dl esportazlonl d1 prodottl petro—

lLferl.

‘Paqsando a con51derare i mov1ment1 dl CaPLCO sec
co Gab 2) si, puo osservare che le sped1z1on1 inte-

,ressanf: J'Buropa del Sud (ma esclu€1 i m0v1mentL

tra mvmhrr mcdltorranOL OFCD) ammontavano Aa 132 mt., ;
ovvero 1appresentavano 11 17 dcl traff1cu complc -
sivo inter-regionale OhCD.

Se a queste spedizioni si aggiungono quelle dei
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tab. 1

- USA
Canada
Caraibi
Emis, Oce.
Eur. Oce.
Medio Or. =
~ N. Africa .

:" - Afr. Oéq. _

S. E. Asia

URSS. Eur. Or.

Emis. Or.

Tot. .Import. :

N. America

L25
34.25
. 13125
i .0.2.5__:‘ v
10.75
16.25 ..
375
ags
3.50
0,25

0.25

| 206.00

Traffico Petrolifero Inter - Aergn 1970

{in milioni di t.)

Amepiéa Mediterraneo . Eﬁroba “Africa
Latina Atlantica
L2 1.25 2.00 -
1.25 - 5.50 21.00 100
175 - e - B
150 - ' . . 4.00
12.00 - - 108.00 201.00 20,75
275 87.00 - 133.50 0.25
- TI5 8.00 36.25° - -
Cos T
4.75 7.00 32,50 1.50 -
- - ' ) - ’ - . 0.25
' 43.50 216.75 426.75 21.75

Fonte: elaborazione dati BP, Fearnley &-,Egers‘,, ENI

Asia
- Sudest

Giappone

3.50

1.25

0.25
173.00
12.00
- 0.50

30.00

0.75

211.25

Oceania

. Resto
_Asia

0.25

0.25

21.25
2.25

0.25
0.50

24.75

Varie

1.25

14.25

92,25 ..

3775

LA}

Tot. Esport.

-13.00
35.50
172.95
2.00
3100
631.50
" 231.75
56.75

" '30.50
47.25
2.50

"~ 1263.00



v ! - - % . - L3
tab. ‘2
Traspor@ntemo dei carichi secchi della zona OECD nel 1970
{in milioni di 1) _
N, Europa . Sud. Euro Eur. OECD Giappone Can. / USA Australia Tot. OECD
. k4
Esp. Imp. Esp.  Imp. Esp. Imp. Esp. Imp. Esp. Imp. Esp. Imp. Esp. Imp.
Nord Europa : B . - . . - 1,8 1,6 65,0 10,7 8,2 1,2 75,0 13,5
Sud Furopa . . . - . - 2,1 0,5 33,4 5,3 3,6 0,2 39,1 - 6,0
Europa OECD - - - - - - 3,9 2,1 98,4 " 16,0. 1,8 1,4 114, 19,5
Giappone 1,6 1,8 0,5 2,1 2, 39 - - 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 - - 36 23 29,2 174,6
Australia 1,2 8,2 0,2 3,6 1,4 1,8 8 633 2,3 3,6 - - 5,5 78,7
OECD . T 13,5 75,0 6,0 39,1 19,5 114, 15,3 139,3 174,6 9.2 18,7 5,5 288,1 288, 1
Europa Orient. 2,2 14,1 2,6 1,8 4,8 25,9 0,9 11,4 4,7 0,6 10,4 7.9
Mediterraneo 3.8 8,9 7.1 12,0 10,9 20,9 0,3 0,9 4.9 0.4 16,1 22,2
MEDIO Or. Africa Orient. 2,8 16 1,2 0.9 4,0 2,5 1,6 1,0 1,2 0,4 6,8 3,9
Sud Africa : 2,2 8,6 1.4 3.6 3.6 12,2 0.6 16,9 2,0 L7 6.2 24,8
- West Africa 2,9 25,7 2.9 156 |- 58 a3 0.3 4,8 Lz 3,0 7,3 49,1
Asia del Sud 1,5 2,3 0,6 9. 1 21 a2 - 0,7 19,4 - 7.7 0.9 10,5 23,5
- Asia del Sud Est L6 3,3 0,5 1,1 21 4,4 4,5 21,7 3,7 1,2 10,3 27,3
Mare Cinese . 2,6 1,8 1.4 0,5 4,0 2,0 9.8 17,3 10,5 ) 3,2 24,3 22,5
Australia. - 0.6 11 2,3 0.4 0.8 1.5 1,5 6,3 0.9 0,5 3,8 8,3.
Caraibi : 3,0 1,5 1,6 3,1 4,6 14,6 1,2 4,3 9.8 39,8 15,6 58,7
Sud America Oce, 0,7 2,7 0.3 1,6 1.0 4,3 0,3 17,1 2,5 5,1 3,3 -36,5
Sud America Orient, 2,1 16,1 1.0 13,4 3,1 29,5 0,7 9,5 - 7.7 4,7 11,5 43,7
Va[‘ie 5r5 117 0.6 033 6:‘ 200 - - 0,0 ) C . 6,‘ 2,0
Paesi non QOECD 31,5 99,1 21,5 65,2 53,0 164,3 22,4 1246 — 56,8 41,5 132,8 © 340,4
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 Uniti e Messico

Fonte: OECD

e tra la zona Europea dell'OECD e I'Europa Orientale
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paesi. del versante meridicnale del Mediterraneo ver
so le nazioni OECD si pud .calcolare .che il Mediter-
raneo. & l'epicentro. del 20% del traffico internazio.
nale. di pertinenza OECD. Nella misura in cui le
pnqporZioni'rilevate;penJi&trasporti‘inter-regiona—t
1i valgono a'livello}globale_si;deVe,cpnclndene,che~
il ruclo del Mediterraneo per i movimenti di carico
secco € pin contenuto che nel settofé‘petrolifero.;r
A parte ci0, due aspetti vanno sottolineati. . .In
nanzitutto il movimento di stretta pertinenza medi-.
terranea, ovvero l'interscambio tra 1!Europa del. Sud
(esclusi i movimenti infra-area) e paesi mediterra -
nei affacciantisi sul versante méridionale’rapprese&
tano appena pogo pilt del 10% dell'import-export me-

‘diterraneo (esclusi: naturalmente i movimenti infra-.

afea) mentre per il petrolio-questa,perceﬁtuale &
quasi del 50%., Il secondo punto.da notare & lo squi
librio considerevole tra movimenti d'entrata e movi
menti dluscita. ‘

A iivello globéle esiste circa un rapporto 1:2
tra esportazioni e importazioni. In altri termini
dal Mediterraneo si diparte circa il doppio delle. .

mé&rci. che. vi- arrivano, Tuttav1a la situazione & , -
differente se si raglona -su base . geograflca disag-

gregataL

Considerando i soli movimenti dall!Europa del Sud
al Nord America e Giappone si osservé che le impor-
tazioni europee sono 6,5 volte le esportazioni.
Questp‘squilibrio.é.éncor piu marcato se si conside .
rano.-le sole spedizioni Europa mediterranea/Far East.

Viceversa facendo riferimento alle spedizioni dal
Mediterraneo {versante meridionale da o per i paesi
OECD). il rapporto & rovesciato. Le importazioni so
no circa 1,4 volte le esportazioni. . Se poi si fa
riferimento all'interscambic tra Europa del sud e
Paesi del versante meridionale mediterraneo si evi-
denzia una corrente ascendente molto pilt casistente
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di quella discendente.

Passando a considerare piu in dettaglio i traffi
ci delle principali rinfuse (minerale, carbone, ce-
reali, bauxite, fosfato) sappiamo che le destinazio
ni Mediterraneo di minerale di ferro possono grosso
modo essere valutate nelltordine dei 15/18 milioni
di t., percentuale quindi neppure pari al 10% del
traffico mondiale di minerale; e considerazioni mol-
to simili valgono per i traffici di bauxite e fosfa
to. Viceversa per i traffici di cereali la situas
zione & un poco.diversa., Il Mediterraneo importa
quaql il 15% del volume di granaglle mov1mentate in-
- tutto il mondo.'

E! lecito a Questo punto porsi il quesito: la
struttura dei movimenti cosi sommariamente delinea-
ta pud 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 cone-

. fronto ad esempio il 1970 col 1974. 1In questi quat
tro- anni 1'incremento mondiale del traffico petroli
fero & stato del 30% mentre le importazioni Mediter
raneo sono passate a quasi 300 milioni di t. con un

incremento prossimo al 50%. Viceversa le esportazio
ni del versante meridionale hanno toccato solo i 180"

milioni (125 Nord Africa + 55 Medit. Or. ) registran
do quindi un decremento in ragione dei rallentati
ritmi produttivi della Libia.

Complessivamente quindi i movimenti da/per/infra
Mediterraneo nel 1974 hanno interessato circa 500
milioni di t. di petrolio per una percentuale leg-
germente inferiore a quella del 1970.

Il discorso si pone diversamente gquando si passa
ad analizzare l'evoluzione che ha caratterigzzato la
struttura dei traffici di merce secca.

(¥
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Qui il confronto va fatto con .un'indagine stati-
stica dell'OECD per 1'1nterscamb10 1967, A livello
globale si pud osservare ‘che i moviment1 totali in-

: ter-reg1ona11 da e per i paesi OECD nel. perlodo
-1967/70 sono cresciuti del 37%. -

RPN

In partmcolareAperb g11 scambi,tfa‘1e 37r§gioni'

OECD sono -aumentati del 44%. Dal che si pud trarre

la conclusione che l'elemento trainante dei traffi-
ci di merce secca & l'interscambio tra paesi indu~

strializzati.

- Volendo ‘passare a considerare in. dettaglio i traf
fici Mediterranei si indontra 1'ostacolo che nel
1967 i mov1ment1 da & per. 1'Europa non furono disag
gregati tra’ Europa Settentrmonale e Europa Meridio~-
nale, Considérando '1!Europa ‘nella sua globallta,

il primo dato ‘che emerge & che 1tinterscambio tra

'l'Europa e gli altri memb#'i OECD nel triennio 1967/

70 & cresciuto quasi’ ‘del 497 ciod in una proporzio—

~ne ancora magglore dell’interscamblo globale tra i

membrl dell’OECD.

‘ Secondarlamente 51 puo notale che si & aculto,

e in misura. considerevole, Ao squlllbrlo tra impor-
tazioni .ed esportazioni,. -In altrlAtermlnl, nel
1967 1'Europa Occ.-importava via mare dagli. altri

-paesi OECD quasi 4 volte quello. che ésportava; 3 an

ni dopo il rapporto. era passato.a. quasi 6.volte.

Poiché, considerando le statistiche del 1970, si
pud notare che il rapportoc 1:6 trai esportazioni ed
importazioni- & grosso modo valido sia relativamente
all'Eurcopa del Nord che a quélla meridionale, sembra
lecito ritenere che un'evoluzxone di’ tale rapporto

émersa per l'Europa a livello aggregato (c1oé forte
. accelerazione delle 1mportaz1oni dai paesi OECD) sia

attribuibile anche al movimento da e per 1'Europa
merldionale.

. Viceversa passando a considerare ltinterscambio
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.delltEuropa Occidentale coi pae31 “del versante morl
‘dionale del Mediterraneo si rlleva che 1'1ncremento

-

nel periodo 1967/70 & stato appena del‘15% quindi’
considerevolmente inferiore alla media globale,

L'altro aspetto sempre relativamente a questi

" ‘scambi da sottolineare & che il rapporto tra impor-

X

‘tazioni ed esportazioni & grosso modo rimasto inva-

riato nel tempo. : '
Relativamente alle spedizioni totali del versan—
te meridionale méditerraneo verso i paesi dell'OECD,
pud osservarsi .che ltincrementoc nel triennio, &,sta-
to del 20% e quindi inferiore alla media globale.:

-I1 secondo dato che emerge & che.vi & poi stata una

evoluzione nel rapporto importazioni ed esportazio—
ni, Mentre le 1mportazlon1 del versante Medlterra—
neo merldlonale(nnlpae51 OECD erano nel 1967 c1rca

1,7 volte le esport321on1, tre anni dopo ,questo rap-
porto era sceso a neanche 1 4. . :

Considerando le evoluiioni intefégnute, sempre
nel periodo 1967/70, rdativamente alle principali”
rinfuse secche un primo dato che emerge & che il
traffico mondiale di minerale di ferro ' nel triennio
é_cresciuto'déiﬁso% e che pill o meno nella stessa -
proporzione'sdﬁ%’aumentate le sue destinazioni. Furo
pa mediterranea. Viceversa sono rimaste pressoché
statiche le uscite di minerale dal Mediterraneo. (che
peéraltro rappresentavano una frazione estremamente,
modesta dell'interscambio mondiale).

.+ -Considerevolmente-calata & invece la quota Medi-
terranec dei traffici di carbone che per contro a .

-livello -mondiale sono cresciuti nel triennio del 50%

(i1 parallelismo con gli incrementi nelle spedizio-

ni del minerale di ferro si spiega col fatto che og

gigiorno i traffici di carbone sono largamente col-
1egat1 al fabblsogno della 51derurgla)

i
N . = . . - s es
L'incremento mondiale nelle spedizioni di grana-

* 0
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glie nel-periodo.. 1967/70'“'stato m0desto (appena 7%)
e l'incremento nelle 1mportazlon1 medlterranee anco
.ra pil basso (5%). @ . -

Dal quadro del trafflcl soPra rapldamente dell—
neato emergono tre\elementl di PllleVO al fine del
16 studiodellvanalisi delie: p0551b111 evolu210n1
“dei Craffici - marlttlml ‘del’” Medlterraneo. Il prlmo
elemento & che, come fatto tendenzlale, flnora i mo
vimenti dei paesi dell 'Europa del Sud hanhno rappre
P:sentato 1l'elemento traente dei. trafflcl medlterra—

nel. ‘

: <
s ‘-_u,,

) ClO vale prevalentemente nel settore delle merci
secche, ma il fatto che paesi come- Algeria.e Libia
stiano rallentando i loro ritmi produttivii sta anche
1ndebolendo quel certo equilibrio tra fabblsognl e
}dlsponlblllta di 1drocarbur1 che a partire dagll an
o ni '60 si era creato. in Mediterraneo. :
‘ Il secondo elemento 51gn1flcat1vo & che a llVEl
J 10 di merci secche le importazioni mediterranee ' 80
no cireca il dOpplO delle esportazioni e che il mo-
#Vlmentq in.entrata ed uscita dal Mediterraneo preva
}le 1argamente sull'entlta ‘dei, traffici interni, !
" Non poi trascurablle &.il -fatto che per le merci.
“secche i rapporti .di.dipendenza tra 1'Europa - del
Sud ed i paesi del “versante : mediterraneo merldlo
nale in termine, di Ltraffici (quantlta) ‘sono con51de
“revolmente dlfforml. Infatti nel 1970 1'import -
. export via mare dell'Europa del -Sud-con il resto
 del, Medlterraneo ha rappresentato. solo. il 14% del
ﬁtotale,_fraz1one ancora minore - se ®i tiene conto.:.che
le statistiche OECD, prescindoeno, dai movimenti tra:i
pae31 dell'Europa .del Sud.. Viceversa: i paesi: del:.ver
sante meridionale dlpendevano nell‘lmport—export nel
1970 grosso. modo. per il 507 dal paesi: dell’EurOpa
“fdel Sud, : o I I

CE T
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2. Indicazioni .sulle pPOSpettive della domanda in
‘chiave problematica '

Dopo il secondo conflitto mondiale si erano raf
forzati, e soprattutto sembravano destinati a dura
re; due tipi fondamentali dii rapporti economici:

‘a) tra paesi sviluppati prevalevano_séambi sostitu

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 gran
di flussi di materie prime che equilibravano in
parte intermini monetari le importazioni di pro
-dotti finiti 'dai -.. ! paesi dell'OECD. '

" Se =i ammette perd che la crisi scoppiata nel -
1973 ha rappresentato il momento critico di una tra
sformazione‘strutturale“delle_relazioni tra paesi a
diversa base economica, risulta evidente che nel-
1'ambito dei traffici marittimi & venuto ad alterar
si il presupposto fondamentale degli scambi.

Cid rende pertinenti alcune considerazioni sul-
la problematica apertasi in tema di modelli localiz
zativi delle attivita industriali. Innanzitutto con
sideriamo le modifiche intervenute., R

Non vi & dubbio che la variazione piﬁ‘sighificé
tiva per i suoi effetti sull'economia mondiale &
stata quella relativa al prezzo del petrolio in quan
to,” in ragione della presenza dell'energia pratica-
mente in tutti i processi produttivi, le variazioni

‘'nel prezzo 'di'questa voce hanno determinato delle

trasformazioni strutturali nei costi di produzione.
‘Va sottolineato che l'analisi dell'interdipenden
za tra sistema petrolifero e =istema industriale‘meg
te in rilievo la relativa incidenza dei costi petro
liferi sul totale dei costi di produzione. Tuttavia
il punto che non va trascurato & che l'energia & pre
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5sente pratlcamente inrtutti-i ¢icli. produtt1v1 cosic
ché i suoi aumenti 'di’ costo si rifléttono sul siste-~
ma economlco attraVerso un processo dl dlffu510ne a

cascata. ' | ' co o

L'altro elemento di'rilievd’é che la quadfuﬁiicg
"zione degli introiti petroliferi ha estrémamente raf
~f0rzat0 la p051210ne Contrattuale dei p36810PEC per
cui” detti pae51 vengono ogei a trovar51 nella posi-
' zione di non ‘éssere pil oggetto della strategia ‘di
localizzazione delle attivita produttlve, ma possono
‘vaVere una voce 1n capltolo.

Ciélprebiséto ejuna volta ammesso essere gli ‘scam
"bi niente altro cheé la fase ultima del processo .di di
visione internazionale del lavoro, & chiaro che le
congiderazioni sull'evoluzione futura del traffico
‘mediterraneo presuppongono un ripensamento del pro-
"blema della cre501ta dei pa651 sottOSV1luppat1.‘

A questo prop051to vale la pena di - pre01sare ' che
non necessarlamente lo SV1luppo dei ‘paesi non ancora
'1ndustrlallzzat1 cozza con gli interessi del. mon do
.OECD. Basti pensare che passando a fa81 pit. avanza
te e soflstlcate dello svlluppo, il consumo relatlvo
Podd petrollo tende a dlmlnulre, ‘come le esperlenze dei
“pae51 OECD e .soprattutto degll Statl Unltl tendono a
dimostrare. Cid consente di osservare che 1a talvol-
ta ipotizzata trasformazione del 81stema econOmlco oc
cidentale verso un consumo meno 1ntens1vo di energla
'inon 1mpllca tanto un ! a210ne di contenimento del ‘con-
sumi prlvatl (pur utile 'in- una situazione di emergen
‘za), ma rlchlede,“per poter glungere a risultati di
un certo rlllevo, 1ntervent1 e strategle a ben mag-
‘glore resplro.'come ad esemplo la' graduale  disloca-
zione di determinate attivitd produttive 'di’ base ver
‘80 aree geografiche che godono. di. partlcolarl Vantag
fngl economici-nella, dlsponlblllta di fontl energetlu
- chew- :

[
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Lo bee

Il problema della crescita dei. p3651 sottosv1lug
pati pud quindi essere rlpensato in termlnl di un

. modello d'lndustrlallz2321one che non preVede la

specializzazione per questi paesi nelle produ21on1

‘altamente standardizzate, anche se tecnologicamente
non estremamente semplici . come oggi aVV1ene, ma vi

ceversa tenga conto delle ne06551ta ‘dei pae51 in via
di. sviluppo di attraversare con una certa’ graduall

. ta tutte le fasi dell'eVOlu21one 1ndustrlale, sia

pur saltando alcunl Stadl dello sv1luppo tecnologl-

co. L
Sole in questa chiave infatti un paéselpua{é}éér

si gquella industria di base che & l'lndlspensablle

,supporto dl una crescita econOmlcao

- Poiché, se si abbandona 1’ 1pote51 c1a551ca di una
tecnologia uguale in tutto il mondo, acqulstano ri-
lievo ai fini della distribuzione internazionale del

. lavoro non solo la dotazione dei fattori produttivi,
© . ma anche i divari tecnologici esistenti nei vari pae

siyda tempo si & giunti ad una localizzazione.delle

- attivitd produttive.secondo uno schema per cui:

a) i paesi tecnologicamente pill avanzati producono
quei beni per i quali. sono necéessari grossi inputs
di "know how" e dii economie esterne (all'impresa
"ed all'industria) nonché poca mano d'opera (la quale

perd richiede alti livelli salariali);

.b) i paesi gia sﬁluppati-ma che %i‘frbvaﬁo ad un 1i-

vello inferiore di reddito dai primi hanno conve-
nienza, se sono presentl buOne dlsponlblllta mana
geriali, alla produzione di quei beni che si tro-

. vano nella fase di SV11upp0 € per i quall é rlchle
sta mano d‘0pera nomn trOppo spe01allzzata, '

c) i paesi inh via di sviluppo infine producono quel

¥
L

beni con forti input di manho d'opera non specia-
lizzata che si trovano nella fase di standardiz-
zazione nel processo produttivo. - .

34
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'CiblpremeSSd appare chiaro che finora un paese
desi‘dereso di accelerare il suo SVlluppo “inhterno
conqulstando un posto nel commercio 1nternaz1onale
si & trovato obbligato a poche ben determlnate scel

“te regolate fondamentalmente. '

‘a) dalla dlsponlblllta dl fattorl produtt1v1,
b) dal grado di sviluppo tecnologice'! ragglunto-
c) dalla dlmen31one del mercato.

-Un altro aSpetto da non trascurare e p01 1a por
‘tata delle economie di scala. E' questa infatti la
chiave per capiré.perché i prodotti in cui 1'input
di materia prima & notevole e la tecnologia richie
sta noen & particolarmenite sofisticata non siano.so
vente prodotti in quei paes1 1n culi la materla pri
ma & -piti a buon mercato. '

In effetti solo quando in un mercato vengono

. raggiunte le dimensioni minine richieste pub'aver~
si una scelta localizzativa basata sul COStl della

Tmano d'opera e delle materie prlme. ‘ I

' L'1nnesco d1 un processo per una nuova. d1v151one
1nterna21onale del lavoro puo farsi- ‘risalire nonh so .
"lo al rincaro delle materie prime; ma ariche alla ca
duta del saggio di- pPOflttO nei paeSl 1ndustr1allz-
zatL.

Quest'ultimo evento va collegato ad una serie di

di seconomie esterne quali:.
a) il modificarsi dei coefficienti di ottimizZzazione
tra costi di trasporto ed economie di scala per
" certi prodottl a seguito dello sv1lupp0 geografl—
‘co dei loro mercati ;

b) aumento del costo del 1avoro a segulto della mag-=
giore forza contrattuale dei sindacati (anche a
'ragione del quasi totale assorbimento delle pope
lazioni originariamente operanti. nel settore agr
colo); o
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<) aumento della, .concentrazione spaziale delle atti
Cvita :Lnd.ustrlallo L' esperlenza insegna che di .

- fronte ad una SLtua21one 51ffatta gli st6551 pre
duttorl,orlglnar;.possono avere convenlenza a tra
sferire la loro attivit%:prqduttiva nei:paesi;in
via di sviluppo. o

“Le motivazioni dei produttorl dell'area OECD pos
sono essere molteplici: ‘evitare ‘diseconomie di sca-—
la ed ostacoli protett1V1, distribuzione e compensa

-21one de1 PlSChl rlpartendo le: att1V1ta su piu mer-

| Catlu ' o C ' s '

[

Gll 1nVest1ment1 all'estero delle grandi imprese
~industriali corrlspondono anche all'e51genza di- cer
»care di sfuggire ad una politica a ‘livello naziona-
le sempre pit condizionante e acguistare invece pin
ampi spazi di discrezionalita.

Il processo di trasferimento: di "certe attivita
:produttive dei paesi in via di sViluppo'é poi ﬁotg
volmente faciﬁtétd'nel'daso'ilfprodotto possa- esse
re. altamente ‘standardizzato. Cid potrebbe sembrare
un non senso data la notevole quantitavdi - capltale
che & richiésta nella fagé di standardizzazione -
spinta, ma non va dimenticato che ' 1'alta standar-
dizzazione del processo -produttivo supplisce alle
carenze fondamentali dei paesi in via di svi:lupgo:
mano d'Opera non spe01a11zzata e scarsa capa01ta
organlzzatlva. a

;In effetti proprio queste carenze-hanno finora
: esposto il mondo non OECD a dipeﬁdere nella ripar-
- tizione internazionale del lavoro dai paesi -indu-
strialfiente piu aVanzat% per cui. si a551ste al fe
nomeno che non necessarlamente un 'area SOttOSVlluE
“pata opera nei settori in cui & elevata la necessi
ta dl mane d'Opera ma tale’ aréa pud anche essere pro
duttrlce di ‘beni - con marcato input-tecnologico pur-
ché detta ‘tecnologia sia’ fac11mente standardizzabi -
le. ) ‘
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Di: ‘fatto poi questi .prodotti vengono solo. parzial
mente venduti sul mercato interno, il che spiega la
struttura dualistica: dell'economia di molti pae81 in
sv1lupp0. ‘

" Nel modello .di sviluppo squilibrato = cui nece€ssa
riamente devono ispirarsi i paesi in sviluppo - la
domanda estera & la componente fondamentale di tale
processo; perd essa, stimolando gli investimentd,

‘genera,. per mantenere in equilibrio la bilancia dei
" pagamenti, la necessitd di ulteriori esportazioni.
- Nella misura in cui l'equilibrio nel commercio este

ro non pud essere garantito -dalle esportazioni di

materie prime occorre improntarée la produzione ih=

terna verso quei settori la cui domanda imondiale-&
in espan51one.

Ma questi'settoni non saranno naturalmente quel

©1i relativi ai prodotti primari, né ‘ai manufatti tra

di zionali,bensi ai beni sofisticati.

Di qui Ll'inevitabile disponibilitd dei paesi in
via di .sviluppo -a recepire lavorazioni che. soho de-

~stinate :solo in parte al mercato interno ‘¢ iniplicano,
‘al limite, ‘la sola fase di assemblaggio e qulndl haii

no modesti effetti in termini di generazione i red
dito. , | *

Cib precisato, & chiaro che i moltiplicati flussi
di reddito dei paesi OPEC possono essere la chiave

per rompere questo modello di "sviluppe céndizionatol',

ma .s0lo nella misura in ¢ui le acéresciute eritiate
petrolifere possono significare -ui effettlvo anmplia~
mento dei mercati.

‘Non a caso i paesi OPEC in cui pil & sentitd an -
che l'esigenza di una crescita economica cércanc di
orientare la loro produzione verso il soddisfacimen
to del mercato interno,usando, come mézzZo per supera
re le obiezioni.che questa politica incontra a 1li-
vello internazionale,il potere contrattuale che 1lg
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4.4

‘ro viene-dal controllo®delle -fonti energetiche.

Questa ~strategia -implica perd che i: paesi in via
di sviluppo si trovino nella necessita di .crearsi un
tessuto industriale di base che presuppone disponibi
1ita di acciaio, allumlnlo, prodottl chim iei.interme
dl, €CCa : C B e

“Non va trascurato  infatti che non vi & processo
di‘sviluppo, non vi-é-decollo senza un adeguato incre
mento dei consumi di energia.e di acciaio poiché sta
‘tisticamente nelle prime fasi dello sviluppo, 1l'ela
sticits del rapporto reddite nazionale/consumo acciaio
é superata soltanto da ‘quella del rapporto.reddito
‘nazionale/fonti di-energia,

o

Un aspetto molto significativo € che per crearsi il
tessuto industriale di base 1 paesi OPEC non devono
necessariamente seguire l!'evoluzione tecnologica, che
storicamente ha caratterizzato i paesi OECD..

_ Ed infatti. i paesi produttori di petrolio stanno

gia formulando dei piani d'industrializzazione facen
‘do. ricorso a tecnoleogie sofigsticate e superando la
mancanza di capacita tecnico manageriali secondo la
formula ."chiavi in mano" oppure "prodotto in mano'.

& .

Un altro punto da sottolineare & che i problemi
"connessi alle diseconomie.di .scala tipiche dei paesi
industrializzati hanno spinto verso una riconsidera
zione dei processi produttivi dando luogo a sdluzio_
ni tecnologiche nuove che:permettono di operare .con
‘basse capacita a costi accettabili. -

Esempio tipico in questo senso sono le cosiddette
"mini acciaierie d'integrazione" largamente sviluppa
tesi negli USA. -Appare pero subito-evidente che que
ste innovazioni. possono. essere trasferite con succes
‘so anche nei paesi in- sviluppO'in quanto sono un modo
per superare la poca con51stenza quantitativa dei lo
. ro mercati, : : :

38



Il problema della crescita dei. paesi sottosvilup
pati,alla luce dell'accresciuto costo delle materie
prime: e delle innovazioni tecnologiche che hanno in
parte fatto superare lo schema di uno sfruttamento
intensivo delle economie di scala, pud quindi esse
re ripensato nei termini di un modello d'industria
lizzazione di tipo pill equilibrate di quello finora
generalmente perseguito,

3. I settore industriali: raffinazione

L'analisi dei settori industriali da cui traggo
no alimento componenti fondamentali della domanda
di. traffici. richiede che si considerino, prima di
tutto, le produzioni di base energetiche (raffina
zione, petrolchimica, attiviti nucleari, e cosi
via) e, in secondo luogo, i settori di base non

-energetici, che - nel nostro caso - potrebbero ri

condursi alla siderurgia, alla produzioneé 'di allu
minic e a quella dii cemento. Da questi due campi
produﬁtivi si traggono indicazioni anche per la va
lutazione della domanda espressa da settori manifat
turieri, per i quali, tuttavia, non pochi problemi
condizionano.Ia.fbrmglazione dii stime quantificate.

Come: si & rilevato nel capitolo precedente, si
tenga presente, ad esempio, che i paesi economica-
mente sviluppati. posseggono mercati. con dimensioni
relativamente ridotte a causa dello scarso peso de
mografico, mentre quelli poco sviluppati hanno so-
litamente notevele peso demografico, ma fruiscono
di redditi pro-capite tanto bassi da rendere dgual
mente modesto il mercato. Di conseguenza appare ne
cessario — ma non agevole - prevedere in quale mi-
sura, sia per effetto degli impieghi interni .del
reddito, sia per effetto degli investimenti da par
te dei paesi ricchi, i consumi dei paesi emergenti
tenderanne: ad accrescere, D'altra parte, sembra evi
dente che il dimensionamento del mercato pud dipen
dere soprattutto da una politica di cooperazione

‘economica, cioé da interventi politici che - allo
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‘stato attuale--"non sono ragevolmente prefigurabili.
In ogni ‘caso -la ricercawdi-cui.si;discorreiin.Questa
‘sede dovra approfondire; iapprontando metodplogiekadg
guate,questi temi; avendo cura di porli.in. riferimen
to con 1'évoluzione del ‘quadro.-generale dei rapportl
tra pae51 1ndustr1allzzat1 e paesi emergentlef;

In questa sede, a titolo esemplificatiyq, si,ritig
ne opportuno dedicare alcune considerazioni a due set
tori di base, 1l'uno energetico (raffinazione) e 1'al-
tro non energetico. (slderurgla), sui quali si & di-
retta, anche recentemente, l'attenZLOne di’ organ1 di
ricerca. _ ' . A

I fattori.che condizioneranno i futuri flussi pe
troliferi sono molﬁépliéi. Lo sviluppo 'di un'industria
della raffinazione nei paesi’ produttorl di petrolio &
solo una Varlablle, anche "se 1mportante¢ Ma certamen-—
te il problema dei traff101 petrollferl ‘Va anche vi-
sto alla luce e delle polltlche energetiche’ europee
e,-sopratutto, dell‘orlentamento che prendera in ma
; teria di con sumi petrollferl 1a nuOVa ammlnlstra21o
ne americana. ’ T '

Altro aspetto da tenér“pfesénte‘éono’gli-orienté
menti in términi di piani .di sviluppo dei paesi OPEC.
- Passata la fase di euforia in cui i progetti venivano
- varati senza un riscontro della loro_efﬁettiya'pdssi
. bilita di réalizzazione, oggi. i paesi  medio-orienta

1li 51 stanno 6rientando a. stabilire un rapporto ob-
'bligato tra redditi.ed impegni di bilancio, il che
51gn1flca una- programma21one dei livelli di produz1o
- ne’ del greggloo ’ )
Pero neélla 'misura in .cui. 1a trasformaZLOne del
flussi petroliferi pud considerarsi 1egata alla evo
‘luzione localizzativa delle raffinerie. valgOno le
con51deraz10n1 seguentln

Gli impianti d1 Pafflnaz1one costltulscono una
sintesi di attivita industriali leerse, in quanto
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’ va.

"rlunlscono id un unlco complesso grandl unita < di

produz1one d1fferenz1ate, ma allo stesso tempo in-

'tegrate. Si agglunga che la” preoccup321one di assi

curare la continuitd ai rlfornlmentl 1ngent1 di” ma
terie prime occorrenti ‘induce’le’ compagnie petroli
fere a svilupparsi verticalmente in tutte le fasi

del ClClO, da'quella”minéréria a quella distributi

X . s .
-..?_

L'industria petrollfera pero- oltre che 1ntegra-
ta & concentrata, £y .

Le crescenti dimensioni degli impianti di raffi
nazione, la dura concorrenza sui mercati interna-

“zionali, lfdppoftuhité'di7reaIizzare‘nubvi“moderni
complessi in pil favorevoli localizzazioni, l'tallar

gamento dei mercati per la creazione di‘ grandi' aree
economiche istituzionalizzate. hanno costituito® al~
trettante spinte considerevoli alla concentraz1one

'tra le 1mprese petrollferea

UnJaspéttq'viene sovente trascurato quando si -

‘parla délla rivoluzioﬁe‘éVVenuta in campo petroli-

fer0' l’OPEC non 5o0lo ha modificate i prezzi, ma -
sia pur meno ‘bruscamente - si sta sostituendo alle

" compagnie 1nterna210nall nel controllo della produ

ZlOI’le °

Cid pre01sato, se la soluz1one 1ntegrata & una

'nece831ta per 00pr1re i pischi nel settore minera
‘rlo qualora si voglla assicurare la continuita- del
la’ produz1one, & chiaro che il subentro dell'OPEC

nelle decisioni circa lo sfruttamento delle riserve
ha tolto alle COmpagnle la raglone di considerare
lrlattivita petrollfera come un tutto, il che lascia

'prevedere un progressivo’ abbandono dei pae51 e del
:'settorl meno reddltlzl.' ‘ :

PR 4 - v
L - B S Y H ¥l

Quéété'éonsidéfaéioni forniscono YTa giustifica-—
zione in termini generali per un progressivo suben
tro dell'OPEC nelle cosiddette "downstream opera-
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tions'". Ma a nostro modo di vedere una parte01paz1o
ne sempre pitt marcata dei pae51 produttorl di greg—
glo nei proce551 trasporto e laVOra21one della mate
ria prima trova una glustlflcazlone anche attraVer-
-s0 la pura anallsl ublca21onale.-

,;_

I prlnc1p1 locallzzat1V1 appllcablll alle raffl—
nerie sono tutto sommato dei pin: SempllC1 in quanto
si prende in esame un'industria :che preleva una so-
.la materia prima ottenendone 5~6 prodottl con forte
omogenelta.

‘ Volendo semplificare al ma351m01 al
calizzative che entrano in gloco sono é§§3n21almen—
te la quantlta di materla prlma necessaria per ave-
.re un'unita di prodotto (coefficiente di produzione)
e i .prezzi dl traSporta (del greggio e dei prodotti
f1n1t1)

Perché sia giustifigataAuna raffineria sul luogo
di estrazione & necessario inanzitutto che la tra-
sformazione dia luogo a una forte caduta di peso
in senso flSlCO e in secondo luogo che la differen
. za tra i costl unltarl di trasporto del prodotto e
della materia prlma sia 1nfer10re alla perdita di
,peso.

Queste condizioni erano tipiche del mercato p;—
trolifero finché i prodotti della raffinazione ri-
chlestl sOno statl prevalentemente benzina e gaso-
lio; in pratlca flnche la frazione trasformata non
\andava 1n termlnl di peso oltre‘ll 507 della mate-
 ria prima}impiegéta.{ ' T

Il prbblemé Bé subito una'mddifica radicale nel
dOpoguerra con 1a forte eSpan81one dei coil sumi dl
energia in aree come Europa e Glappone che, presso
ché prive di fonti energetlche a basso coesto, hanno
fatto largamente.ricorso alll!olio combustibile.,
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brer Seesi steun, mercato-per . 0lio. combustibile,la
-quantiti idi; prodotti,. utilizzabile commercialmente.
iarriva.ial 94% ~dell'input. di. -materia.prima.;In -que-
sto caso l'utilita in termini di puro. peso, a.far.;
viaggiare un prodotto finito anziché materia prima
'mnon :¢le piu e,d'attivita«di- raffinazione,. si;spesta
‘alle;aree di-zeonsumoe: . - a7 Ly ete T aetirgy e

. o1

RRION Tyl - . "
R - IR T §175:% TRUNEE L 0 TRIPLEE A K P L EY TR SRt L svardrygg

~~Questorprqcesso e stato p01 naturalmente favorl—
dl muovere,grandl quantlta dl petrollo su lunghguﬁi
stanze. La maggior durata dei viaggi ha infatti in-
-nescato ilprocesso. di,ampliamento.delle .dimensioni
1dpllé~navi»pefugr6ggiqy cosicché oggi.,il:costo,del
trasporto.della.materia -prima,é.-di gran.lunga: 1nfe
riore: aerOStOWdl ‘tnasporto (parl peso), di un rpro-
" ‘do't't'o nflnl; 9°r1" EAE N Jpem o weflng LA} VLR oot

FPES A PUIRINY o H S £y

DRIA v ez b T TP AR S P AP R RETEIES DA BEE VTG
Dal lato pol%t;caapqi;numgxqsgﬁsqno state le, ra-
gioni che fanno preferire la localizzazione delle
. y:ﬁaffinenie.nelleuaneeadiuconsumo:w”w.h“ﬁ, .

u»

v dl siCurezza. 1I“prob1ema *delle Scorteé 1n
‘f‘ caso d1 COnflltto o dlfflCOlta 1nternaz1ona11,

\ tenuto contohﬁﬂe 1arga parte della materla prlma

Ty dRe est””tta in %oné polltlcamente 1nstab111),

B mnrreeaomet mRel A iaite, Sobme o ot bl oia s A proorrn i
b). motivi. valutari 4(il:greggio-.& .meno costosodel.

* prodotto finito per cui gli approvv1g10nament1

wldi vgregglo sincidono , meno pesantemente-sulla bllan

#itirs cla Valutarla wdei: » p3351r1mportat0r1), ah;,ﬂ‘r;

. - 3
3R, “ ¥

é) mot1V1 econOmlco 5001a11 (la reallzzaz1one i raf
flnerle aumenta l‘occupa210ne “soprattutto favoren
do gll 1nsed1amént1 della %etrolchlmlca)t"“‘”

S T O 4 V% N T O L A (P N R I LN LIt B g PN L

Da quanto sopra si evince che una modifics”dello
Schema attuale di 100311223210ne delle rafflnerle
w”buo venlre solo da una “modifida’ della tecnologla,

delld“stiutedrd dei” cénsuml, “defi’ costl di trasporto.

. J ST . -, . -
ey Bl b oun wesanien S Earr vnnae e M e Wl teniti

A poibRé ﬁn5;ﬁﬁ&ffiEﬁ”ﬁélIéwt605316§f5Léfdei”éﬁéti
di trasporto non - pare collocarsi nell&d*16dica“del
D P g =+
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le cose, un ritorno delle raffinerie alla fonte pud
aversi solo a seguito di una modifica nella strut-
tura dei consumi, peraltro piuttosto probablle nel
lungo termlne. - : '

L'aumento del prezzo del petrolio avrd come prin
cipale effetto quello di indurre i paesi poveri di
petrolio come Europa e Giappone .a trovare delle al-
- ternative e, logicamente non.a breve, la miglior
soluzlone sembra lo SVlluppo delle centrali nuclea
ri, ' :

- L'energia nucleare si rendera disponibile prin-

cipalmente sotto forma di elettricita ed i settori

che offrono la possibilitd d'impiego sono il ri-

scaldamento domestico e l'energia per impieghi in

dustriali; settori che oggi invece in Europa e Giap

pone coprono i loro fabbisogni soprattutto utiliz-
" zando olio combustibile e gasolio.

Come conseguenza in queste aree i dlstlllatl leg
geri in futuro rappresenteranno una quota pil eleva
- ta dell'attuale nella trasformazione del barile di
greggio. La conclusione cui si giunge seguendo que
sto ragionamento & che Europa e Giappone dovranno:
dotarsi di raffinerie pill 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 raffi
nerie necessariamente avranno una struttura meno
complessa che potrebbe compensare la differenza nel
costo di trasporto (anche per i vantaggi in termlnl
di peso).

Inoltre, nonostante i progetti di sviluppo indu-
striale in Medio-Oriente e Nord Africa,tra qualche
anno si registreranno delle eccedenze di certi pro
dotti petroliferi tipicamente rlchlestl nelle econo
‘mie evolute.
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* I1 presupposto, édiin una ‘certa: misura anche il
limite, per un.indirizzo del genere € la' realizza-
f21one dl ‘grossi centri di stoccaggio in alcunl por
ti strateglcamente ben ubicati da cui - dQVrebbero
succe351Vamente ‘ripartirsi i flu531 minori destlna
Cti a rlfornlre i singoli mercatl.

J Queste c0n51der3210n1 non devono pero 1ndurre a

credere che modlflche di. . questo tlpo possanc mani-

festar51 nel breve periodo, Innanzitutto come pre-

supposto vi & una certa diffusione dell'energla nu

cleare, anche se appare fondato ritenere che l'ener
- gia nucleare comincera:a partecipare sensibilmente

f_alla produ210ne di elettricita solo a partlre dal-

”la meta degli. annl 180, .

‘: D‘altro Canto in Nord Afrlca e Medlo Orlente la
capaCLta dl raff1n321one (146 milioni di t/a nel

1973),pur superando dl oltre il 50% i fabbisogni lo
call,e modesta, Pertanto anche supponendo, come og
- gi si sostiene, che in 10 anni questa capacita sara

",;plu che triplicata,si deve. concludere che .i quanti-

“tativi di- prodotti. da eSportare a tale epoca saran
"no circa tre volte i ValOPl attuall, ma si. trattera
‘ancora di frazioni modeste del trafflco petrollfero
mmﬂam.-

A‘ BlSOgna 1nfatt1 anche tenere presente Che, men-
tre le rafflnerle ora esistenti esportano gran par
te del lavorat031 complessl che in, futuro saranno
realizzati, molto probabilmente, saranno al servizio
di nuovi centri industriali locali, e, quindi il quan

_.tltatlvo 1avorato per i mercatl esteri sarad piu. con

ftenuto. : e e
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de I settori industriali:.siderurgiaA

“Per la valutazione- di alcun1 tratti fondamentali
delltaltro settore di cui” si & ‘Fatto’ ‘cenno, cio&
quello siderurgico, occorre prendere le mosse dalla
_constatazione che nell'epoca contemporanea la tecno
logia dell'acciaio & stata domihata dall'altoforno
(una tonnellata di ghisa richiede 0,7 tonnellate di
coking coal e una tonnellata di minerale di ferro) -
e che, a partire dagli "anni. '50," queste- tecnologie, -
hanno. 1mprontato 11 con51derevole svlluppo della SL.
: derurgla costlera. - ‘ E

Clo'non'élgnlflca, perd, che queste tendenze ri-
'mangano inalterate in futuro, Innanzitutto, nei pae -
‘sl lndustrlallzzatl, data la corsa allé economie di °
-'scala che questo tipo d'impianto implica, sono gia

o gtatd in alcuni casi- raggiunti del limiti dimensio

nali in cui i- probleml tecnlcl e gestlonall dlventa
né-ardui’ € le conseguenze ecologlche grav1.‘

‘ Pef‘coﬁtrO‘l'éspeTiéniavStorica ihSegnafché un .impianto
" '‘siderurgico per operare economicamente  deve nascere

" in’ funzione di un'industria metalmeccanica sicché la
‘capacita non pud trOppo eccedere 11 fabblsogno del
mercato internol : T : C

Di conseguenza gli stabilimenti siderurgici nei
paesi'sottosviluppaﬁi'si vengono a collocare su un
.gradino dimensionale’considerevolménte inferiore agll
attuall 11ve111 dl soglla dell'altoforno.

E’ndlquadro'di Questa premessa che a nostro avviso
va impostato il probleéma delle innovazioni tecnologl
che e localizzazioni della siderurgia,

Se si accettano per valide le previsioni elabora
- te dall'IISL, il bisogno totale di acciaic nel 1985
dovrebbe essere superiore ai 1000 mt. (la produzio-
ne attuale & circa 700 milioni di t/anno).
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Sl tratta d1 iin’ tasso d1 espan810ne sostenuto ma
"comunque non lontano da quello registrato nel decen
‘nio 1965/75, per cui l'industria . SLderurglca dovreb
’ be essere pienaménte in condizione di fare fr0nte a
questa richiesta tanto pill che la concorrenza di- cer
ti prodotti. (alluminio e materie plastiche) & .consi
‘derevolmente calata in ragione del costo elevatdlrag
giunto dalle materie prlme e dall‘energla necessaria
per la loro prod.uz1one° : '

L'aspetto innovativo sard viceversa la modifi'ca-
zione che si Verlflchera nella ripartizione geogra—
”flca dei “consumi , Cid & "} dlre. é prevista una cer—
' ta saturazione della domanda nei paesi OECD 'mentre
-flncrementl dei consumi plu forti di - que111 reglstra
ti in passato si dovrebbero avere ‘elle aree ancora
economicamente sottosv11uppate. ‘Un'evoluzione déi
~eonsumi:in questo .senso impone una verifica:circa la
lValldlta -della struttura produttiva e degli .schemi
~ubicativi dei-centri siderurgici affermatisi nel.do

poguerra. : ' o

I modelli localizzativi.dell'industria siderurgi
‘ca sono molto piu complessi di quelli visti conside
rando il settore della raffinazione, prova ne sia
~che in campo siderurgico trovano vallde applicazio-
.ni piu schemi:

fa) 51derurg1a alla fonte (ovvero sui ba01n1 ferrl-
" ferl, sui bacini carbonlferl, montana) L

" b) siderurgia costiera ‘

' _g:) 81d§rqrg1a al mercato,

In effett% se si esclude 1‘1p0te51 della rlduz1o
“ne diretta (che ha una tipologia sua propria e di
cui diremo oltre)s occorre considerare” oltre 'al mer-—
cato due centri di appPOVV1g10namento ‘della materia
prima: minerale e carbone.

‘ 'Si:tfafta‘quindi-di modelli a btre punti la cui S0
" luziorne ottimale pud essere differente in ragione
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delll'entita de1 parametri in giocos Ad esempio la 10
callzzaz1one sui centri d1 dlsponlblllta di una del
le materie prime (ferro, coke, carbone blanco) appa

re come una soluzione ' valida nel passato ovvero quando
" gli oneri di trasporto della materia prima erano pres
soche pr01b1t1v1, tuttavia questo schema trova tutto
ra validissima applicazione in alcuni centri 51derur
gici "storici',

Come & noto, la siderurgia costiera ha. preso piede
Ain concomitanza col diffondersi del fabbisogno di ac
‘01310 ed il progresso tecnico che ha consentito la’
creazione di a001aler1e sempre ‘pit grandi con conse
guenti fortl riduzioni nei costi unitari di produ21o
ne, r1duz10n1 cap301 di consentlre 1‘ut111zzo econg
mico d1 materie prlme ‘reperite in aree alquanto lon
tane dall'lmplanto slderurglcoo

La dimensione considerata ottima per un'acciaige
ria non superava tra le.due guerré mondiali il mezzo
milione di t. di capacita produttiva e si era stabl
lizzata negli anni '50 tra 1-=2 milioni di’ t/a.

Poi sotto la pr6581one ‘incalzante della crescente
domanda di acciaio e con il favore del progresso tecno
loglco negli anni '60 ‘balzd verso ‘i 4=5 milioni e agli
inizi di questo ‘decennio negli USA, URSS e Giappone ci
si era orientati verso gli 8=10 m1110n1 di t/a, ma gia
prima del 1973 dei mutamenti strutturali {progresso
nella pre»r1duz1one di minerale di ferro, crescente di
versificazione della domanda di prodotti siderurgici,
tendenza dei maggiori complessi a ciclo integrale ad
abbandonare produzioni scarsamente redditizie come il
tondo per. cemento armato) avevano dellneato come vali
da una nuova solu21one.,le mini a001a1er1e, pur non
essendo la minor grandezza che uno degliaspetti che
_caratterizzano questl 1mp1ant1°

In effetti le piccole acciaierie localizzate al
mercato non costituiscono novita in quanto sono sem
pre 681st1te reglonl 51derurglche con funzione di sa

tellite rispetto ai maggiori complessi tanto che negll
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~.USA (i‘quali'furono-all'aianguardia del gigantismo
:industriale) -il fenomeno delle mini acciaierie &

‘estremamente diffuso in ragione degli investimenti
modesti e delle maggiori capacita di adattamento:al
le esigenze di mercatoe.

Bisogna; infatti, tener presénte che nei paesi e

-conomicamente avanzati le industrie trasformatrici

e utilizzatrici di acciaio sono generalmente concen
trate in aree ristrette, sovente lontane dai centri
di produzione, per cui lé mini acciaierie sono un

- modo per poter disporre di determinati prodotti si

derurgici evitando eccessivi costi di. trasporto e
troppo lunghi termini di consegna,

-Tuttavia l‘elemento piu 1nteressante ai fini delle

nostre ana1151 & che questo tlpo di a001a1er1a puo
‘Svolgere un ruolo interessante anche nel pae81 emer
‘gentl, spe01almente 1n quelli che appalono sprovv1st1
'di carbone da coke, ma che dlspongono di minerale di
‘ferro o di idrocarburi e per i quali il ricorso alla
”rldu21one dlretta (01oe 1'eliminazione del complesso
e costoso altoforno) e partlcolarmente approprlata.

Non blsogna dlmentlcare ‘ché sono poch1 i paesi

'emergentl che per d1men51one e capacita f1nanz1arla

possono crearsi una macrosz.derurgla di massa € ancor'

meno sono quelll che possono operare 1n condlzlonl
g‘d1 compet1t1v1tae

H

Infatti gli'Stabilimenti siderurgici tradizionali
in questi paesi; dato il mercato, non possono affron
tare una gamma di produz1one molto vasta, con la con
seguenza che trovano grobse difficolti a scambiare le
loro eccedenze produtt1Veo Da ‘qui’ la scarsa efficien
za che 1i caratterlzzau 1 processi produtt1v1 dell'ac

_c1a10 con51stent1 in un trattamento chimico del’ mine

rale pallettlzzato che esclude l‘lmplego del coke

(rlduzlone dlretta) sono notl da anni. In pratica a
differenza del processc all'altoforno con questo si
stema - finora perd scarsamente applicato su scala
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industriale < insufflande i pallets di gas naturale si
ottiene direttamente del minerale, la -cui percentuale

"di ferro & molto alta (80/85%),'comunemenbennoto come

"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 svilup
po, ricco di idrocarburi, che voglia realizzare una
propria siderurgia, tre grossi vantaggi: -
a = sono fa011mente appllcab111°’

‘b — si prestano anche per 1mp1ant1 con modesta capac1

tar produttiva;
¢ - consentono 1l'uso in loco del gas naturales
Un 1mp1anto di questo tlpo infatti. al" ma551mo puo

essere modulato per arrivare a produrre 400, 000 te
di acciaio all‘anno, pero volendo ampliare la capa01

fta basta installare in parallelo g11 altr1 modu11.

.

Gli~ esempl in questo senso non mancano, Un impian

to di questo tlpo in costruz1one in Iran arrivera a

produrre 1,1 milioni di- t/ anno,K mentre a Kursk nel

- pil grande bacino minerario dell'URSS, & in corso di
 00Struz10ne un 1mp1anto analogo da 3 mlllonl d1 t/
annos

" "L'elemento di costo determinante per guesto pro
cesso € il prezzo delltenergia, il ché 16 rende par
ticolarmente interessante per, i paesgi che dlspongono

w,dd idrocarburi.

In particolare poi la soluzione & attraente poichéd
rappresenta un modo di utlllzzo del gas naturale, che
se prodotto nei paesi non industrializzati finisce per’
essere difficilmente utilizzato in forma economica.
Cid spiega la localizzazione dei principali impianti
di riduzione diretta nel Messico e nel Venezuela e
1!'interesse dlmostrato da1 paesl arabi.

Sorge il quesito: finora che punto questo nuovo
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indirizzo mon’ contrasti con’ gli 1ntere531 ‘dei paesi
industrializzati. - _ '

Se si fa' riférimento alle acciaierie a ciclo integra
le:in termini grossolani una tonnellata di- acciaio im-
"plica l'utilizzo - di almeno due tonnellate di materla
prima (ferto e carboné)s ' :

‘Nonostante tutte le 'raziénalizzazioni p0551b111 ed i
miglioramenti tecnologici raggiunti nel coefficiente
di produzione,l!'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 necessita di esportare cosicché i semiprodot
i vengono caricati di un ulteriore costo di -traspor
to che 1li pud rendere non competitivi.

A tuttocid vanno aggluntl gli inconvenienti connes
si alla scarsitd di spazi sfruttabili nell'area OECD
all'eccessiva densita di abitanti, agli 1nconvenlent1
ecologici, ai costi elevati delle aree; agli oneri ad
dizionali per la tutela ambientale. ' s

E' bensi vero che in parte questi 1nconven1ent1 pos
sono essere superati realizzando nei paesi OECD delle
mini acciaierie d‘integrazioﬁe, perd si puo concludere
che la mini acciaieria a riduzione diretta appare come
uno strumento vitale ai fini di una distribuzione pin
- perequata della produzione siderurgica mondiale sia
nei riguardi del mercato internazionale,'sia alltinter
no dei grandi paesi produttor% al fine delle politiche
di sviluppo reglonaleo

La priorita riconosciuta alla 51derurg1a viene dal
la strategicita riconosciuta al settore per lo sv1luB
'po industriale. Per un paese in via di sviluppo l'as
senza dell'industria dell'acciaio implica accelerare
lo sfruttamento delle risorse naturali vendibili sui
mercati internazionali, aumentando simultaneamente la
dipendenza dal capitale straniero. eppure allungare i
tempi di modificazione strutturale delle singole eco
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nomie per mancanza di mezzi di pagamentoe

Naturalmente conta moltissimo anche 1'insieme di
dipendenze- strutturall di cui. la 51derurg1a vincola
i coefficienti tecnici. Per esempio, le carenze della
cantlerlstlca navale, della meccanica, della stessa
edilizia non possono essere sanate senza adeguat1 svi
luppi della’ siderurgla.

Quest'ultlma tuttavia non puo presc1nderg nelle
_sue scelte 1ocazlona11 ed organlzzatlve, dalla valuta
. zione delle risorse d15pon1b111 e dalle dlmens1on1 dei

- mercati su cui & ch1amata ad operare.

_ Stando ai prpgeptisnoti pen.il,ngqléi pud calcola
re che gli impianti a riduzione diretta avranno una
capacita produtiiva di circa 40 milioni di te3 & poco

-se si considera che, secondo la Kawasakl nei prossimi

mﬂ.S anni dovrebbe €éssere. 1nsta11ata una capaclta di 534
. milioni di t,. (302 m11i0n1 di t, _per nuovi stablllmen
. ti e.232 m1110n1 d1 te per. rlmpzazzare implanti obso

letl)-

‘E' perd un quantitativo. notevole se confrontato
alltattuale capacita dell'EurOpa (180 milioni di t/a)
" e del .Giappone (145 milioni di t/a) e anchea quella
. complessivamente prevista in queste due aree nel 1980
- (390 m1110n1 di t/a).

Anche se vi. sara, come & probablle, qualche slltta
;mento nei programmi, il signiflcato di questo indirizzo
& notevoles Per gli anni B0 non ci si puo aspettare
uno sviluppo :della domanda di trasporto di materie prl

.- me legato alla crescita della siderurgia costiera come

nel passato. Il punto infatti & che la nuova tecnolo
. gia butta all'aria anche molte teorie economlche rad1
 cate -sulltacciaio per i paesi 1ndustrlallzzat1.A"

Per quest1 p3351 si trattaﬁlnfattl di vedere se non
sia pil economico per loro stessi puntare sulle 1mpor
tazioni di "pre-ridotto", anziché continuare a imper
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niare la siderurgia sugli altiforni.:

Naturalmente a questo punto il discorso varia da
paese a paeseo. Ad esempio per le imprese siderurgi
che statunitensi e canadesi 1'alternativa quasi. non
si pone avendo esse una forte disponibilita di mate

rie primes

Viceversa per Europei e Giapponesi un modo per

" assicurarsi minerale e combustibile potrebbe essere

quello di spostare una parte della produzione side

rurgica 1la dove le risorse esistono.

.Diversi organismi hanno infatti sottolineato che
siamo alltinizio di un periodo caratterizzato da una
crescente mancanza di disponibilita del rottame. Sic

‘ché in un futuro non molto lontano ll'industria side

rurgica potrebbe vedersi costretta ‘a sostltulre a

3questo 11 "prerldotto"

Difficilmente perb si avviera in larga scala la
costruzione di impianti a riduzione diretta in Euro

‘pa e Giappone, essendo questl paesi poverl di energia
a basso costoo

"EV possibile quindi che la siderurcia di quesgti

‘ 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 1l'altro offre,dal punté di

"vista del- trasporto. due grossi vantaggi:

1 - riduzione del minerale dartrasportaré (da 1 t,
di minerale si ottengono 0,78 t. di spugna)

2 ~ annullamento del fabbisogno di cokea.

Certamente oggi se si. considera l'aspetto econo

- mico legato a questo indirizzo vi & un elemento an

cora dlfflCllmente valutabile, ossia il prezzo del
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preridotto, Comunqué-vi sono.numerosi esempi di im
prese siderurgiche che hanno raggiunto accordi con
“alcéuni paesi-ricchi :di energia o.di minerale per la
costruzione di:stabilimenti basati sul preridotto in
parte -da importarsie’ -

Un altro punto da considerare circa ltavvenire
dei trasporti di materie prime & che anche per le
produzioni siderufgiche,legate allt'altoforno si in
travedono delle importanti evoluzioni nella tecnolo
gia del carbone. S |

Finora nella stragrande maggioranza dei casi gli
impianti costieri hanno .preferito importare coking
cocal anziché direttamente cokee

Lialto costo del carbone da coke ha perd accele
rato ll'interesse verso il "form coke" (in pratica
una miscela di carboni da coke scadenti e di steam
coal trasformati in un agglomerato che pud essere
" convenientemente bruciato nelllaltoforno).

Liaspetto importante di questa soluzione & che,
essendo 1l processo di produzione del "form coke"
alquanto inquinante ed il valore dei carboni utiliz
zati estremamente basso, gli impianti di trasforma
-zione verranno localizzati nei paesi produttori di
carbone., ‘

La conseguenza ¢ cheynei casi in ' cui il "form
coke" sara utilizzato,il trasporto di carbone per
la siderurgia 'subira. una contrazione di.circa il 30%
(occorrono ‘infatti ‘mediamente 1,4 t. di coking coal
per avere 1 te'coke breeze" da inserire nell'alto~
forno)a . ‘ ‘ ' ' P '

Poiché 1t'industria siderurgica- da tempo cerca
va di alleggerire la propria dipendenza dal carbone
poco volatile; l'opportunita.offerta.dal "form coke
‘non dovrebbe essere trascuratae. - :
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Nonostante 1e prospettlve 1ncoragg1ant1'—}dato che
f1nora vi sono solo degll impianti pilota & ITunico
investimento consistente & stato .fatto dai Russi per
un .centro di trasforma21one di 1,5 milioni d1 te an
nue, che dovrebbe essere operatlvo nel 1978 - la com
mer01allzza21one di questo prodotto &, pero, - qualche
cosa . che dovrebbe sopratutto 1nteressare gll anni 180,
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D .~ T PROBLEMI: DELL'OFFERTA DEL TRASPORTO MARITTIMO

e

- ;oo -

"1, Le questlonl di fondo dell'economla marlttlma

In una ricerca. che 51 propone dl dellneare il
ruolo e le possibili strategle d1 sv1lupp0 ‘delle
economie marittime portuall della facciata Nord: Oc
‘cidentale del Mediterraneo secondo una prospettlva
di cooperazione internazionale di tutti i paesi af
faciantisi su questo bacino, l'analisi della strut
tura e delle politiche delllofferta dei servizi di
trasporto marittimo si colloca in una posizione di
centralita.

- Sotto questo profilo le questioni di fondo del
l'economia marittima da considerare attentamente
riguardano:

~a) le possibilitd e le modalitd di applicazione (o
diffusione) delle nuove tecnologie miranti a
conseguire piu elevati livelli di efficienza

" nella produzione dei servizi di trasporto;

b) il grado di adeguatezz55Quantitativa e qualita
tiva della flotta dei paesi mediterranei, il Yi
vello e le caratteristiche strutturali dell'or
ganizzazione del mercato del trasporto marittimo
in relazione alle esigenze dei traffici mediter
ranei. |

Per quel che concerne il primo gruppo di problg
mi & chiaro che le possibilita evolutive nel conte
sto mediterraneo vannc anche analizzati alla luce
di alcuni prerequisiti tecnici, economici, manage
riali e di mercato connessi alla diffusione di cer
te tecnologiea

Un minimo di organicita nel trattare questo spe
cifico argomento pud 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 dl,m
mensione delle navi (sopratutto cisterne) e in
relazione alla possibilita che tall fattorl pos
 sano Operare anche in futuro,

b) il ruolo Che'pdssonovadlgéré;'riSpetto alle
“tecriologiée convenzionali, ‘le varie forme di tra
sporto unitizzato nel quadro del Tuturi traffl
‘ci medlterranel. S L g

.2, Le prospettive delle ‘nuove tecnol gle d1 traspor-
to: il gigantism¢ navale . - ~ Lot R

Analogamente a quanto:.avviene nell'industria do

“ve la concentraz1one e l'1ngrand1mento deg11 impian
*ti genera la riduzione del costo unitario della mer
ce introdotta, 1'aumento della dimensione della né

ve.porta ad una diminuzione del costo per unlta di

merce trasportata._

Le raglonl _sono mOltGpllCla Col crescere della
portata della nave aumentano meno che propor21onal
mente il costo di costruzione e le spese dJ.gestlo
ne. Inoltre anche le economie realizzabili utiliz
zando navi. molto capaci crescono con 1a lunghezza
dei percor51a '

T

;

Naturalmente la 1egge del costl decrescentl 1n
rapporto all‘aumento delle dlmen51on1 non ha valo
re assoluto. Al di 13 di un certo llvello i mlnorl'
costi di costruzione e di gestione delle navi non
coprono i maggiori.oneri finanziari. conne551 alle
spedizioni . di grandl partlte d1 merce. _ '

'Di conseguenza nella misura in cui vi éldifffﬁ"
colta a smaltire, grandl quant1tat1v1 di carico e-
in raglone 1nversa del costo ‘della’ merce trasporta
ta. l'uso di nav1 molto grandl puo rlsultare talvol
'ta antleconomlcoe e

I T L
e

Ma ;ientité delléé$péﬁi216niwpon_é‘altroféhe‘rg
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‘nazione nei periodi di calma stagioinialé non’ Sefipre

rende .. conveniente.ricevere enormi guantitativi.

di materie prime. anche se cid assjicura. dei, rlSpar :

mi -nel trasporto. Per_contro,ln,qerLe situazioni
portuali - ¢ c¢id vale in particolare per. 1'Europa,

.dato il sistema di oleodotti e di raffinerie che &

alle spalle dei terminali ~ 1l'impiego di grandi pe

-ftrolleie‘pqudlvenLarc ccnvenlente se la. nave, vie:.

ne utilizzata per serv1re plu portl.ul','?f .

S T effettl gran parte delle super petrollere

3che ogglglorno arrlvano 1n Europa sbarcano su 2 7

LN B

I)OI‘tl. ' ‘ - - N - ‘ : B N N S R

7 Per?dafé”uﬁé risposta ‘al quéesito’ se il Fenomend
delltaumcnto delle. dimensioni delieﬁpétfﬁliéréfﬁﬁﬁ
tlnucra, ovcorre. a nostro avv1so anallzzare la re
1a710nL cho si’ V1cne a crearc tra portata dclla na

ve e dlmcn510ne della rafflngrla da serV1re. “

a : . e e T ’ ‘ BN o iR T

Un fatto che soventc viené trascurato & che non
& 11 costo della realizzazione dei termlndll per’
superpetroliere, ma ltinvestimento rappresanbato
dal costo dei %erbal01,1a voce pre ponderante nel
complesqo degll oneri. da. prendere 1n contropartlta
ai rlsparmJ dgl costo d; trasporto che consentc
una grandc nave. o .

‘Mediamente infatti il 70% cl]'lnvestlmonto ‘ad’
dizionale per trasformare un porto per VLCC in tin
terminale per ULCC & rappresentato dai serbat01.

:'Valﬁtazigni faﬁfe in'passato'hahndvéottolinéhtb

?ome consndcrando compleq51 portuall al erv1210
“di una ‘sola raffineria’ il movimento porLud1e m1n1

mos che giustifica 1!'impiegoe di navi del tipo ULCC
e compreso tra i 10/20 milioni di t/anno in raglo

:ne della pgrcorrenza ‘media delle petrollere. '
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Viceversa per un_"trunk port" si pud calcolare
che teoricamente 40 mta rappresentano: il traffico
portuale minimo per- giustificare. 1'uso di. ULCC,
Tuttavia ll'esperienza ha dimostrato che in un por
to di queste caratteristiche lo scostamento tra

. portata massima accettabile e portata media & sen
sibilissimo,. -

~, Sicché si pud ritenere che solo nel caso dl
trunk port" con un movimento. di almeno 80 mta la
richiesta di accosti per ULCC sia giustificata,.

. 3i tratta quindi di volumi di traffico che im
plicano llesistenza di raffinerie di notevole ca
pacita. Poichéiraffinerie.gid sui 10 milioni di t.
« implicano la risoluzione di problemi ecologici e
di gestione rilevantissimi, anche a prescindere dal_
. la circostanza che i nuovi investimenti in capaciti
di raffinazione potrebbero essere orientati alle
fonti di produz1one, risulta dubbia la convenienza
a espandere la dlmen51one della nave.

Queste considerazioni non ‘devono pefb indurre a
ritenere che se storicamente il fenomeno delltam
pliamento delle dimensioni delle petroliere sembra

‘destxnato ad arrestar51, 11 problema di un progres
- sivo adeguamento delle condizlonl portua11 al. tlpa
di navmgllo in esercizio sia. superato.

In effétti bisogna‘tener contoache,ilwnumefo
delle superpetroliere & cresciuto in misura tale
per cui si pud calcolare che tra 2 anni i2/3 della
flotta cisterniera saranno costituiti da navi’ da oltre
200 mila - tpl ovvero-le navi al di sopra.di tale
limite avranno una capacitd di trasporto di circa
23 milioni di barlll/glorno, capacita che in’ prati
ca consente la copertura dell!85% delle uscite dal
LtAfrica e dal.Golfd'Persico,(1e'uniche,2 aree do
‘ve queste navi possomno. caricidre).

Questo fa si che il numero dei terminali medi
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: terranei che si dovranno mettere in condizione di
accogliere .superpetroliere-a pieno: carico & dest i
nato a’ crescere. '

3. Le prospettlve di sv11uppo dei trasport1 unltlz—
zatie

Relativamente al ruolo:che-possono svolgere le
- nuove forme 'di trasporto imitizzato va osservato
rche- il Méditerraneo si presenta sotto certi profi
1li come la base ideale per lo sviluppo dei servizi
~'di traghetti. N S
P ' 1 ! ' -
-Il:Mediterraneo in pratic¢a & un mare interno
-, con distanze-relativamente corte da un punto-all'al
~tro che favoriscono collegamenti con vettori marit
timi capac1 di trasportare, veicoli terrestrl.
'!" L e ‘-‘.‘ : . ﬂ
:,.Yale perd la pena d1 sottollneare che malgrado
1a dlsp051z1one geografica partlcolarmente favore
vole i traghetti hanno avuto la loro culla altro
ve,. a riprova che i servizi ro-ro hanno un presup
posto anche nel grado di sv11uppo economico dei
paesl 1nteressat1-

"

“Un altro punto che va sottollneato & che in ori
‘gine i traghetti furono sopratutto concepiti come,ﬁi
mezzo di trasporto passeggeri (e relative’ automobi
1i), anziché come una -soluzione per la movimentazio'
‘ne della merce per la quale.allora non si sentiva
la necessita di innovazioni tecniche data la rela

“.i tiva bassa incidenza dei costi portuali per i va

S I

N

. scéelli convenzionali. In altri termini, lo sviluppo

dei traghetti nel Mediterraneo & fondamentalmente

.

.. connesso ai trasferimenti interessanti i paesi pil.

fortemente 1ndustr1a11zzat1 (una volta che si. ammette
.ché'. ‘essi abbiano cost1 portuali piu sostenutl)

e qu1nd1 meno probabile per l'importeexport 1nte
ressante i pae§1 del versante sud del Mediterraneo.

. Tuttavia va osservato che il traghetto:non €. so,
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lamente una ‘soluzione per superare una: situazione

. portuale caratterizzata da alti costi, ma anche un
‘modo’ per ovviare all'lnadeguatezza delle strutture
tecnaco-produttive di un porto. :

Sotto questo profllo qu1nd1 ‘la nave’ traghetto
si conflgura come partlcolarmente idonea anche per
_quelle regloni con,_ una struttura portuale non solo
carente. sul piano quantltatlvo,Ama con una struttu
ra arcaicas

_ Va p01 osservato che sebbene i servizi- ro—ro'
siano stat1 flnora gestiti su base convenzxonale,
acqulsbando cioé merci. nei porti dove la nave fa
servizio dlrettamente, si tende verso il superamen
to del concettb di linea per i ‘traghetti. Cid & a
'd1re allo stesso’ modo iA cui le av1011nee offrono
i loro servizi di trasporto. l'armamento potrebbe
offrire servizi roe-ro da qualsiasi porto e per.
qualsiasi porto, Similmente agli aerei che sono a
. disposizione dell!utente qua51 da ogni e per -ogni
punto di destinazione,senza tener conto del nume
ro di vettori coinvolti nell'operazxone e nel tra
sbordi rlchlestl, i vettori ro-ro potrebbero’ offr1
rey almeno per una vasta area come 11 Medlterraneo,
servizi comb1nat1 tra 1orOo

Un prerequlslto al rlguardo & una magglor stan
dardizzazione dei trailers e deg11 equlpagglamen
ti e sotto. questa Jluce le normative dei porti so
no fondamentali- per la unlformazlone dell'equlpag
glamento usato.

. 4o Tendenze in atto nelle flotte marittime mediter—
ranee - . . ‘ : 7
Per valutare 1'adeguatezza della flotta ai ser
vizi mar1tt1m1 del. Medlterraneo nel quadro di. un
principio di cooperazione tra’i paesi aff3001ant1
‘si. su questo bacino, occorre partire da una valg
tazione delle disponibilita di paviglio delle va
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rie nazioni del Mediterraneoi

o

Prima d1 addentrar01 in questo aspetto occorre pe

r0 sottolineare che il dlscorso sulla consistenza
delle flotte, e quindi sulle posizioni di forza e
di debolezza sia dei vari pae31 tra loro, sia dei
pa351 medlterranel _inteési cbme un tutto nei confron
ti della flotta mondlale, va visto alla luce della
evolu21one anche del codice UNCTAD.

Come & noto, l'elemento innovativo del Codice era
una regolamentazione delle quote di traffico per i
movimenti di 1linea che riduceva“ considerevolmente
le p0551b111ta operatlve dei: cosidetti p3651 terz1.

I1 Codice perd attualmente & inapplicato non sgi

lo perché la ratifica dello stesso & stata fatta da
pochissimi paesi, ma sopratutto perché i paesi sot

tosviluppati. (o gruppo dei 77) che lo avevano propo

sto sono in una fase di ripensamento di fronte ai
successi che i paesi dell?America Latina. stanno
avendo nelltimporre una normativa rigidamente basa
ta. sugli scambi bilaterali. . :

El chlaro qu1nd1 che finche l'aspetto normativo

:”non risultera pienamente definito parlare della piu’ -

o meno adeguata consistenza del tonnellaggio dei
singoli paesi mediterranei ai volumi di traffico
. cul sono chlamatl a far fronte pud r1su1tare arbi
*trarlo.

_Cio premesso,puo essere comunque utile una dysa
m1na della consistenza delle flotte de1 paesi med1
terranei (tabelle 3 e 4).

Prendendo in esame il decennio 1965/75, il primo
"dato’ che -emerge & che il naviglio sotto bandiera
dei paesi dell!Europa mediterranea si & sviluppato
ad un tasso superiore a quello della flotta mondia
‘les Tuttavia va subito precisato che c¢io & avvenuto
. fondamentalmente in ragione 'del notevole potenzia
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tabh, 3

Totale Europa del Su
R B I iR S W T
Arabia Saudita

Togireil o iwk htel i3
Iran

lsragle

SETLINY
Altri Medio Oriente
PR TR i Eiv -

Totale Medio Oriente

[y

Algeria
BdL
Egitto

Libia

Margeco
Tunisia
Nord Africa

Totale Nord Alrica

Mondo

Fonte: Lloyd's Register

Evolyziong della Flotta Mediterranea (migliaia tsl)

-
(W =
i)
-

5701

el

5198

2132

13031

IO Y

7137

‘991

gi28

-t

21159

160392

Consistenza flotta esistente
. I R X T L S RN S

1970

7448
6458
3441

17347

10952
1516

12468
29815

49
129
714

37
592

T 1521

29
17
k
56
22
297
594

227490

1975

10137

10746
5433

2638

29527

1873

24400
50716

180
180
151
310
991

2412

246
301
242
80
al
910

1820

342162



tab. 4

Itaﬁa [
Francia
Spdgh’a :

Grecia

Jugoslavia |

‘Arabia. Saud.

Iran.

Israele 7

Traq

Kuwait
Algeria
Egitto
Libia: ‘
T\*T:l;q;co

Tunisia

Principali tipi di navi delie -flotte Mediterranee nel 1975 - (ts])

Tanker

4,244,339
7.254.523
2.621.807
8.317.849

250,481

118.927

180.558
368
296.631
614.746
127.489
. 105.945
224.596
75.232

17.113

~ Bulk- combo

3.559.815
1.405.442
1.052.237
7.172.185
© 539.313 -

186,434

Gener - Cargo

1.134.986 -

1.389.318
958.936

6.302.826

1.023.422

40+300
274.196

188.272

47.743
331.770
- 60.658
~158.180
©10.786
41.013
21,740

~ Contain. -
-

J97.077
~138.770

T 32.489
|, 34.866
4.058

%9

Fonte: Elaborazione Lloyd's Register

Tunisia

40.300



golata dal volume annuc trattato di merce e quindi
indirettamente dalle -dimensioni: degll stablllmentl
che utlllzzano detta mercee":"' ' o
. ~Non -& quindi un case se negli anni paSsaﬁi‘il7'
- fenomeno del gigantismo navale!si & soprattutto ma
nifestato nel settore petrolifero e nel settore
delle spedizioni per la siderurgia costiera, setto
ri entrambi'caratteriziéti'éppuntb da bassi valori
della materia trasportata, alti quantitativi glo
balmente spedltl, percorrenza prolungata. '

Di conseguenza le prospettive in termini di gi .
gantismo navale vanno valutate alla luce dei piani
'di espansione della capacita "di raffinazione e d1
-produzione di acciaio nelle aree OECD.— :

Le considerazioni in precedenza svolte su questo
tema introducono quindi delle perplessita circa la
"possibilita che il fenomeno del gigantismo navale
continui ad- espandersi, -coi conseguenti problemi -
portualie : &

-I1 fenomeno del gigantismo navale incontra poi
‘dei limiti nelle condizioni di accessibiliti ded ‘ter
minali e in. genere negli investimenti richiesti per
migliorare gli accosti che sono molto elevatie. ¢

* La. probléematica in termini di gigantismo navale
va. pertanto riferita ai limiti posti alllespansione
della capaéité della nave e alla misura in cui il
fenomeno si manifestera, ovvero quante'navi nelltam
bito dellda flotta mondiale: verranno a collocaP81 '
nella fascia alta delle portateo-f’ S '

Circa il primo:puntoﬂéughiaro‘che-i limiti cam
biano 'col tipo di. naves Soffermandoci per semplici
. #3d solo sul settore cisterniero va.detto che a fre
nare la corsa allVvaumento delle dimensioni.della-
nave concorrond: eltre.alla capacita:di lavoraz1one
della raffineria anche elementi a monte del termi

RS S T de e "
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mento- della-flotta greca triplicata in 10 anni.: Fe.
nomeno pero da ricollegare principalmente alla nor.
mativa fiscale del Governo ellenico di questi ulti

mi anni volta a recuperare alla bandiera nazionale

gran parte del naviglio tradizionalmente. appartenen
te a capitali greci, ma gestito altroves:

Prescindendo-dalla-Grecia (e,con,l'eccezidne dél
la Spagna che si pone al di-sotto della media) lo .
sviluppo delle marine dei paesi dell!EBuropa Meditér
ranea ¢ stato nel 1965/75grosso modo un raddopplo
del: nav1g110. :

Passando ai paesi del vérsante muditerraned meri
dionaleg si nota che 1la LOﬂSlStenza della flotta .era
estremamente contenuta.. e '
:Ancora nel. 1970 non. superava le 300, 000 tsl.

‘Nel. perlodo 1970/75 viceversa il naV1g110 di. que
stl paesi si & pressoche ‘triplicato con degll incre
‘menti bpettacolarl in alcuni paesi. E! estremamente
SLganlcatlvo poi che llesplosione della flotta si
sia verificata in quei paesi Nord Africahii(Algeria,
‘Libia) cheé hanno forti disponibilita di idrocarburi
e, 1n effetti, la grande maggioranza di questa flot
ta & rappresentata da unitd cisterniere.. ‘

- Un terzo gruppo di paesi, che vale la pena di con
‘siderare, € il ‘gruppo Medio-Orientale.

Anche questi paesi hanno registrato un considere
vole incremento-della flotta.: Tuttavia va sottoli .-
neato che pur trattandosi di paesi con disponibili
ta di idrocarburi la ripartizione del naviglio e
meno caratterizzata rispetto ai paesi Nord Africa
ni dalla dipendenza dal -petrolio, al.punto.che in
Iran la flotta per "General:Cargo!" supera quella ci
sterniera .e nello stesso Kuwait K cisterne e navi con
venzionali stanno in un rapporto:2:1,

‘ Per quel che riguarda i collegamenti tra ii Medi
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terraneo e il Medio Oriente (Mar Rosso e Golfo Per
smco) constatiamo che 1a presenza d1 queste Bandle
re & estremamente modesta a riprova del fatto che
'la flotta, General Cargo di questi paesi & prevalen
'temente destlnata ad assicurare i collegamenti tra
i porti. dell’Oceano Indianc, Pud. essere interessan
te considerare anche i pOSSlbill sviluppi. futurl
della flotta Mediterranea facendo necessarxamente

riferimento- solo ak naviglio din- costruzione.

P
(IS

Relatlvamente all'Europa medlterranea il prlmo
dato che emerge & che 1!'Ttalia rappresenta il. pae .
se che avra le pil consistenti consegne di nav1gl;o
in valore assoluto. Mettendo invece in'répporto;na
vi in costruz1one e navi e51stent1, Italia e Spagna
si collocano 1n cima alla graduatorla, ‘avéndo in
ppogramma la' consegna nei prossimi anni di’ circa
1/4 della flotta corrente, e

ot Co

"In‘hna posizione diversa si trovano viceversa:
Franc1a e Grecma, in guanto 1'armamento transalp1no,
chie' ha’ sempre dlmostrato una’ preferenza ‘per il nav1
glio necessario ai traffici di merce secca, non ha
parteclpato alla costruz1one di petrollere, mentre’
la Grecia’ trad1z1onalmente & un paese non operante,

di - preferenza, con navmglmo dl nuova costruz1one”‘
i , ] . o

.

Relativamente al Nord Africa, e pil in '‘generale
ai paesi del versante meridionale del Mediterraneo,
si nota che 1'Algeria & decisamente al primo posto
nelle costruz1on1, ‘seguita ddlla Libiae @pestl due
' paési comungue dovrebbero- considerevolmente: coOnsg:
lidare ‘le loro posizioni leader tra i paesi dellar
area Nord Africana a scapito dell!Egitto).-
'Thvestimenti notevoli in campo navalé sono anche .
prev1st1 in Iran e Kuwait, Tuttavia se si riflétte
che nélitambits dei rapportl di scambio tra paesi’
l'elemento chiave per una divisione del ‘traffico &
la con51stenza del navlgllo di linea (che con suffi
01ente appr0551maz1one potrebbe ‘identificarsi nelle
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navi "general cargo" e "container') bisogna ammette "
re che i rapporti di forza delle flotte attualmeénte
esistenti non sembrano destinati a subire considere
voli variazioni, tenuto conto che le distanze attua
1li tra naviglio dei paesi dell'Europa del Sud e na
viglio dei paesi del versante meridionale sono'im
pressionantie. La flotta dell'Europa del Sud (Gene
ral Cargo, Container ships) & c¢irca 36 volte quella
dei paesi Nord Africani ‘e se anche si ha preserite
che buona parte del naviglio francese non tocca por
ti mediterranei i rapporti di forza restano impres
sionantise

5+ Le politiché di'pofenziamente delle flotte

Quanto evidenziato in.precedenza porta al proble
ma della politica di potenziamento della flotta da
parte dei paesi del versante sud del Mediterraneo,
e per naturale estensione del paesi mediocrientali,
A nostro giudizio una'valutazione'di'un_indirizzo‘
siffatto passa attraverso lo studio del contributo
che una paftepipazione alla fase del trasporto ma .
rittime pud dare allo sviluppo economico di un pae
sew Naturalmente anche alla luce di una possibile’
riorganizzazione dei criteri che governano i cosi
detti trasporti industriali e l'assetto delle "con
ferences',

.
i 1

.+ Sotto questo profilo, premesso che dualsiasi ra
gionamento va anche misurato alla luce di alcuni
aspetti strutturali di un paese,quali la sua 0pnfi _
gurazione geografica e le dipendenze del suo sisﬁg
ma economico -dal mare, occorre preliminarmente de l
finire quali sono i fattori che configurano quel
1'insieme di condizioni favorevoli alltfespansione
delitattivitid armatoriale su cui finora solo i pae
si con un certo progresso economico-industria}e .
sembra abbiano potuto contare,,

-+ Non bisogna infatti dimenticare:chgg data la Fg
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ratterlstlca di servizio tlplcamente 1nterna21ona1e

~«che contraddlstlngue ltattivita della marlna mercan

tlle, se da un punto di vista teorico il fabblsogno

di trasporto marittimo connesso allo sviluppo delle
;1ndustr1e manifatturiere di un paese puo essere in

differentemente soddisfatto sia da tonnellagglo nazio

nale che di bandiera estera, nella pratica succede
‘che nei paesi industrializzati la parte di fabbisogno

coperta .con tonnellaggio estero & generalmente assai

Lampla come in genere é elevata la massa dei servizi
‘re51 dai vettori nazionali ai caricatori ester1.

Tra questi fattori troviamo 1nnanz1tutto 1'651
stenza di una sostenuta attivita manlfatturlerao

QJuesto settore infatti implica rifornimenti di mate

rie prime ed energetiche nonché un interscambio di
prodotti semilavorati o finiti che invece manca, o

almeno & scarsamente presente, nelle economie carat

terizzate da untalta partecipazione delle attivita

;prlmarle (01oe settore estrattiveo ed agrlcolo) alle
—esportazlonl oltremare.

Tuttavia, poiché& la produzione mineraria destina

ta all'industria siderurgica e petrolifera di base
implica 1'uso di naviglio con caratteristiche tecni
_che alquante diverse da quello su cui tipicamente
viaggiano i semilavorati ed i manufatti, 1'argomen
tazione di un fabblsogno di trasporto marlttlmo ad

dizionale che i paesi industrializzati sv1luppano
resta solo parzialmente convincente se non si tiene

pure presente che 1o sv1luppo industriale si sostan
zia .anche nella creazione di una rete di relazlonl,
di affari, dl'comblna21on1 finanziarie, organizza

tive,; ecce., in -cui vengono inevitabilmente inseri
ti i trasporti marittimi. In altri termini la e

spansione del fabbisegno di servizi di trasporto

via mare solo se collegato all'esistenza di una

sviluppata struttura industriale costituisce uno -
stimolo alla formazione di attivitd armatoriali na
zionali, L'importanza delle combinazioni organizza
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tlve/flnanynarle connosse ad un certo grado di sv1
1uppo economico pud essere messa in rilievo dal fat
to che, nonostante. le politiche di dlscrlmlnazlone
di bandiere attuate in passato da diversi paesi ca
ratterizzati da un basso grado di industrializza
zione, 1o sviluppo ‘del settore armatorlale non &
stato rimarchevole anche quando alla politica delle
rlserve di traffico erano accompagnati degli inter -
ventl di sostegno agli 1nvest1ment1 navalie. Segno
questo evidente che in assenza di determinate con'
dizioni esterne connesse all‘lndustrlallz7a7lone
anche la sovente lamentata scarsita di capitale non
pare. conflgurar51 come l‘elemento determinante dl
svantagglo per: gli stati in via di sv1luppo.

ClO precmsato, & chiaro che 11 contrlbuto che
1'1ndustrla del trasporto marittimo pud dare allo

‘svlluppo oconomlco .dipende anche dal grado di ela,

stlclta che Ln ciascun Stato caratterizza la- doman
‘da di trasporto via mare rispetto al reddito. Col -
che si introduce una visione dinamica del problema

della dipendenza dal mare di una.economiaq

. Talc dlpondenza 1nfatt1 pud assumerc certi valo
rl 1n una data fase storica dello sv11uppo di un_
pacse, ma pcrdcre o guadagnare di rilevanza di fron
te ad un aumento del reddito,dato che il processo
cvolutlvo dello stesso neccssarlamente incide sulla
struttura produttlva del paeses

Detto questo appare evidente che lo sviluppo

economico di un paese oggi rappresenta una delle

cond121onl essen21all per ltlesistenza e 1'al¢menta
zione dclla cresc1ta di una marina mercantlle.

Resta da stabilire se, in-preseﬁza di un certd 
Pad6 di-sviluppo, non sia opportuno per‘un paesé
puntare su un ampliamento del suo poten21ale marit

timo mercantile oppure,se il settore armatoriale
si configura come untattivitd rigidamente qubordl-
natasalla formazione preliminare di un consistente
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fabbisogno di servizi di trasperto.via mare ed*glla
presenza di ampie risorse necessarie per gli inve
stimenti navali. . . ,; ‘
; .

Da questo punto di vista bisogna dire che l'ar
mamento -non sembra identificabile .come, un punto di

sviluppq cioé un settore di investimento avente-in

-8&.potenzialmente un elevato. gnado di COHtPlbUZlO

ne allo. sviluppo economico di -un- paese. : Co

- Se siuanaliazanla letteratura. sul tema, .si ri
scontra infatti che i punti di sviluppo devono .ave
re forti .linkages in avanti ed all'indietro oltre,
una .cospicua. elastlclta della domanda del. bene o,
servizio rlspetto al prezzo, in modo tale che. vi
sia un forte StlmOlD a sv1luppare modlflcaz1on1
tecnologlche. . : e .
s T : : N
La prima nozione di grande importanza alla .com.
plementarietd delle industrieo Sotto questo profi
lo;sicuramente in taluni casi l'industria del tra
sporto marittimo pud mostrare un ammontare,di. in .
terconnessioni con gli altri settorl produttiv1
elevato.;ﬁ ) e o o ) .

Ma le 1nterconnessaon1 ‘non sono sempre SHfflClen
t1~perche 5i manifestino nelle misure adeguate giei
llnkages che caratterlzzano i puntl di svmluppo."

LN

Perché cio avvenga occorre in primo luogo che
1'1nC1denza délla fase trasporto, almeno per un
certo numero di industrie che si avvalgono ‘di. que
sto serv1z1o, sull'1n51eme del 01010 produttmvo '
51a sostenuta.

2 . N 1

trasporto v1a mare Sl caratterlzzi per una buona -
elast1c1ta rlspetto al reddltOo_“ '

A

TF o

Infatti i miglioramenti delle produzioni, i"qua
1i tlplcamente 51 1ntroducono con frequenza nelle

i . i
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attivita COHflguP&ﬂtlSl come puntl ‘di sviluppo, 1m
plicano delle considerevoli espansioni dell'offer
ta, sia pur in connéssione con un abbassamento del
prezzos B _
. F ) Il . .

Nondiméno llesistenza (o il poteénziamento) di
una flotta nazionsle pud porsi come un fattore ne
. cessario-per sostenere quel volume di 'esportazioni
che viene ritenuto necessario allo sviluppo econo’
mico del paeses Infatti, se si’ accetta un modello
di sviluppo - 1argamente dipendente dal commercio e
stero, il ricorso frequente a naviglio non naziona
“le pud cozzare contro certi vincoli derivanti - dal -
la necessita d1 manteneré un certo equllibrlo neli
la ‘bilancia- de; pagament1. - L : b

-

‘Le interconnessioni tra sviluppo delle esporta
zioni ed industria armatoriale sono pero. piutto
sto complesses ' - : ‘ : ' d

Un'argomentazione sovente socllevata dai paesi:

.privi di tma loro flotta & che ‘la creazione di. un

servizio di linea fién & qualche cosa di automati:

camente connesso alle opportunita di trafficoy, ma’ -
‘lasciato alla sensibilita imprenditoriale delle

.conferences presenti su una certa. rotta, con con

seguent1 dann1 per le. esportazlonl che di tale L : ‘ +
rotta devono avvaler51o

Ef pero alquanto dubblo che 1la sempllce 851sten
za di una. flotta possa sviluppare dei traffici che
:altr1ment1 non sarebbero esigtiti, se si ha presen"
te che un servizio di linea quasi mai tramlte un
-solo traffico perviene ad una soddisfacente coper
tura dedi costie’ L'equlllbrlo economico:dellimpre
sa armatoriale & nella qua51 totalita dei casi as
sicurato da una distribuzione dell'onere del tra
sporto tra una pluralita di merci che caratterlzza-
no llinterscambio tra due areé geografichees

'Di conseguenza le opportunitd di traffico sono

.

o
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sfruttate anche 'in relazione.al modo del loro inqua
dramento nel complesso schema di occupazione. del na
viglio di una conference. In altri termlnl,'se il ton
nellagglo & gii plenamente utlllzzato, pud accadere
che le possibilita di traffico connesse alla devia
‘zione non siano tali da glustlflcare un ampllamento
QBlla;flotta,

In un‘1p0t651 51ffatta, se un paese rltlene d1
“.dover sostenere le sue esporta21on1 offrendo un ser
vizio di trasporto_a determinati prezzi, 1e.altern3
tive possibili sono:..

‘a)_ sviluppare una flotta ad hoc

'b). sovvenzionare una compagnia estera . di navigazio.
ne. -
'
”Quest‘ultlma & pero ina Solu21one raramente se’
guita polche non consente una part601pa21one diret
ta alle conferences’ che sono congiderate la sede
dove vengono stabiliti i noli e quindi dove posso ..
no. essere tutelati gli interessi nazionali.

L'argomentazione & perd solo parzialmente vali
da, non dovendosi trascurare il fatto che la parte
cipazione di una compagnia di“linea'ad‘una "confe
rence" non le conférisce 1pso facto alcuna 1nfluen
za particolare, essendo questa fondamentalmente le
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 "conferen
ce" di una flotta nazionale non manca, non sembra pe
ro legittimo concludere che l'esistenza di una mari
na nazionale, e quindi la sua presenza dentro una '"con
ference!", pud tutelare le esportazioni.

In altri termini la socluzione da suggerirsi non
pud essere generalizzata. Nelll!ipotesi che un paese
intenda sviluppare un certo tipo di esportazioni
pud essere certamente opportuno disporre di una
flotta nazionale; perd una tale decisione deve es
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_sere ponderata alla luce ‘di. dlver51 parametr;. In
:sintésis s ' B

"a) quanto possono 1nc;dere e fluttua21on1 dOL no;
) u11 sulla compctlt1v1td dcljo merc1 da csporta
ﬂ-l"l"e, B . o ‘ , e T ‘ ;' - _

b) quale capacita di Lrasporto & nccessario -instal
lare per soddisfare le esportazioni.;

c) qQali'soluzibni integrative di traffico esistono;

‘d) quale peso pud avere nella conference la flotta
di Stato, e

Non va comunque trascurato che l'indisbonibili
ti di una flotta nazicnale .espone le espurtaz1on1

a due tipi di rischio:

a) il tonnc]lagglo delle compagnie esterc potrebbe
“esscre tolto dallc lince e trasferlto ad 1mp10,,

ghl pLH rpmunbrat1v1 su altrl trafflcl;

b) sc il traffico offcerto dalle esportazioni e .-
scarso, le’ navi ad esso destinatc potrcbbero Ccs.
sere VeLCth e poco eff1c1cnt1 con consegucntl

danni euonom¢c1- . . S . .

c) 1a non parL001p321une allc Confvrongcq puo c.
' &pOPTL le CSpUPLleOHL ad esscre, dannegglatc
da aumentl dJ nolo non contrabtatl._ ‘ . .




L1ORGANIZZAZIONE PORTUALE

l¢ Le dimensioni dell'economia portuale

Ltanalisi della domanda,e dell'offerta di. servi
zi marittimi, condotta e finalizzata secondo i 1i
neamenti. indicati, esige che, con impoStazione_i1.
pid possibile coerente, siano messi a fuoco i trat
ti fondamentali dell'organizzazione portuale medi.
terraneas Tema, questo, di non facile trattazione,
sia in rapporto allo specifico "taglio" che si in
tende conferire alla ricerca, sia per le difficol
td che si incontrane nelllacquisire informazioni
sistematiche ed omogenee su tutti i porti del ba
cinos ¥n ogni caso, prima di richiamare alcuni dei
numerosi problemi metodologici, pare opportuno de
finire la linea concettuale attraverso cui convie
ne procedere in questo campo di ricerca. Utile pun
to di partcnza sembra esseire la distinzione di tre
dlmenslonl, in cui si scompone l'economla portuale:
la dimensione trasportistica, quella urbano—terrl
toriale e quella socio-econonmicas

La dimensione trasportistica & connessa alle
funzioni che- il porto assolve come momento di sal
datura dei segmenti marittimo e terrestre del com
plessivo ciclo di trasporto "via mare!; funzioni
che si esplicano nel fornire quell'insieme di strut
ture ricettive e di servizi necessari affinché il
passaggio delle merci da un mezzo di trasporto él
1'altro avvenga nel modo. pillt conveniente, rapido e
sicuros Sotto questo profile, il ruolo che un porte
assolve & rappresentato dal fatto di essere la fase
"centrale® - sia in senso logistico, sia in senso
economico ~ di un processo di trasporto la cui effi
cienza complessiva ha un'incidenza spesso decisiva
sulla economicita e sulla sicurezza degli approvvi
gionamenti e della distribuzione finale dei prodot
ti industriali.
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Appare evidente che, in un'economia di trasforma

zione pura di materie prime e il cui sviluppo &, da
almeno due decenni, guidato dallfesportazione di ma
nufatti, qual'® quella delle sezioni industrializza
te del Mediterraneo, i moltepllcl fattori di dipen
denza dall'estero conferiscono una rilevanza deter
minante- al settore mar1tt1mo-portuale. In questo
‘senso ‘8i pud affermare che nella misura in cui i
“settor; industriali,il cui sviluppo-é& legato alla
“trasformazione  di materie prime o semilavorati im
prbrtati:e al collocamento di prodotti sui mercati
-esteri, possono contare su forme di produzione dei

- servizi "via mare". tecnologicamente avanzati, si

evidenzia l'importanza decisiva del settore portua
le quale strumento .di promozione e di competitivi
- ta intqrpazionale di una parte considerevole del
fsisteﬂa}pyoduttivo nazionalv.

_'Per converso, va anche sottollneato che un pro
cesso. di acqu151z1one di una nuova d1v1510ne inter
_ reglonale del lavoro nel Medlterraneo,basata sul
";lllndpstrlallzza21one - 0 almeno attraverso l}lnsg
diamento di industrie pesanti - di nuove sezioni
‘costiere, & destinata a produrre in queste ultime
profili funzionali- analoghi, entro certi limiti
(industrializzazione litoranea ed esportazione di
semilavorati); a quélli di cui hanno fruito i pae
si di consolidato 'sviluppo manifatturiero e, quin
di, a dilataré determinati modelli di organizzazio
‘ne portuale e'dei corrispondenti momenti trasporti
sticie

La.seconda ."dimensione" del ruolo dei porti,
cio& quella urbano-territoriale, assume rilievo dal
la circostanza.che, con il mutamento delle funzio
ni assolte e-con 1l'instaurazione di nuovi rapporti
~con l'utente, il porto & diyvenuto un fattore in

érado di incidere sull'equilibrio territoriale. di
aree sempre pill vaste, essendo capace .di promuove
re flussi di traffico lungo nuove dlrettrlcl, di
indurre nu9v1'1nsedlament1 produttivi o di incen
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.tivare il trasferimento di insediamenti esistenti
.da zone piu congestionate a zone libere.

Non va peraltro dimenticato che lo sviluppo di
un grande. porto moderno a scala. nazionale ed inter
nazionale comporta, tra 1'altro, dimensioni spazia
1i sempre crescenti (cid vale non solo per le fun
zioni industriali ma anche per quelle di transito)
ed un sistema di collegamenti terrestri tra il por
to e i centri di utilizzazione delle merci. dotato
“di due caratterlstlche fondamentali: la fluidita
(attitudine di un 31stema di comunicazione di ga
rantire un regolare e tempestivo passaggio delle
merci) ‘e la flessibilita (attitudiné di un siste
ma di comunicazione di garantire nel modo pil eco
nomico il trasporto terrestre della plu ampia gam
ma di merci).

Per effetto delle nuove modalitd di .sviluppo
dei porti si s$ono, pertanto, accentuati i motivi
di conflittualitd con le. strutture urbane circo
stanti, mettendo in crisi le possibilita di un e
quilibrio tra porto e citta tale da salvaguardare
‘da un lato sufficienti margini di sviluppo e di ef
ficienza delltattivita portuale, dalllaltro livel
1i accettabili di vita urbanae.

E! un ordine di temi, questo, che richiama le
considerazioni gild svolte durante la IV Assemblea
del Comitato in ordine alle metropeoli portuali €
che assume, nelllorganizzazione marlttlmo-portua
le del Mediterraneo - sopratutto in rapporto al
consegulmentp di nuovi assetti.economici =3 impor

tanza tale da meritare un .esame a.s¢, entro certi
" 1imiti autonomo rispetto al contesto della ricer

ca di cui si & finora trattato. Per! tali motiyi i
rapporti tra ltarmatura urbana e llorganizzazione
portuale del Mediterraneoc e, di conseguenza, il
ruolo, attuale e potenziale, svolto dalle "metro
poli portuali" saranno oggetto di una spec1f1ca
proposta di studlo, ‘di cui si tratteri nel capito
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lo seguénte.

Occorre infine considerare la terza "dimensione"
“del ruolo di un porto, cioé quella deflnlblle, con
n'ampla 8006210ne, soc1o—econom1ca, rappresentata
" dagli ‘effetti di reddito ed occupazione provocat1

;dalle molteplici attivita dlrettamente o 1nd1retta

mente connessi ‘allo sviluppo delle varie' funzlonl
portuall. E1 ev1dente la conne581one tra questo or

ﬂd:Lne di effettl, le tecnologle di trattamento ‘del

‘la merce e llassetto delle 1ndustr1e perlportuall.‘
‘Lo SVlluppo ecconomico tende a provocare, lnfattl,
un'accentuata integrazione verticale delle fa51 che
-compongono il ‘ciclo del trasporto, mettendo in crl
si mOltEpllCl attivita e funzioni di tlpo "artlgla
nale" che nei 51stem1 di trasporto convenzionali
assumono posizioni di rilievo. Ll'insediamento di
1nduqtrle di prima trasformaz1one ad alto tasso di
utlllzzazlone dello spaz1o e a basso 1mp1ego di ma
no d'opera ha provocato spesso veri e propri 1mpat
ti nei riguardi delle risorse amblentallo

i
- .

Queste caratterlstlche sono proprle, ovv1amente,
solo di certe aree settentrionali del Medlterraneo,
mentre altre sezioni costiere restano contrassegna
‘te da stadi diversi, nei quali spesso ad elevati
tassi di impiego di mano d'opera corrispondono ri
. dotti livelli di produttivita nell‘organlzza21one
portuale. Parecchle di queste strutture, con le' re
lative offerte di Serv121 portuali, verranno coin
volte, anche nel breve termine, dalla trasformaz1o
ne dei rapportl tra paesi emergentl e pae51 lndu
strlallzzatl, sopratutto se esse saranno rafforza
te da iniziative tese alla cooper321one medltgrra
neas Di conseguenza le 1or0 ‘dimensioni 50010-ébono
mlche, le produz1on1 di ricchezza e i 11V8111 dl
impiego della mano d'opera si trasformeranno plut
tosto rapldamente e costltulranno motlvo non tra
‘scurabile del nuovo tessuto, umano ed economlco,
che sorreggera i futuri profili della lelslone
interregionale del lavoro. v '
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2. Approcc1o problematlco

Il complesso ordine di temi d1 cui si & appena
discorso rende indubbiamente problematico l'appron
tamento di un apparato metodologico di analisi e
di previsione sulltassetto portuale del Mediterra
neces Una prima-difficolta & costituita - come si
& accennato - dalla. precarietd delle informazioni
disponibilie. Se alcuni port1 posseggono servizi in
formativi di- tutto rilievo, Ve ne sono molti altri
~'tra cui non pochi dotati di indubbia incidenza.

‘nei processi di trasformaz1one dei trasportl - per
i quall le conoscenze sono scarse e nomn. omogenee.
Di conseguenza per . questl aspett1 saranno necessa

rie, pilt che per "altri, apposite ricerche dlrlnfOE

mazioni omogenee e probantia

Un secondo ordine di"difficolta risiede nella

esigenza di impiegare, a livello interpretativo,

parametri sintetici, che possano consentire di co
gliere delltorganizzazione portuale i tratti salien

ti. e strettamente connessi con le finalita della ri

cercae Cid implica, evidentemente, llaggregazione
di elementi in base a gruppi di porti, dotati di

-profili funzionali sufficientemente omogenei, in

modo da superare, mediante procedlmentl insiemisti
01, i tradizionali procedimenti analiticis Questi
ultimi resteranno validi, ovviamente, per alcuni
porti particolarmente significativi, sp301almente
per gquelli connessi con grandi concentrazioni di
economle esterne e di att1v1ta 1ndustr1a11-

La previsione dei futuri assetti organiZZativi
dei porti mediterranei non va esaurita = in coeren
za con llimpostazione metodologica proposta per la

previsione della domanda e delllofferta di :servizi

marittimi - in procedimenti extrapolatori o in va
lutazioni strettamente quantitative, ma deve esse
re formulata in termlnl sufflclentemente problema
tici da tener conto dei vari fattori - almeno in

parte non misurabili -~ che incidono sull'evoluzio

79



P~ .. ragionevole quadro previsivo. Di solito ll'accessi
bildita Viene.valutata in termini strettamente fi

sici, cioé avendo riguardo alle stfutture geologi
che e alla morfologia sottomarina. Ma il cbngetto'
merita di essere ampliato:-éccanto a questo ordine

ne dei portie. Sara molto utile,. al riguardo, acqui
“sire una conoscenza sistematica déi piani di -espan
sione portuale, in modo da comparare le linee che
essi prefigurano nelle varie sezioni costiere del
-Mediterraneo, sia in quelle dei paesi industrializ
.. 'zati che in quelle dei paesi emérgenti, e da valu
', -tare in quali direzioni e, se possibile, in quale
misura l'andamento delle relazioni. interportuali
& destinato a -incidere sullterganizzazione delle
_strutture e sui profili economici dei vari porti,

. I1 momento previsivo, d'altra parte, va correlato
._Qon.quéllo“normativo,.éioé esige di essere posto
‘inffifefimento con lehbpzioni di collaborazione
mediterranee e, almeno per certi territori, con 1le
opzioni di integrazione regionale, cio& con le pro

posizioni attraverso le quali pare utile finalizza
re ltintera ricerca. -

o f DéﬁéNQuéste premesse concettuali e cdsi'defini
_ 't6 il taglio metodologico generale, sembra opportu
“no affrontare alcuni aspétti specifici, attinenti
-‘sopratutto;llinterpretazione del profilo funzionﬂ
le dei portis Si tratta evidentemente di una trat
tazione forzatamente parziale, che viene qui svol
ta.sia:a -scopo esemplificativo rispetto ai princi
.pl generali appena enunciati, sia per mettere a

- .z 'fuoco aléuni temi di.particolare.rilievo.

.. 3+ Dimensione trasportistica e accessibilita
portuale

La dimensione trasportistica dell'economia por
} tuale si esprime, prima.di tutto, attraversoc le
soglie-di accessibilita. Di queste occorre, dunque,
compiere una puntuale ricognizione e delineare un

80




ki
-

di fattorl,'occorre pr@ndere in consxderaz1one quel
lo costituito dal profilo delle strutture ricettive,
attuali e prev1ste, e quello espresso dalle infra
strutture di trasporto che si connettono al porti.

Del fattori flSlCl sia consentlto, in questa sede,
non trattare, pur essendo consapevoli che il venta
glio degli assetti geologici e della conseguente mor
fologla (dalle coste di origine terz;arla ai basameg
ti archeozoici e ai litorali di deposito quaterhario)
determina possibilita ricettive molto diverse a se
conda dei litorali e richiederi di essere attentamen

te considerato per valutare i vincoli che potrebbe.

esprimere nei riguardi di uvna nuova organizzazione

. portuale del Mediterraneo.

Pare, invece, opportunc dedicare alcune considera
zioni agli altri ordini di fattori. L'analisi delle
strutture portuali (ricettive e operative) consente
di valutare in quale misura i vari porti'= e le va
rie sezioni costiere - si ‘siano adeguati o si Stia
no adeguando alla domanda generata dall'ev01u21one
del trasporti marittimis 1tanalisi dei planl d1 svi
1uppo consente, inoltre, di cogliere in quall modl
essi cerchino di precorrere stadi futuri della doman
da e, quindi, quali inserimenti cerchino di consegui
re nella prevedibile organizzazione dei trasporti.
E! tema di particolare importanza che merita una ri
cognizione analitica e, forse, l'allestimento di un
impianto informativo idoheo ad essere costantemente
aggiornato, in modo da offrire una prezlosa massa
di informazioni, sopratutto a vantagglo della miglio
re deflnlzlone di interventi operativi, Dal punto di
vista metodologlco sS0no 1ndubb1amente utili le espe
rienze complute in varie sedi e attraverso le quall
si & riusciti, rlcorrendo ad accurate rlcerche diret
te, a fornire quadrl omogenei e’ dettagllatl delle
strutture ricettive e operative di tutti i porti
italiani e, su guesto fbndamentale substrato infor
mativo, si sono poi. compiute rlcognlzlonl spe01flche,
dedicate, ad esempio, agli impianti con funzieni in
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dustriali, ai terminali petroliferi, e cosi via.
Dal punto di vista delle finalitd interpretative
(confronto tra ltofferta di servizi 'espressa dalle
strutture portuali e la'domanda espressa dai“flussi
ddi trafflco) occorre prendere le mosse dalla 01rco

"stanza che, seppure 'sembra essersi attenuata la cor

'sd al gigantismo dei vettori per rinfuse liquide, i
vettori per altre rinfuse e per merci varie conti

""nuano a specializzarsi e a dotarsi di sempre plu af
' finate tecniche di trattamento delle merci. Di’ con
‘seguenza, 2 un numero crescente di porti si rlchle

dono impianti adeguatl non solo a ricevére rinfuse

" solide trasportatc in grandi quantita da navi appo

!'\

"'site (monovalenti o polivalenti), ma anche per llac

cesso di navi per containers, di navi LASH e cosi
viae. Ora, s¢ si tiene presente che queste évoluzio
ni tecnologicamente tenderanno a proseguire = e for
se ad acquisire ritmi ancor piu serrati di quell1
attuali per effetto di un'accentuata tendenza ‘ad ac

. crescere la produtt1v1td dei trasporti < non si’ pud
fare a meno di constatare che lé differenze tra i
"11torall settentrionali e quelli merldlonall del Me
rdlterraneo, gia di per sé rllevantl, si sono acuite

'non poco neg11 ultimi annl. '

I porti del versante settentrionale tendono gene.

‘ralmente ad adeguarsi -~ sia pure ’'a fatica - alle evo.

1u21on¢ tocnologlche. Alcuni di essi (Mar31g11a, Ge
nova e Trieste sopratutto) sono riusciti, pur con

" ben T maggiori difficolta che le sezioni portuali piu
‘evolute del mondo occidentale, a predisporre impian
‘ti per i vari tipi di vettori, altri non hanno‘potg
to esprimere altrettanta vivacita d1 adeguamento ;

#“tuttl,'ln ognl caso, hanno ragglunto -0 stanno rag

giungendo - qualche risultato,. Situazioni ancor piu

“‘'complesse, invece contraddlstlnguono 1le sezioni

portuali dei vorsantl meridionali e orientali del

Mediterraneo. In alcunc di esse & in atto da qualche
"tempo un fervore di costruzione di’ strutture portua
1i e di organ1z7321one delle relative economlc, che
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ha condotto a realizzare insiemi razionali e rapida
mente adeguatisi alla evoluzxone della domanda di
trafficos In altre, invece, si sono delineate lacune
funzionali, sopratutto dal momento in cui si & pro
dotta una consistente domanda di traffici di . merce
varia e di beni strumentali, connessa agli sforzi di
industrializzazione e all'espan51one dei consumi in
terni dei pae51 emergenti,

Parecchi porti, impreparati ad’ assolvere a questo
nuovo ruolo, che pure costituisce un'lnteressante
premessa per processi di integrazione medlterranea,
hanno subito veri e propri, 1mpatt1 provocat1 dalla
domanda di traffic1 .e spesso sono causa di rllevan
ti strozzature economlche.

' Sono ben note, ad esempio, le lunghe attese cui .
sono costrette le navi innanzi a scali della peniso
la araba e del Golfo Persico e i non facili proble
mi che occorre risolvere per ampliare gli impianti
ricettivi. Parimenti & noto che questa situazione &
diventata tanto incisiva che per parecchi itinerari
si & preferito il trasporto terrestre a quello marit
‘timo. Flussi di traffico diretti al Mediterraneo
sudeorientale € al Golfo Persico avvengono oggi lun
go itinerari stradali attraverso i territori danu B
biano-carpat;ci proprio. per evitare i costi derlvan
ti dalla sosta delle navie Le analisi condotte al
~riguardo dalltIstituto di Studi e Documentazione
sull!Est Europeo (IeSeDeEoEs) sono probantl' oltre
a rilevare i termini di situazioni che incidono in
non poca misura su non trascurabili relazioni com
merciali, costituiscono una buona esempl;f10321oné
dei problemi che si possono incontrare, a livello
normatlvo, quando ‘81 vogliano orientare assetti por
tuali e trasporti verso il conseguimento di obietti
~.vi di collaborazione mediterranea.

Emerge, dunque, in questo, K campo un orizzonte di
studio di sicuro interesse, interpretativo e opera
tivoe L'adeguamento dell'apparato portuale delle se
zioni costiere dei paesi emergenti puo costituire
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di per sé una fonte di collaborazione tra regioni
economicamente avanzate (sopratutto quelle comunlta
rie) €& regioni in via di sviluppo, che non solo &
-compatibile con prospettive di integrazione ma ne -
costituisce, per cosi dire, un avv1amento dir grande
_significatos. ‘A" questo rlguardo, perd, sia consenti-
"to notare che un orlentamento razionale dell'espan’
sione portuale nei versanti meridionali delt Medlter
ranec e nei litorali funziomalmente conn6551‘(sopra
tutto Golfo Persico) noén pud prescindere da'una Vit
sione dl'assieme delll'evoluzione dell!interscambio '
marittimo ;' nella quale trovino una probante colloca
zione anche i porti dell'oppbsﬁo versantes Infatti,
amano a mano c¢he ll'integrazione prosegue su linee
di industrializzazione dei paesi émergenti, anche i
porti dei paesi avanzati sono costretti ad avviarsi.
verso &viluppi . coerenti, nei quali le strﬁtture”ri
cettive permangono complementari e congruenti con
quelli dei corrispondenti porti del Suds Di qui la
esigenza di una collaborazione di ampio respiro, °°
nella quale siano formulati’'-specifici disegni di' -
éodrdinamento‘pdrtuale a livello interregionales
S : " ‘ i , e
Queste ultlme considerazioni pongono in evideriza
1e’ conn3531on1 tematicheé tra strutture*portuall, in
frastrutture di trasporto terrestre; organizzazione
territoriale ed économie regionali. La dimensione’
urbano-territoriale, oltre che quella trasportisti
ca, dellteconomia portuale si rlpercuote,*con sempre
magegiore vigore a mano a mano che' progredlscono 1%
tecnologie e si espande 1l'interscambio, sulle comu
nicazioni terrestri. La densitd e l'efficienza’'dg’™
gli assi che'connettono i porti ai punti dell'offer
ta dei prodotti“e ai'baricentri della domanda;  le
posizioni concorrenziali tra’ le varie forme di tra
sporto, stradali e ferroviarie, quelli mediante im
pianti fissi e per via navigabile; la strategia del
la concorrenza tra i porti del versante suttentrlo
nale del Mediterraneo - e tra questi € i grand1 por
ti del Mare del Nord -~ rimessa prevalentemente alla
reallzza21one di grandl infrastrutture di nav1ga21o

: ! : [ SN
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ne interna; i problemi che mnelltopposto versante me
ridionale emergono per inserire lo sviluppo delle

strutture economiche in un valido quadro relaziona.

le: questi e altri temi meritanc di essere- attenta
mente valutati, sia attraverso un'accurata ricogni
zione della situazione in atto che delle évoluzioni
prevedibili in rapporto ai piani ‘di ‘sviluppo appron
tati nelle varie regioni, Va infine sottolineato,

se ve ne fosse bisogno, che lo straordinario progres

so delle tecnologie dei trasporti marittimi -di merci
varie si ripercuote vivacemente sull‘organlzza21one

dei trasporti terrestri, cui pone non trascurabili
problemi di adeguamento. Evidentemente la collabora
zione intermediterranea trova in questo campo -~ come

- in quelli della costruzione delle‘nuove strutture

portuali e delltindustrializzazione nei pa651 emergen

ti -~ fecondi motivi di appllca21one.

Sia consentito, infiné,'richiamare?1'ESigenza
che l'analisi delle infrastrutture di trasporto ter
restre non sia compiuta solo ‘con stretto riferimen
to alle connessioni con i porti, ma avendo riguardo
a un pii ampio quadro di interessis Infatti, non va

dimenticato che il quadro relazionale & elemento cri
_tico delltarchitettura regionale e, quindi, di quel

tessuto economico di cui fanno parte concentrazioni
urbane, insediamenti produttivi e porti, cio& gli
elementi di un sistema che richiedono di. essere con

siderati helle loro interdipendenze, se non si vug

e approdare a visioni parz1a11 e probabllmente trog

"po poco illuminanti su1 planl prevlslonale e normatl

VO

4+ Insularita e organlzzaz1one portuale

Per tuttl g11 elementi fondamentall delllorganiz
zazione marittima e territoriale - ‘dagli insediamen
ti industriali alllarmatura urbana, dall'organlzza
_z1one portuale alle funzioni nodali di traffici di
varia natura -~ le isole posseggono nel Mediterraneo
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un rilievo del tutto particolare, che richiama ben
pochi motivi di somiglianza con altri distretti ma
rittimi. E', gquindi, logico. che ad esse sia dedica

. ta opportuna considerazione nell'interpretazione
dell'economia portuale del Mediterraneo e nella va

lutazione delle linee che essa tende = o dovrebbe
tendere - a percorrere in un quadro di piu intensa
collaborazione internazionale e interregionale,:

i

- Va subito detto che le isole mediterranee, aven

~do natura wvulcanica o essendo le parti emerse. di

rilievi terziari, posseggono di solito buona acces

.8ibilitas, Finora sono state utilizzate, dal punto

. di .vista portuale, mediante l'allestimento di punti

b

franchi, la costruzione di strutture ricettive a

.servizio di aree industriali con produzioni di base
.e..come porti-—relaise 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
.striali (collegati sopratutto a raffinerie e alla

petrolchimica di base) allestiti in Sicilia e-in
Sardegna; funzioni che vanno poste a confronto, sui
piani previsivo e normativo,. con la tendenza ad-

orientare le future industrie di base verso i "luo

ghi dei materiali" e che, di conseguenza, presenta

no problematiche linee di espansione. Anche la fun

zione di porti-relais & di difficile definizione

agli effetti delltintegrazione mediterranea: dovreb

be essere attentamente valutata in rapporto a ipote
si circostanziate di trasformazione delle strutture

.dei traffici marittimi. .

Appare evidente, in ogni caso, che 1l'insularita
conferisce al Mediterraneo un'impronta irripetibile
anche sotto il profilo delllorganizzazione dei tra
sporti e 'offre un complesso non trascurabile di ri

"sorse anche nelllipotesi di una nuova divisione in

terregionale del lavoroe A titolo puramente esempli
ficativo -~ e per sottolineare l'interessedel tema -
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si pud notare quale utilita potrebbe avere, presso
i porti delle isole meggiori, sia l'insediamento di
industrie (che presso non pochi porti continentali
avrebbero difficolta ad insediarsi per difetto di-
rlsorse ambientali) rivolte alla produ21one di -beni
destinati all'esportazione verso i paesi emergenti,
sia’ quello’ di ‘determinati servizi specializzati .t -
"per la nave, a tutto vantaggio della qualificazig
‘ne funzionale delle economie esternes. Queste ipote
i ~ -come quella delltinstallazione nelle iSolésmég
giori di impianti produttori di energia da trasfe"
- . rirsi per cavo  su spazi continentali ~ dovrebbero’
essere’'vagliate, ancora una volta, alla luce della
dinamica di variabili -economiche e di fattori tecno
» | logici, in modo da delineare per gli spazi insulari
un quadro di razlonale 1ntegraz1one'con 11 resto =
del Medlterraneo. o BT

5¢ Strutture di traffici e fungzioni portuali
: L'anallsl delle strutture portuall, orlentata

nei, modi di. cui si & dlSCOPSO, richiede dl essere
. - ‘1ntegrata con quella delle" funz1on1 portuall e del

le.strutture.dei traffici che le sorreggono. A’ que
. 3sto riguardo pare pertlnente lo schema concettuale
¢ . elaborato .dal Vigarié e basato sulla dlst1n210ne

tra funzioni portuali di dlpendenza marlttlma e fun

21on1 di dipendenza cont1nentale.

Nelle prime si fanno rlentrare i mov1ment1 d1 7
V1agglator1 e le funzioni di mercato, che hanno con
traddistinto per lungo tempo i porti mediterranei e
che sono tuttora preminenti in parecchi gruppi di
porti. Nelle seconde, cioé in gquelle di dipendenza
‘continentale, si fanno rientrare le funzioni industria
1i (sorrette dai flussi di. rinfuse) e quelle di tran
sito, cioé fun31on1 che contraddistinguono i portl
pin visktosamente coinvolti' dai processi economici del
l'epoca contemporaneas. '

Questo schema ha il pregio, oltre che di superare
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tradizionali classificazioni che non si prestano
molto alllaccennata necessitid di pervenire ad in
terpretazioni sintetiche,-apché di favorire,l'inq;:
viduazione degli stadi evolutivi delle economie
‘portuali e; guindi, costituisce premessa efficace
per. analisi dinamiche. L'evoluzione dei porti coin
volti da processi di sviluppo ecohomicq - com'é
-stato finora il caso dei porti del mondo occidenta
le - & segnata dal passaggio da una prevalenza di
fun21on1 di dipendenza marittima ad una prevalenza
d1 ,funzioni di dipendenza continentale, nelle: Fqua .-
1i -si- distinguono, spesso con particolare. vigore, .
le fstrutture industriali periportuali. Di qui il .
‘processo di--"continentalisation" delle economie
fpontuali,'di;cqi tratta ampiamente il Vigarié e nel
quale si pongono in evidenza 1i,ruoli di centri deci
sionali interni che, spesso attraverso catene inte
grate di trasporti e di attivita di trasformazione,
presiedono tanto alla navigazione marittima che al
le funzioni portuali e alle altre attivitd connes:
S€e Dall'altro lato, v'é da registrare, nei paesi
sv1luppat1,‘la progressiva dipendenza delle indu
strle dai trasporti marittimi per 1'apprOVV1glona
mentod delle materie prime e delle fonti di- energia:
alla icontinentalisation! delle ‘economie portuali
fa dunque riscontro la’ "maritimisation" dei sistemi
produtt1v1. Questo ‘modello, che ha condotto ad 1nte
~‘ressanti interpretazioni dei processi svoltisi ne
gli anni posteriori al secondo conflitto mondiale,
pud essere, cansiderato un buon termine di riferimen
to anche per l'analisi dinamica delle funzioni por
“tuali del Mediterraneo, a cond121one, ovviamente,
“che si trovino efficaci metodi di aggregazione e di
elaborazione delle informazioni necessarie per rag
~ giungere queste finalita, |
Parte non marginale di questfultimo aspetto-& co
. stituita senza dubbio dalltanalisi dei traffici,
Jpef"la"qu'ale & necessario ricorrere a metodi copn ’
gruenti con le esigenze di cui si & trattato poco
sopra. Al riguardo pare opportuno sottolineare, a
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‘titolo punamente  indicativo, .che in una recente ri
f-cerca (dedicata ai porti,del mondo occidentale) |
. 1'1nterpretaz1one sintetica & stata ragglunta attra
" . .verso la costruzione di proflll delle. strutture del

traff1c1. Preliminarmente, sono stati . 1dent1flcat1 '
Lgll attributi da con81derare (ad esemplo. ragione
" di interscambio, assunta comeé rapporto tra 1tinput .
e 1loutput, flussi distinti merceologicamente, mo
v1ment1 1ntermodd11, traffico di cabotaggio e. traf
flco 1nternaz1onale, e cosi v1a). Poi sono stati’
calcolati i rapporti che i singoli attributi pre’ |
_.sentano, a.liveéllo di ciascun porto, rispetto al
movimento portuale.complessivo, in modo da cogliere
il traffico‘pbftuale in sé e per sé. Per valutazio
nl comparativeitra i porti.e per. approcci d1nam1c1
si & rivelato utile 1'impiego. di quozienti di loca
llzzazlone, oggi amplamente usati nelle ricerche
regionali. E531,Apom'ennoto,‘consentono‘d1.valutg
‘re il peso di ogni attributo rispetto.ad una base
pil o meno ampia,.costituita‘nel nostro caso da una
aggregazione di portis In altri termini, rispetto
~al .totale dei traffici: portuale nazionale - o, me
glio, rispetto al totale deéi traffici portuali.di
determinate sezioni litoranee - & possibile identi
- ficare, il peso esercitato,.per ciascun. attributo,
~da ogni porto per il periodo. considerato e, di con
‘seguenza, pervenire alla costruzione di profili dei
‘traffici.tra loro agevolmente comparabili. E' ovvio
.che anche per. questi temi Si'presenta la possibili
- tad di utilizzare il. supporto 1nformat1vo e le, rela
. .tive elaborazioni. anche per finalita pii ample d1
“quelle strettamente pgrtlnentl la rlcerca,sull'ecg
- nomia marittimo-portuale nel guadro della coopera
- zione mediterranea. Si porrebbero, cioé, le basi
per la realizzazione di unIVSro'e proprio impianto
sistematico di informazione,

A

6., Cenni conclusivi

A conclusione di queste note che, sopratutto dal
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“punto di vista métodologico, costituiscono una'trat
tazione parziale e -con prevalente carattere esemp11
flcatlvo, 'sia consentite riassumerne i tratti sallen
t tl"L‘organlzzaz1one portuale mediterranea) valutata
-~ come-nel nostro casc - non solo’ con finalita rlco
gnltlve, ma ‘anche’e soprattutto con finalita- prevx-
“'sive e con l'intento di- cogllerne, dal punto di- Vl
_-sta- normatlvo, le 1mp11ca21on1 che avrebbe nei ri
guardl di’un- processo di ‘collaborazione, merita ‘i
essere studlata con ampio respiro, avendo riguardo
ad una gamma d1 parametri estesa da quelli stretta
mente trasporitistiei’a quelli economico=sociali e,
'infine, a quelli urbano-territoriali. Questi ulti
“ini, poi, assumono, pér‘diffuso convincimento,* un
rilievo tale da richiedere uno studio’ app031to, di
: eui ci si.avvia a discorrere,

In questb'ampid quadro tehatico-particolaré‘evi
denza deve avere, logicamente, l'analisi delle strut
ture portuali,‘fibettive ed operative, e delle‘infra
strutture di trasporto terrestre che SOno loro-colle
gate'e, in secondo luogo: ltanalisi delle funzioni
portuall compluta attraverso l'interpretazione,
quanto piu sintetica possibile, delle strutturé dei
traff1c1. Gli obiettivi finali’ dovrebbero consiste

S reE nella comparazione fra questo' substrato economi
co e la domanda di servizi! che i trasporti marlttl
“mi‘ rivolgono ai porti e alle’ strutture strettameg
~teséonnessé‘sdbrattutto alle economig esterne accol
* te nelle concentrazioni urbane, in modo da delinea_
re una sorta di bilancio dinamico, che tenga conto,
‘¢ioé, "sia dei termini- attuali che di quelli prevedi

si

oé
b Ii a*varia scadenza delle variabili e dal quale
possano prendere le mosse per proposte operatlve.
PT .




F — ARMATURA- URBANA LITORANEA E ‘METROPOLI PORTUALT

1, I1 ruolo delle metf—*opoli”

_ La dlmen310ne urbanohterrltorlale dell‘economla
portuale rlchlama i teml dell'organ1zzaz1one metro—
politana che ha preso corpo in alcune sezlonl stra-

ufteglche del lltorale medlterraneon E' doveroso Pl-

chiamare, a questo rlguardo, il rilievo che, in occa
sione della IV Assemblea del Comitato, fu attribui-

- to alle relaz10n1 tra concentr321on1 urbane e strut
- ture portuall e, le prop051z1on1 che, in quella occa
. sione, furono formulate dal Lorenz.. L'attenzlone

per questl rlsvoltl e la propen510ne a 1nterpretare

rlforganlzzazlone portuale nel quadro delle interdi-
,. pendenze che la legano alle’ 01tta metropolltane si

&,, 1noltre, ravv1vata durante i 1avor1 1nterlocutor1
e«preparatorl per ia v Assembleao E! parso qu1nd1

~opportuno - come -si e accennato - mettere a fuoco

questo ordlne di teml e farne oggetto di alcune con

Slder321on1 Sp@lelCheo__ B

toa

A ben vedere non & p0551b11e trattare delle metro
poli portuall in se e per sé,. c10e pre501ndendo dal
1'1nterpretaz1one ‘del substrato economico e delle
proiezioni territoriali e marittime che da esso di-

scendono.  Esse meritano di essere viste nel piu am

pio quadre delle relazioni che tra strutture urbane,
strutture . portuall e navigazione mercantlle si sono

‘reallzzate - & tendono a definirsi -~ nel Medlterra—
‘neo_.e in rapporto alla reglona11z2321one che da ta-

1i processi trae allmentoa“ Di qu1 due ordini di con
seguenze, In primo luogo, coerentemente con le fi-
nalitad che. ci si propone di conferire all‘lntera ri
cerca sul Medlterraneo e delle quali si. sono gia am
plamente esposte le. motlvazlonl, pare’ necessarlo per
correre un 1t1nerar10 logico, il quale, sulla base

odi 51gn1flcat1v1 ventagll di dlSClelnantl e d1 gri

glie metodologlche approprlate all“orlglnallta del
tema, conduca a porre a fuoco le ¢itta portuall che.
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hanno assunto - o sono in condizione di assumere -
funzioni polarizzanti tali da farle ritenere vere e
proprie metropoli portuali, In secondo luogo, pare
indispensabile condurre la ricerca su-unjpiano suf
ficientemente dinamico da interpretare l'impronta
prodotta sulle cittd portuali dai vari stadi di svi
luppo delle economie e dei traffici e, di conseguen
za, da cogliere le proiezioni che si delineano spon
taneamente o si possono delineare normatlvamente per
1l futuro, ' ' o

Per conseguire questi obiettivi si pu¢ prendere

le mosse dall'applicazione della loglca dei sistemi
allo studio degli assetti economici coinvolti da que
‘Stl pr006851, con81derando cioé citta,. portl, 1ndu—
strle e trasportl'ln base alle 1nterd1pendenze da
cui sono connessi e ai traguardi verso cui muovono
e valutando, di conseguenza, 1e pr01ez1on1 maritti
me e territoriali che ne sono derivate e POSSONo pre
isumlbllmente derlvare.‘ Adottando metodologie sorret
te da questo supporto concettuale sarebbe p0551blle,
in sostanza, identificare la reglonallzza21one, ‘di-
Nlatata su spazi terrestri e su spazi marlttlml, del
la quale le citta portuali — segnatamente quelle con
‘dlmen81on1 e funzioni metropolltane - sono protago—
nlste,

Lungo questo itinerario metodologico, orientato- a
cogllere processi e interdipendenze, pare opportuno
"distinguere alcune fasi significative attraverso le
quali si sono evolute_e tendono ad evolversi citta e
porti, con il corredo delle altre strutture economi
' che interessate: 1 proflll funzionali della citta
:sv1luppata31 attorno al porto-emprio; quelli, urba-
ni e portuali, mossi dai fattori tlplci dell'efé neo

tec¢nica; quelll, piuttosto complessi e con ampla proie

~ zione. spaziale, generati dalla recente 1ndustr1allz

'zazlone litoranea; infine, quelli che si® “vanno’ deli
- neando oggi in rapporto, a prospettlve di collabora-
~ zione medlterranea e d1 1ntegr3210ne reglonale.-
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2, Lé citta del porto-emporio

Sia consentito riprendere, a questo punto, la di
stinzione tra funzioni portuali di dipendenza marit

‘tima e funzioni di dipendenza continentale, per sotto

linéarne. l'utilita ai fini della costruzlone di un
‘profilo 1nterpretat1vo delle relaz1on1 tra porto,
citta e industria, Dalle funz1on1 di dlpendenza md
rittima, e soprattutto dai flussi a destlnazlone com

merciale, ha tratto, alimento il cosiddetto porto-em

porio, nel quale i servizi resi alla merce - per re
stare nella terminologia usata dal Vigarié - prévél'
.gono su quelli resi alla nave. Le citta si sono
espanse in stretta conne531one con le strutture por
tuali, dando luogo a un paesaggio compatto, soprat~
tutto in quelle sezioni costiere (frequenti nell'ar
co tirrenico e nelle 1sole)\ove i tratti planegglan
ti sono pochi e di scarsa estensione; le comunita
litoranee hanno qui acquisito, per consolidata tra-
d1210n€, profondi legami con la naV1gaz1one maritti
ma € con i commerci che prosperano in simbiosi con

i traffici; le attivita manifatturiere si limitano

di solito a trasformare prodotti non mineriri prove
nienti d'oltremare e a comportarsi, per cosi dire,
come semplice supporto per attivitid mercantili.

Questo modello non ha dato luogo, se non in po-
chi casi - e quello di Marsiglia & il p1u vistoso -
a porti di grandi dimensioni, ma in compenso si &
diffuso in tutto il Mediterraneo, producendo una dis
seminazione di.strutture e incidendo profondamente
nei. costumi di vita. come di rado & accaduto in altre
sezioni marittime: le nota21on1 compiute dal Ribei-
ro nella sua monografia sul Mediterraneo sono illu-
minanti. Su questo tessuto di fondo, che a sua vol
ta & la risultante di non poche stratificazioni di
struttura economlche e 1nsed1at1ve,'ed1f1cate da co
‘munita spesso alle prese con grandi difficolta amﬁ
bientali, si sono poi innestati, in alcuni punti dei
versanti settentrionali del bacino, strutture por-
tuali sorrette da altri profili funzionali e legate
per lo piu ad ampi, or1zzont1 di sollec1taz1on1 eco-
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nomiche. Ma, proprlo per 11 fatto che questl recen
ti processi sono rimasii SOhtanz1almente Cchoscrlt'

ti, pare opportuno’ dedirare 1'atten21one, in una 1r‘J_"E

cerca marlttlmo-portualevf_com'e quella di cui si

diSCOPPE‘iﬁ questa sede - che i'proponga:di idéﬁti”
ficare e di valutare motivi d1 1ntegraz¢one reglonaﬁ
le nel Medlterraneo anche sui numerosi scali in cui
prevalgono ancor oggi . le fun210n1 dx dlpendenza ma—.

rlttlma.

- T

;e rlsultatl possono 111um1nar ‘tra l'altro, due”
teml di non marglnale r111evo.  [n pleO luogo, pos
'sono fornire, la szura in cui i proce551 economici
legatl al mas SlCClO 1mp1eg0 di materle prime hanno
inciso sulle varie sezioni del Mediterraneo e, in -
secondo luogo, consentlrebbero di mettere in eviden
za, qua]l qtrutture poasono essere, coinvolte dalle -
evoluz10n1 1n atto, e da quelle provedlbl]l, nelle

rela710n1 tra paesi Jnduqtrlallzzatl e pa651 cmergen

ti darebbcxo‘: modo, qoprattutto, di cogllerv'quall
porti, 1n questl ultimi paes1, potrobbero beneficia
re di una nuova divisione 1nterreglonale del lavoro
poggiata sulllorientamento di attivita di prima tfé
sformazione verso i "luoghi dei materiali" e dalla

conqoguente conccntraZLone, in una nuova seric d1,

centri medlterranel, di strutture produttlve d1 ba~

be.

Le fun710n1 di emporlo non hanno Certamento con-'
corso a cementarc 1le relaz10n1 tra le’ comunltd 11t0
ranee., Le att1v1ta portuall sono state non raramen
te eser01tate in, condlzlonl di v1vace concorrenza e,
quindi, le. economie delle rlspettlve citta in gene—
re nomn sono state sollecitate ad 1nstaurare sollde
_FECLpPQChe relazioni, Ne & .derivata quella frammen
tazione organizzétiva che &, in sostanza, caratterl
stica peculiare dei territori litoranei del Medlter
raneo e alla quale si & per lo pit contrappoqto un
SOlldO tessuto di relazioni e di Lollab0r8210nl Lra
le citta portuali e quelle dell'interno. o
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Una 31tua21one profondamente radlcata, che si &
‘potuta superare in alcuni tratti e solo in tempi re
centi.. L'integrazione lungo le direttrici litoranee
e indubblamente nel Mediterraneo molto piir ardua a
compler51 che in altre sezioni costiere dell'Europa:
i porti si comportano per lo pit ancora come cellu-
le isolate e sono lontani dall'inoltrarsi operatlva
.-mente sul terreno suggestivo, ma non certo agevole,
“,dell'integrazione funziomnale,

3. Porti e cittd di matrice neotecnica

'

P

" Quandoy, alltlinizio del secolo, i primi flussi di
.601i minerali e -di rinfuse solide cominciarono a"far
capo’a porti’ del Medlterraneo settentrionale - e se
gnatamente 3. Mar51glla e a Genova - cominc¢iava un
"lento innesto, sulla-matrlc¢‘tradlzlonale, di funzlg
ni ‘di’ dipendenza. continentale, che avrebbero pil -
tardi ‘assunto dimensioni tali da sovrastare, in ter

;m1n1 relativi, il ruolo delle funz10n1 di dlpenden-
-za marzttlma, fiho a produrre, in parecchi casi, ve
‘re e proprie soglie’ critiche nell'organ123321one del
porto e nelle att1v1ta collegate.

" Nasceva cosl un nuovo modello d1 assetto portua-
le’con traffici in entrata, che aumentavano secondo
_tassi crescenti per effetto 'di flussi di materie pri

“‘me e -di fonti di energia déstinati alle utenze di
entroterra p1u o meno-yasti e ad industrie che nel
frattempo alla localizzazione litoranea erano indot
~te dai vantaggi conseguzblll attraverso 1la rldUZIOne

del costo del mater1a11 presso i punti ddi. sbarco.

Le prime "genéraz1onlﬂ dl_rafflnerle e di acclaig
rie, industrie metallurgiche e centrali termoelet-. -
triche hanno contribuito non Jpoco a produrre qguesto
“nuovo profilo funzionale, clie “induceva i porti ad
espander51 ben al di 1a dei confini in cui 1li aveva

"no limitati le funz10n1 emporlall- sono nate cosi .
1le strutture "a pettineé" dei nuovi bacini di Genova
(Samp;erdarena),<sono state utlllzzatg;apee_p;aneg—
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gianti prossime ai porti "vecchi!" (Etang de Berre a
‘Mabsiglia‘e Marghera a Venezia)}; in qualche caso- 50
no realizzati veri e propri comprensori industriali,
che in un certo senso prefiguravano le mastodontiche
M.T.D.A.s  (Maritime- Industrial Development Areas)

dei tempi odierni.

- 13

" Questa nuova stratificazione di strutture interes

sa ~ com'e logico - quasi esclusivamente i versanti
scttentrionali del Mediterraneo e raggiunge le sue

piftt vivaci espressioni in Francia ed in Italia. E!
quindi un processo sostanzialmente limitato, che la

scia quasi del tutto priva di comnseguenza quella disg

seminazione di strutture portuali impostate del tut
to o in prevalenza su funzioni di dipendenza marit-
t.ima. Malgrado che le industrie sorte preSso'i pbr
- ti.avessero in.genere limitate dimensioni produtti-
ve, possedevano buoni tassi di occupazione (Soprat—
tutto la. siderurgia e la metallurgia). e 1ndubble ca
pacita di dnduzione e, guindi, le citta erano solle
citate ad oﬁpandersz, solitamente attraverso lrtalle
L stimento. di quartieri periferici connessi. alle nuo-
ve strutture ricettive e industriali. Tuttav1a, lo
spasio interessato da questi<processi restava, tutto
,sommaté, abbastanza contenuto, giacche le strutture
avevano dimensioni non elevate e la citta, le indu -
striec e il porto venivano addossati gli uni agl; al
tri: la figura dell'dgglomera31one, scomposta in se
-zionLjdl diversa proiezione economica ed estesa su
ampi fronti litoranei, era. ancora lontana, cosi co-
me erano lontane dalllessere avvertite le esigenze
dLjT'iHLE&PaZLOHO portuale' i porti contlnuavano ad
operare isolati, pur essendo spesso connessi ai cen
tri dinterni da robusti cordoni ombelicali.

Ouesti assetti, non raramente affiancati da fio-
renti movimenti di merci varie e di passeggeri, che
. continuavano  a far capo.alle sezioni piu vecchie deil
porti, non andarono mai soggetti a sviluppi Lall da
incidere rdpadamente e massicciamente sull'organiz-
zazione territoriale e degli spazi marittimi. AGli
'impdttl si verificarono piu tardi, alllinizio degll
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anni '60, _quando Bi dellneo un inconsueto concorso

di inputs di varia natura, ma tutti particolarmente
vigorosi.-

4. La rlvoluzlone delle strutture litoranee

Su questi 1mpatt1 e sulle vistose trasformaz1on1
profilatesi a partire dagli, anni !60 conyiene, dun-
que, concentrare l'affinamento metodologico e lo
sforzo della'ricerca, sia per approdare a quadri in

- terpretativi, sia per porre le basi di previsioni,

anche di ordine normativo, dotate di adeguata signi

“ficativita., Gli studi finora compiuti su vari pia-

ni dlsC1p11nat1, pur essendo numerosi e di vasto im
pegno, non hanno esaurito l'ampio orizzonte dei te-
mi connessi a.qﬁesto periodo di cosi profondi ed

estesi mutamenti. Mentre sono stati freguentemente
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 sordina, i temi, che non di rado

hanno rivelato veri e propri punti critici, dell'or
ganizzazione térritoriale, e specialmente di quella
urbana, connessa a queste trasformazioni. Inoltre,
a fronte di esaurienti analisi delle strutture indu

‘'striali litoranee nel Northern Range ne sono state

compiute relativamente poche -salvo quelle, interes
santi anche dal punto di viste metodologico, dedica
te al sistema marsigliese - sulle aree medlterranee.
Di conseguenza, esiste un vasto campo di ricerca so .
lo parzialmente esplorato e che lo pud essere a con
dizione che si definiscano rigorosamente la teleolo
gia della ricerca e i lineamenti fondamentali dei
metodi cui si intende ricorrere. Cid 'non sclo a pro
della validita dei risultati, ma anche e soprattut-
to per assicurare quella formulazione di orientamen
ti operativi che - in ultima analisi - costituisce
il perno flnallstlco dell'intero progetto di cui si
discorre,
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giacché l'industria pud essere essa stessa la conse

guenza di effetti indotti: un relais di un processo..

Il concetto-guida dovrebbe divéntare, invece, quel-
lo di "attivita motrice" e l'intero'quadro interpre
tativo dovrebbe conseguire un piu ampio respiro: la
.polarizzazione economica pub essere assunta, secon-
do un'accezione pilt ampia e pilt corretta, come *il
processo mediante il quale la crescita di unfatti-~
vitid economica considerata motrice coinvolge quella
di altre attivitd economiche, attraverso il canale
delle economie esterne" ‘(Aydalot). Su questo itine
rario 1og1co appare pOSSlblle, in presenza di deter.
minati requisiti e di congrue linee di tendenza,
con51derare anche 1fgort1 come attivita motrici e,
qulndl, entro gerti limiti, protagonisti primi - e
non riflessi ~di- un'organlzza21one territoriale mos
sa da vigorosi ‘fattori agglomerativi- e da fenomeni
di industrializzazione e di crescita urbana. La me
tropoli portuale,anche nel Mediterraneo, nasce pro-
prlo per effetto determinante o almeno consistente
d1 questi pr0ce551, oltre che per le dlmen51on1 de~

; mograflche e territoriali che ‘assume; e di 'conse- |

-

guenza si definisce per la capacita di dom1nazxone
.che assume nei- riguardi di un intorno regionale e
per la proiezione marittima. cui pud approdare gra-.
zie ai flussi intermodali e a quelli, prevalentemen
te in input, connessi alle industrie peri-portuali.
. . .
E' evidente che le comunita litoranee sentano,
in questo complesso quadro econdmico, minori legami
.al mare e alla nav1gaz10ne di quanto’ avvenisse neg11

.stqdl trascorsi di sv11uppo portuale. i ridotti tas

si di impiego di mano d'opera nella manipolazione
_della merce e l'espanzione di attivitd che alla na-

vigazione marittima .sono connésse solo 1nd1rettamen-

te producono quelle profonde trasforma21on1 dell'eco
logia portuale sulle quali insiste da tempo il Vlga
rié, Ma, per contro, la citta e il porto sono tan-
~to co1nvolte da processi comuni da essere costrette
a comportar51 come elementi di un 51stemq. Le fun-

] - - - - * L
;21on1 direzionali e di controlleo, ad esempio, vengo
- ' - [ PR ’ P e
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no proiettate su pid ampi orizzonti, giacchd citta
¢ porto devono concorrere .alla definizione delltas-~
setto ‘del territorio e del tessuto relazionale che
- lo connette allléntroterra e, allorché l'intera eco
nomia litoranea assume ru011 non solo regionali, so
no sollecitate ad intervenire sulle dimensioni Pro-
gettuali e operative di strategie di grande respiro.
Si pensi al ruolo assunto da Marsiglia nei riguardi
della via navigabile Medlterraneo-Mare del Nord e a.
quello che potrebbero ‘assumere - tanto per restare
nel campo della. navigazione interna - .centri opera-,
tivi del Friuli Venezia Giulia per le canalizzazio-
ni orientate dall‘Adrlatico settentrionale al Danu~
bio, - : Coo :

Le dlmen51onl delle strutture 1nteressate da que
sti schemi organlzzat1V1 sono’ comunque tali da gene
rare un vero € proprio impatto tra domanda e offer-
ta di risorse ambientali. Di qui una serie di aspet
ti problematici, che possono selezionare séveramen-
te, come accade nel fronte costiero tirrenico, i si
ti su cui far leva per produrre polarizzazione eco-
nomica., Dagli studi, ricognitivi.e propositivi, che
su questi aspetti si sono infittiti negli anni pid
recenti, si pud 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
portualenlndustrlale e crescita urbana. Se si tiene
- presente che in genere la densitd dliaddetti per ha
si aggira, nelle M,I.D.A; s della Comuniti, su 10/
15 unita, che tra attivita industriali primarie e
attivita indotte si possono ipotizzare ragionevolmen

- te moltiplicatori.oscillanti tra 2 e 3 e che tra po
polazione globale e popolazione produttiva si pud
supporre un rapporto di 2,8, si comprende come la
risultante urbana sia configurabile nell'ordine .di
centinaia di migliaia di-abitanti. . E sulle dimen~
sioni delle aree industriali periportuali non & il
caso di insistere: se si ambisce disporle su piani

. di competizione internazionale occorre riservare lo
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ro spazi dell'ordine di almeno 2500/3000 ha e riser
ve adeguate per ulteriori incrementi.
’ oL B - . R | it
*~ Un, puntuale esame d'assieme di questi temi.nel-
w1'ambiente mediterranea. non: pud neppure prescindere
'~ dalla constatazione che, mentre le aree litoranee,
. cui si rivolgono -le domanderdi risorse e ove si pro
~ -ducono gli impatti di cui si & fatto cenno,tendono
v a raffeorzarsi in- virtu di processi-cumulativi,: nel-
+ le aree da cui prendono avvio i flussi di materie
v primé le 'strutture portuali si riducono a semplici
:rimpianti di imbarco, che non richiedono particolari
- -economie esterne e, di conseguenza, non sollecitano
neppure interrelazioni qualificate. nei riguardi del
+: 1le, funzioni urbane. Nel Mediterraneo, quindi;, la
contrapposizione tra strutture dominanti e struttu-
re soggette assume un profilo del tutto originale,
- essendo le prime situate’in alcune.aree nel Nord e
*le altre disseminate  soprattutto nei versanti meri-
dionali. #Inoltre occorre interpretare adeguatamen-
te, r anche agli effetti previsionali, la presenza
- di M.I.D.A.s* insulari, impostate prevalentemente
sulla petrolchimica di base,che ‘costituiscono un e-
~¢: lemento rinconsuetoy. irripetibile altrove,. il. quale
“ "~ induce a mettere a fuoco il ruolo dell'insularita
-nelle prospettive .diiintegrazione fegionale;
it -+ : : - oo Pl
- Questi ultimi motivi di ricerca rafforzano - co-
- me si & détto -~ la convinzione che sia opportuno in
quadrare il ruolo dei centri polarizzanti, cioe del

» ‘le metropoli portuali, in una visione d'assieme, sin

* teticamente colta, delle funzioni urbane nel Medi-
' terraneo. A cid si- potrebbe far fronte mediante il
concorso di ‘due supporti metodologici, rivolti ri-
r...'spettivamente a cogliere la base economica urbana e
7. le attivita terziarie qualificate, soprattutto -quel
1é pertinenti le interrelazioni tra porto, cittd e

industrie.

Non pare questa la sede per approfondire gli a-

spetti metodologici connessi all'analisi della base
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economica: urbana, cioé di- quelle strutture. che, es-
sendo rivolteé al ‘soddisfacimento- di..bisogni. di popo
Ja210ne extraurbana; qualificanc la proiezione  fun~
zionale nei riguardi - -dell¥intorne e, quindi, forni-
scono la misura del ruolo regionale assunto dalla
citti, ‘Sia consentito solo ricordare che gli approc
ci a questi temi sono ‘di- due ordini, costituiti ri-
hpeLtivamenLe da metodnlogle economiche, impostate

.bul] misurazlonc i moltlp]icatorl di. reddito, e

da metodologle LOblddette demograflche, perche impo
state sull'analisi dellé strutture prof8551ona11
della pOpOld&]OnP._ E’iovv;o che, data la teleologia
generale della,ricerca,.sié,opportuno riqoffere a
metodologie sufficicntemente semplici e di rapida’
applicazione, in modo #&a acquisire un supbprto'infoz
mativo idoneo a diseghare un profilo delle struttu-
re urbane delle fasce costiere del Mediterraneo,

-Sotto questo riguardo non pare ozioso.riprendere,

sia pure con i necessari tagli critici,..le proposte
¢ le esperienze condotte, nel campo dello .studio
funzionale delle cittad francesi, da Carriére e Pin-
chemel e vagliare la possibilitd e llopportunita di
adattarle allo studio dell'larmatura urbana mediter-
ranea. '

Nella gerarchja delle funzloul urbane si tende
ad isolare le funZLODI di controllo, di' coordinamen
to e di dGCl810ne - CLOP quella sezione funzionale

in cui si Cchoscrlve la dominazione urbana sulltin

torng -'e di farne oggetto di approprlate anallal,
proprio allo qcopo di valutare 1n quale misura le
citta hanno svolto, o si avv:ano a svolgere, ruoli

"regionali. E' nata cosi la nozione, peraltro non

ancora ben definita, di "terziario superiore' e so-

-no stati. compiuti i.primi approcci per 1nterpretare,

in queSta-chiave, 1e reti urbane.

‘Proseguendo su Quesbo;terreno metodologico sara
opportuno mettére a punto una griglia concettuale
che definisca il terziario superiore in modo da far
vi rientrarc le attivita che assumono un ruclo stra
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tegico ai fini della realizzazione di poli di svi-
luppo economico, cioé che contribuiscono-.a formare
le cconomie esterne su cui riposa il ruolo delle me
tropoli portuali e 1'insieme delle interdipendenze
tra strutture urbane, portuali e ihdustriali. I1

.campo- dei ,servizi orientati verso la.navigazione, e

soprattutto verso trasporti specializzati; verso la
promozione di relazioni commerciali internazionali,

.verso la ricerca tecnologica e la progettazione, co

si come il campo dei servizi finanziari, da quelli

‘assicurativi a quelli bancari e, soprattutto, a quel
1i di gestione e di controllo degli investimenti,

dovrebbero essere tutti attentamente esploratl.

Cid non solo per cog11ere il profilo funz10nale del
terziario superiore - o almeno di quelle_att1v1ta
del terziario Superiore che direttamenté attengono. -

i temi di cui si discorre.- ma anche per comprende~
re in quale misura e con,quall cond1z1onament1 1tin

sieme delle attivita pregiate accolte nelle metropo

~1i possano dlventare il supporto per conqegu1re pin

elevati livelli fun;lonall.e, al limite, per trasfg_:

rire l'inteiro sistema.'"porto industrie. citta'" su un
nuovo stadio congruente con le trasformazioni in at
to nella d1v151one interregionale del lavoro.

L!'importanza dell'analisi di questi temi discen-
de anche dalla circostanza che la formazione di me-
tropoli da generalmente 1u0g0 a sistemi marlttlmo-
territoriali, cioé a vere e proprle reglonl. D1 qui
la necessita di adottare logiche sistemiche: non so-
1o_per cogliere dlmen51on1,;ru011 e 1nterd1pendenze
tra le varie strutture, ma anche per interpretare i -
lineamenti di fondo attraverso i quali i sistemi si
evolvono. E, sotto questo profilo, appare indispen

sabile identificare i limiti che incontranoc i proces
si in atto, segnatamente l'espansione accelerata del

le variabili che presiedono-allo sviluppo regionale,
in modo da prevedere a qual punto. si potranﬁo veri- .
ficare - tra domanda e offerta di risorse - impatti
tali da trasferire l'intero sistema da una dinamica
esponenziale ad una dinamica logistica. Tema, que-
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sto, che -esige una puntuale valutazioneé, da un lato,
délle energie antientropiche e, dall'altro, delle
forze che inducono alla’ degradazione e alla disgre~
gazione delle stfuttureq"Non pare inopportuno, a
questo fine, attingere concetti e proiezioni metodo
logiche dalla teoria generale dei sistemi, che ha
ispirato gii non trascurabili applicazioni nel cam-
po dellfanalisi reglonale, soprattutto a livello pre
visivo. .

Queste considerazioni comportano un corollario.

- La formazione di metropoli dotate_dé.ruoli'polériz—
zanti cosi;vivéci,asseconda'la formazione .di siste=
mi portuali, cioé di pérti.légati tra loro da nessi
di. complementariéta funzionale e sinergicamente in
seriti in un giloco, che nuove. simultaneamente tutte
le strutture, da quelle territoriali.a quelle dei
traffici marittimi. E' ovvio, qumndl, che la -presen
za di una pluralita di porti vicini costituisce, in
questo stadio di organizzazione, non pilt solo una
semplice circostanza topografica, un elemento’ del
paesaggio litoraneo, ma diventa anché il presuppo-
sto per raggiungere vere e proprie integrazioni por
tuali. Questi. aspetti; cosi ricorrenti nel bacino
del Mediterraneo e cosi potenzialmente connessi con
l'evoluzione di organizzazioni regionali e con la
formazione di agglomerati urbani litoranei, merita-
no di essere indagati, anche per dlsegnare prof111
razionali di strutture orlentate verso integrazioni
regionali.

5. Le metropoli dell'integrazione mediterranea

Le consider321on1 sui legami sistemici e sulla
evduzione di ru011 regionali induccno a mettere a
fuoco e ad 1nquadrare nei dlsegnl stor1c1 di cui- si
& discorso le trasformaz;oni in atto nel Mediterra
neo dal momento in cui bruscamente - e prima di
quanto generalmente si prevedesse - le rela210n1 tra
paesi industrializzati e paesi emergenti sono state
trasferite su nuovi piani. La reazione dei paesi
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‘emergentidalla soggezione economica prodotta da re-
“gimi di scambi complementari tende a ripercuotersi .

= forse in misura sensibile - anche sugli assetti -
litoranei pogglatl sulla grande industrializzazione
di base.r : '

Su, quest1 tem1 si & amistito a un repentlno muta
"mento di opinioni: fino a pochi anni or sono si ri-
teneva che il gigantismo delle strutture lltoranee
provocato da industrie .di prima trasformazione fos-
se destinato a durare a lungo, guasi in una sorta
di processo ad infinitum; poi, non appena si sono
~prodotti gli -aumenti dei prezzi delle materie prime,
non pochl autori si sono affrettati a dichiarare che
l'epoca delle M.I.D. A . era ormal terminata, La
realta, perd, si sta rivelando p1u complessa di quan_
to:.si credeva e forse il futuro, anche 1mmedlato,
.ci- fara assistere -alla formazione di relazioni nuo-
Ve, may’ almeno’ nel breve termlne, non cosi radical-
‘mente lontane da quelle tradizionali. E! dunque in
“dispensabile cogliere, in chiave problematica e at—
tingendo a vagli critici idonei ad evitare luoghi
comuni, i lineamenti di queste trasformazioni, che
‘nel Mediterraneo si-manifestano cosi vivacemente,
"anche per definire schemi orientati ad utilizzare
razionalmente le opportunitid che esse comportano.

L'armatura urbana e le funzioni esercitate dalle
citti portuali, soprattutto da quelle investite da.
ruoli metropolitani, si evolveranno per effetto del
concorso combinato di un complesso di fattori ,di
cui i pin importanti rlsalgono indubbiamente alla
matrice che informa le strutture dell'lnterscamblo_
marlttlmo. A questo proposito si pone solltamente
1'accento sullfevoluzione del dialogo euro~arabo,
.cioé sui tipi e sui 11ve111 di collabor321one che
potranno essere consegu1t1 nell'amblto dei rapportl
tra paesi comunitari e i paesi produttor1 di petro—
lio, E! questo indubbiamente il nucleo- attorno al
quale ruotano i profili delle re13210n1 tra paesi
del Mediterraneo settentrlonale e paesi emergentl.
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ne dipende, infatti, non solo ltinterscambio legato
alle fonti energetiche, ma anche il profiloc futuro

della .localizzazione delle raffinerie e della petrol

chimica di base (o almeno, di alcune sue produzioni -
fondamentali). Attorno, perd, esiste un pild ampio
campo di interessi, pertinenti le importazioni di
altre materie prime (dai fosfati a minerali metalli
feri) dal versante meridionale e, quindi, l'intero
fronte dell'interscambio tra il Nord (in pratica,.
l'area comunitaria affacclata sul Mediterraneo) e
le comunita emergenti.

Il quadro di riferimedto-é.indubbiamente'molto
complesso e mosso anche da altre strategie. Non si
pud.fare a meno di .riflettere, ad esempio, su quale
‘incidenza potranno avere, per la futura organizzazio
ne portuale e per la fututra armatura urbana del Me~
diterraneo, gli equilibri cui potrehbero approdare
le relazioni tra le cosiddette "arée forti!" della
Comunita: i lineamenti evolutivi:su cui procederan- -
no le grandi agglomerazioni e i grandi insiemi urba

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 ripercuoteranno anche sull'assetto’ del Medi-
terraneo, sulla sua.dimensione industriale, sulla
localizzazione delle strutture portanti degli inter
scambi marittimi, sui livelli di integrazione regio
nale. E, infine, non si pubffare a meno di valuta-
re attentamente le implicazioni che possono riflet-
tersi su questo bacino dai rapporti che s instaure-
ranno tra C.E.E. e COMECON, . sia per i riflessi gene
rali che sono destinati ad avere su aree esterne,
sia perché nell'alto Adriatico essi acquistano oggi
concrete dimensioni sul piano dell'organizzazione
territoriale e delle collaborazione portuale, I1
recente trattato italo-~iugoslavo, che prevede -~ co-
m'é& noto - intese interportuali e l'allestimento di
una zona franca con destinazione industriale a cava
liere -della frontiera politica, costituiscono ele-
menti di rilievo non secondario, anche perché posso
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.no essere una'sorta di supporto sperimentale su cui
potrebbero innestarsi nuovi.schemi :di rapporti“tra
.1tarea della Comunitd e quella del-COMECON, .. '“"
P Y ' ot oo B L tG
. In ogni caso,’'l'ampio orizzonte di’ questi fatto-
ri'pud incidere sui ritmi e sulle dimensioni con*cui
isi éevolverd l'armatura.-urbana litoranea” del Mediter
ranec, ma- non sul- contenuto’ delle- linee "di- tendenza.
Nella sezione settentrionale i futuri assetti'saran
no sorretti da strutture industriali e portuali*con
minore '"gigantismo" rispetto a quelle sorte ‘negli’
anni '60; d'altra parte, anche nei vettori per il
trasporto di petrolio la corsa all'aumento della por
tata sembra subire una non trascurabile battuta 'di
‘arresto.:. Di conseguenza, a fronte di'questi'ﬁrécéﬁ
si si dovrebbe assistére, neéi paesi emergenti, e‘so-
~-prattutto nei paesi arabi, alla formazione di*'nuocve
strutture urbane in corrispondenza dei punti di im-
barco'dei semilavorati prodotti dalle industrie di
base che-nel frattempo si saranno qui sviluppate. I
_porti ubicati in posizione ottimale, da un-lato per

. ricevere le materie prime dalllinternédte dall'altro

per alimentare 1'interscambio con i .paési di conso-
lidata industrializzazione, potrebbero assumere fun
- zioni polarizzanti e, quindi; svolgere'un duplice”
ordine di ruoli: essere i'pefhi su cui convergeran-
no le linee di forza attraverso le -quali piocedera
1torganizzazione del territorio; diventare” supporti
- corrispondenti a quelli-delle citta portuali setten
trionali e, soprattutto,: di quelle metropoli portua
-1i che finora si sono espanse in simbiosi conigran -
- di industrie di base. : ' N
f T : P ‘ I R IR
i Alla contrazione dei ritmi di espansione dimeﬁsig
nale si dovrebbe delineare - nelle metropoli.portua
li.- una qualificazione manifatturiera poggiata sul
la produzione di beni finiti ad alto contenuto’ tecno
logico e destinati anche e soprattutto ai mercati -
"esteri: 1l'intero sistema "porto industrie citta™ -
dovrebbe ridurre la propria dipendenza per’ 1l'input
2e.accrescere quella per 1l'output. Di:conseguenza
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si formerebbero sollecitazioni: ad accrescere econonie
. esterne e att1v1ta tcrzxarle orientate. verso rapporti
“internazionali e versq;cpllaborazlonl con i paesi
emergenti. Evidentemente, tutto cid avverrd nei.li
miti in cui procedera il trasfeft‘tecnologico tra-
paesi industrializzati e.il_ Sud del Mediterraneo e,
quindi, secondo gli orientamenti di. divisione inter
regionale del lavore di cui si & discorso.

La correlazione tra espansione urbana e organiz-
Zazione-industriale, tﬁttavia, si evolvera anche per
effetto degli ihguts tecnologici, che si farannd-seg
tire tanto nel campo.dei procedimenti produttivi che
in quello dei trasporti e che incideranno prima e
pitt intensamente proprio sulle metropoli portuali,e
sulle cittd dei versanti settentrionali del Mediter
raneo, perché dotate di soglle di organizzazione ecg
nemica pilt avanzate rispetto a quelle degli altri
versanti. .

.- Di .questi. fattori si sono,valutate finora molto
poco le'ripercussioni;che, in generale, possono pro
dursi sulle .strutture urbane e sulle interdipenden-
ze di cui sono protagoniste; a maggior ragione non
" sono., state .compiute valutazioniiprevisionali per il
AMediterraheo. Eppure essi potrebbero generare, so-
prattutto nel medio termine, incidenze forse superio
ri a quelle producibili da altri ordini di fattori.
Sara opportuno, quindi, che questi temi siano'oggeg
to di particolare attenzione, .soprattutto per evita
re che - come & accaduto nel recente passato - agli
impulsi tecnologici non corrispondano tempestivi. in
terventi sul piano dell'organmzzazlone portuale e
delle strutture connesse,

5i pcnbl, ad - esemplo, agli effettl che 1‘ad021o—
ne delle cosiddette ttecnologie serche‘ in certi
procedimenti manifatturieri che abblsqgnano tuttora
di- grandi quantita di acqua, avra su industrie che
si sono insediate presso i porti non solo e non tan
to per fruire dei trasporti marittimi, ma per utilig
zare nello stesso tempo acqua marina. Evidentemen
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tey, in questi casi,-le variabili dell'equazione we-
+beriana della localizzazione industriale acquistano

-nuovi valori e potrebbero indurre le industrie ad
arretrare rispetto alla costa, ubicandosi-in aree
piu "interne o addirittura orimtandosi verso i bari-
centri della domanda; la direzione e lfentita dello
spostamento dlpenderanno, ovviamente, dal grado di -
dipendenza delle produzioni nei riguardi del porto
per llapprovvigionamento di materie prime o per la

esportazione di manufatti; ma -vi peseranno -anche al

€ri fattori, insiti nella stessa organizzazione del

fterritorio e negli assetti urbani, come le disecono

‘'mie provocate da congestione di sedi e da carenza

di vie di comunicazione. Altro fattore di "allonta
namento dalla’ banchina”, ma non di orientamento ver
g0 i centri di consumo, sara costituito dalle nuove

tecnologie, gia:in corso di avanzata sperimentazio-
ne, per il trasporto automatico delle rinfuse soli-
de. La tecnica delle solid pipe lines,per restare
nel caso pil noto, favorisce lt'insediamento di in-
dustrie in posiziorie arretrata rispetto alla costa,

in- punti maggiormente dotati di risorse e meno inci

si dallo sviluppo urbano, Ne potrebbe conseguire
la propensione a dilatare le sedi, residenziali-e

produttive, su spazi pia ampi di 'quelli oggi occupa

.ti a ridosso dei porti e a realizzare maglie urbane
pit larghe, o addirittura a favorire il passaggio

da agglomerazioni monocentriche,che odiernamente so

no la figura pii 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
anche dalla formazione di sistemi portuali su fron-
ti costieri di non trascurabile estensione ,corri-~
spondera -~ o dovra corrispondere - un accentramento
operativo, capace cio&é di imprimere impulsi coordi-

nati a tutti i livelli a pro della migliore collabo

razione intramediterranea. A questo punto, pero,
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non pare ozioso ricordare anche che la realizzazio-
ne di veri e propri 51stem1, che comprendano organiz
zazione territoriale e trasportl 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 “segregazione progfessiva", che la’
teoria dei sistemi ha analizzato sul piano generale
e che ritiene ovviamente verificabili anche nei pro
cessi di regionalizzazione, Di conseguenza, a mano
a mano che gli inputs tecnologici, vistosamente sol
lecitati dalltevoluzione dei mercati delle materie
prime, produrranno effetti sulle citta e sulle metro
poli portuali e condurranno, almeno in certe aree
nevralgiche, alla formazione di trame complesse e
con elevata qualificazione funzionale, saranno neces
sari nuovi schemi decisionali per assicurare coordi
namenti e collaborazioni,

In altri termini, 1'integrazione mediterranea, a
qualunque livello possa essere conseguita, non & un,
assetto autoallmentaﬁ%e51, 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'levoluzione delle economie delle regioni
emergenti che di quelle delle regioni di consolida-
to sviluppo. E l'organizzazione urbana, il ruolo
stesso delle metropoli portuali, dovrebbero essere
considerati supporti nevralgici ~ e come tali adegua
tamente organizzati - di queste.suggestive, ma pro-—
blematiche proiezioni.
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COLLABORAZIONE MEDITERRANEA E PORTI INSULARI ’
: (5. Qusa?)

~In questi nltimi mesi ® stato 60m@iuto, in seno al Co-
mitaio diuCoordinamento del porti del Mediterranoso nord—occidénQ
talei un apprezzabile sforzo di chiarimontc ¢ di approfdndimento '
dei proPOQitl manlifestati rella IV Assemblea, sicché oggi o p?
sibile mottere a fuoco alcune linee, attraverse le queli sviluppg |
re la ricerca sull'economia matittimo-portuale nel‘quadro dolla
cOllﬁborazione 0o, al limite, dell'intezranzione mediteorranea, Que-
sti progressi, cho consentono a quésta V Assemblea di sdottare
idonee decisioni, Sono stati resi possibili dalla gra&uaie presa
di coscienza, negli auwbienti pil diversi, dell'importanza dei pro
blewmi mediterranci, dal lavoro compiuto da studiosi noll'ambizo del
Ie varie delegezioni del Comitato e, infine, dalle ricerche che,in
ordine a teml economici e politiei gemsrali, sono state prodotte da
organismi qualificati, come 1'Istitulo Affari Internaziomali.

Questi chiarinonti, le riflessiori che ne sono consegui-
.te ali contributi messi a punte, consentono, dunque, di formulare
una serxe di puntl fermi, alecuni dei quali meritano di essere atten
t@aente valutati.,
g_; /- Non v'@& dubbio, prima di tutto, che le previsioni della
dJmﬁﬁﬂa ﬁi,acrviz1 narittini e portuali, cui la ricerce in argomen-
to: sl proponp di approdare, debhanc essere dedsotte dall'amalisi ded
modi e del ritml con cui si trasforma iz divisiono inwornazicuale
del iavoro. Tuttavia, proprio su quesio tema - ciod sul consegmimen-
©0 di nrovl rapporti tra paesl industrializzati e paes! emergenti

nsl Mediterrenes - si profilans due temi,



la prima sostiené;l'opportunita di doiinéaie "proiezio- .
ni fagibnate“ dellcomportamento di certe variabili che presiodono
alle relazioni economiche e al"interscambio, in modo da individua
re, Sia pure in termini problematici ¢ con la dovuta considerazio-
ne di fattdri casuali, alcune stime dol volume e del contenuto_dql !
la domanda, I soggetti portuali e marittimi #engoho assunti, in so
stanza, come probtagonisti neutrali rispette ai movimenti politici,
ma comungue protagcaisti animati da propensions ad intervenire ef-
ficacemonte nei settori di loro competonza, |

- 1a seconda tesi invece, propone che, sulla futura divi-

sione iuternazicnale del lavoro, si assumaro "1potcsi,normat1ve“, de
dotte ovviamente-da determinate opzioni di politice internazionale,
o che s di osse si fondino non solo le previsioni, ma anche linee
di compertamento dei poxti, soprattutio dei porti sdrretti da citta
‘metropolitané. i quali sarebbexo in grade di ecprimere pild degli al
tri vere e proprie linee politiche. In sostanza, si propone che gli
operatori portuali ¢ marittimi basine 1l loro comportamento non su
cid che probabilmente e ragicnevolmonte sari, ma su ¢id che dovri ~

o-dovrehbe ~ e8Sere.

ﬁhfl ’f.: Tra le dus ipotesi la preferenza,~ a mio modesto avvisow-
deée aﬁ@are“alla prima, proprio perché essa viere incontro realisti
samente ulie esigenze dogll operatori, formendo loro un adeguato sup
porto ricognitivo ¢ previsivo. Anzi, ron & chi non veda 1'utilita che
la ricerca approdi anche alla dcfinizione di un impianto permaneﬁte
i informazioni selezionabe o tcmpesitivamente rese sull'econonia'ma-
rittimo-portunle e sulle attivzta connesse nel Mediterraneo, in medo

da rigprcdere con continuitd a queste istanze.
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La costruzione di un quadro avulso da proposizioni nor-
mative consente, tra 1l'altro, di cogliere la complessitd e la va~-
rletd di situazioni e di prospettive che si stammo delineando nel
Mecditerranco e di non limitare 1'analisi a pochi porti (metropoli

portuali) & a poche stiutture di interscambio (rapporti tra regio-
ni_industrializzate e mondo arabo), cui si sarebbe indotti se si pren

dessoro le mosso da determinate opzioni politiche, E, in questo qua
drc, dovrebbero esscre messe ndeguatamente a fucco le funzioni dei

porti insulari che, nel Mediterraneo, acquictano un rilieve inconsue
to, forse irripetihile in altri bacini marittimi.

L'attonzione sull'érmatﬁra portuale dolle isole mediterra
nee & stata gid pocta durante l'incontro di operatori economici svol
tosl a Cagliari il 6 giugno 1975, ciod in concomitanza della riaper-
tura del Canale d1 Suez., Im quella sede 81 sono anticipate non poche
argomentazioni che oggl trovano, anche nells rolazioni e nei contri-
buti prosontatl a guesta Assombloea,. riconformate validita,

' E' ben vero che la maggior parte dei porti insulari & an-
cora lesata nol Moediterraneo & tredizionali funzionl di emporio, cic?
a movimonti di morei di varia natura, trattate in guantitd non eleva-
ste e;eon tecnologie non avanzate, Ma va riconoscluto che, su questo
dilaﬁht? B QomPIGSﬁivamente nen vigoroso tessute portuale, zlcuni roxr
ti hannn aé&uisito o stanno acquisendo dimensioni e funzioni compa~
rabili con quelle di qualificati scali del versante atlantico e’'del
Mare del Nord, cioé della pild importante sezione portuale della C.E.E,.
L'assunzione di grandi traffici di rinfuse, l'allestimento di aree in
dustriell di vaste proporzioni ¢on prevalente insediamento di produ-
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zioni di base,‘la tendenza ad innestare su queste strutture funzio-
~ni pid qualificaté. imperhiata sul-traftamento di flussi intermoda~
11 dai mercé varia, o infine la rapida formaziore di un buon appara-
to di economie esterne ha fatto sl che alcuni porti, nelle isole mag
giori. siano divenuti elementi non secondari dell'economia mediter-
‘ransa, Il caso di Cagliari pub eSsere considerato paradigmatico: il
 suo oefficace insarimenio in processi oconomiei pli aftribuira sicura
mente un substrato Ji funzioni ampiamente ecmpetitivo con quelli di
porti continentalil 31 eollaudata organizzazione.

51 impone, dunque, che la ricerca, cul la V Assemblea da~
r3 prosumibilmente l'avvio, tonga adeguatamanto contq dei porti in-

" sulari ¢ ne esplori le possibilitd di razionale immesto mnei futuri
assetti dell'interscamblo intramediterraneo ¢ transmediterranco.

' ' Al riguardo non si pub fare a meno di ricordare che, appe
na gviluppatosi in termini acuti 11 "numovo 'orqe“ nel rapporti tra
paesi a diverso livello di sviluppo esonomico, si & ritenuto che le-
industrie di hase éavessero impiantarsl nei paesi produttori di ma-
torie prime, ciod hel versant.o moridionale del Meditorraneo., Ni con
segvenza non pochi ritemmero che i portl insulari, che la lor: espan
‘ﬂione  davevano proprio all'industrializzazione di base, fossero de-

st}nat{!;\snblre negativi e radicall contraccolpi.

'i contrituti pid recenti dedicati ai futuri assetti della
localizzazione industriale pongono inmrace l'arromento in chiave de-
cisamente pid prohlematica rispntto alle primitive impostazioni, In
primo luogo omerge che selo aleims preduzioni tendono ad orientarsi
vorso i paesl produttori. Ad essmpic, nel campe della petrolcnimica

‘le tendenze investeno la raffiniziono o certe produzioni di base,
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mentre per gli intermedi (e ancor pidt per i prodotti finiti) non
senmbrano avvertirsi trasformazioni dei modelll localizzativi con
solidati, A ¢id si aggiunga che la domanda di somilavorati ¢ di
predotti finiti di varia natura, che sard esprossa dai paesi emer
gonti, rrbVOchera nuovl orientamenti nell'espansione industriale
deil paesi sviluppati, in basec ai quali tenderanno ad installarsi
presso 1 porti industrio legete all'esportazione. Ora, le isole
meggiori - come la Sardegna e la Sieilia - possono ancora offrire
per queste esigenz¢ risorse ambientali che uwon & agevole trovare
in spazi litoranel continentali, Pexr la stessa raglone non pare il
caso di riteners che porti inswlari dotati di adeguati livelli or-
ganizzativi - com'é il caso di Cagliari - non zbblano possibilita
di svolgere fumzioni speclalizzato anche nel campo delle merci va-
rie, soprattutto se¢ si tiene presente che un rinvigorimento della
vita marittima nol Meditérraneo produrra inecrementi nella demanda
di traffici intermodali ¢ necessitd di allestire centri di smista-
mento. |
Queste considerazioni, svolte a titolo esemplificativo,

1ichiedono, ovvicmente, di essere sottoposte a verifica e potrebhé—
(ro as?ere integrate da parecchie altre, relative agll assetti fun-
zionali potenziaumcnte attribuibili ai porti delle isole, Ma non pa
re il c;sa*di indugiarvi, Pare infatti sufficientemente dimeostrato
che queste strutiur: pertuall hemmo noill'interscambio marittimo; 0

naggior ragione nel pint ampio quadro della collaborazione mediter
ranea, un ruolo non marginale, uhe una ricerca realisticamente impo

stata non pud fare a meno di 1nferpretare con etten210ne D'altra pax
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te, 11 valore di siffatta iniziativa, che dovrobbe essero assunta
dall'Assemblea dol Comitato, nom sta tanto nell’adottare corte opzio
ni'politiche‘génarali. ma piuttosto nell'approntars, a livello marit
timo-portuéie. strumenti sufficientemonte validi o duttili affinchd
‘11 comportamento dagli operaﬁori possa adeguarsi alle trasformazioni
ragionevolmente provedibili e affinchd possano ossore efficaéemente
moese a profitto le risorse di ocui a questo fihe‘Si‘dispone.
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POPOLAZIONE
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POPOLAZIONE.
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POPOLAZIONE
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TASSO DI CRESCITA DELLA POPOLAZIONE 1970-1974

Incremento medio annuo
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AGRICOLTURA

CLASSIFICAZIONE DEI PAESI MEDITERRANEI IN BASE AL GRADO DI DIPENDENZA
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INDUSTRIA
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Nota: Indica;ioni desunte da fonti non ufficiali e, per taluni Paesi probabilmente incomplete




INDUSTRIA_ .

SIDERURGIA: CENTRI SIDERURGICI PRINCIPALI
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"RAFFINERIE E STABILIMENTI CHIMICI E PETROLCHIMICI
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.. INDUSTRIA
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) INDUSTRIA

ENERGIA ELETTRICA PRODOTTA { miliardi di Kwh.}
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LE RELAZIONI COMMERCIALI

INTERSCAMBIO MEDITERRANEO NEL 1960 E NEL 1973

IMPORTAZIONI DALL'AREA MEDITERRANEA
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ESPORTAZIONI VERSO L'AREA MEDITERRANEA
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LE RELAZIONI COMMERCIALI

FRANCIA GLI SCAMBI COMMERCIALI DI FRANCIA, ‘
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fonte: Elaborazioni su dati ONU




INFRASTRUTTURE DI TRASPORTO
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fontir gartine Michelin; Middle East Annual Hév'iew; Afrique 1975
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INFRASTRUTTURE DI TRASPORTO

FERROVIE, PORTI, AEROPORTI
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RAPPORT! CARATTERISTICI

INDICATORI DEL GRADO DI SVILUPPO ECONOMICO .
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