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(1) Giusti,Mauro: "Dopo la r'iaper-tura di Suez le prospettive f:ﬂf
Euro~-Mediterranee e la posizione dell'Italia '1;
(2) Sgarro,Francesco Paclo: "La vicenda di Suez dalla chiusur-a alla r*:.aper'tura
del canale: una interpretazione dei fatti economiei" :
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INTRODUZIONE AL PROBLEMA.

Dimensione mediterranea: eguilibri politici e tendenze economiche

La recuperata attualitia del Mare Mediterraneo nell'ultimo
quinguennioc & parsa ai politici ed agli studiosi indubitabilmente do
vuta alle pressanti esigenze legate al fabbisogno energetico dei pag
81 industrializzati deil“Europa Occidentale; ma, ancorche sia palese
mente motivata dall'interesse della sponda europea, la riscopertadel
Mediterraneo resta il fatto globalmente piu significativo della poli

tica internmazionale negll anni °'70.

E'nella dimensione mediterranea che risulta pil visibile
che altrove la crisi degli equilibri cristallizzati degli anni '60.
Eventi bellici mediterranei, come la quarta querra arabo-israeliana,
l'intervento armato a Ciprc e la guerra civile nel Libano hanno av-
viato una revisione del rapporti di forza nel mondo intero, assecon-
data dai sostarziali mutamenti di lines politica ravvisabili ultima-
mente in Grecia, in Spagna ed in Egitto; prrattutto hanno spinto al
la irreversibile diversificazione dells leadership gtatunitense, e-
spressasi in guesta aréa per quasi 25 anni in ftermini egembnioi, me-—
diapte 1o schema, collaudato nel vecchio continente, dell'assicura-

zione della sicurezza.

Le molte realta in movimento nei paesi dellfAfrica, dell'A
sia e dell'Europa che si affacciano sul Mediterraneo sembrano del re
sto tendere ad un assestamento, sia pur dinamico e di lungo periodo,
ben difficilmente padroneggiabile, nel suo complesso, dalle due super
potenze. Segnatamente gli Stati Uniti, nonostante abbiano azzeccato
parecchie mosse nei rapporti bilaterali con alcuni stati islamici ed
africani, non hanno potuto evitarne risveolti e coniraccolpi negativi
in ordine alle loro responsabilita globali, le quali 1i hanno:obbliga
ti ad una gestione preferenzialmente immobilistica che.mal si adatta
all'assestamento emergente, senz'altro piu comprehsibiie Qéd* appe -

tibile da parte dei vari paesi europeli ex colonialisti.

51 profilerebbe per 1'Furopa, dungue, 1'opportunita di rein
serirsi 1n prima persona nel delicato processo di consolidamento 4di
nuovi equilibri politici nel bacinoc del mare comune, non con proposi-

ti, scarsamente significanti, di influenga politica, ma con l'intento
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le importazioni consistono per la metd in manufatti industriali e da

trasporto, e poi in derrate alimentari e materie prime.

L'interscambio tra la Comunita europea ed i paesi mediterra
nei non membri interessa all'incirca i 2/5 degli interi movimenti nel
bacino. L'elevata complementariets tra'le economie delle due sponde
giustifica 11 notevole flusso di prodotti petroliferil gd agricoli ver
so 1l versante europeoc ed il quasi monopolio del Nord Europa nella for
nitura di prodotti industriali agli altri paesi mediterranei, con un
saldo globalé favofevole alla Comunita, ormai compromésso (ma a solo

vantaggio di Libia ed Algeria) dall'aumento dei prezzi petroliferi. (1)

"Sud dell'Europa" e politica euromediterranea. Il presunto "sistema"

economico intramediterraneo e la presenza italiana.

La qualifica di Nord Europa appena attribuito all'BEuropa del

Nove corrisponde soltanto ad una valutazione sostanziale dell'atteggia

. mento comunitario nei confronti degli altri paesi mediterraneil, palese

mente individuati fin gqui quale mercato necessario -dell'industria euro

pea. B' alla Tuce di guesta premessa che va considerata 1'intensa poli
tica euromediterranea della CEE, realizzata con un regime di rapporti

convenzionali {accordi di associazione, preferenziali, commerciali) fon
dati-su un fitto sistema di trattati bilaterali. L'interdipendenza com
merciale cosl ottenuta ha comportato un vincolo per 1l'assorbimento del
la produzione industriale comunitaria, solo successivamente billanciato
dalla garanzia dellfapprovvigionamento enepgetico differenziagf §;§ gﬁ
to alle tradizionali fonti del Golfo Persico. Se si pone menteiche gli

aiuti finanziari della Comunitz o degli stati membri della Comunita ai

paesi in via di sviluppo del Mediterraneo sono relativamente modesti e

prevalentemente basati su un rapporto bilaterale, apparira.chiaro anche

da questa via 1'obiettivo di dipendenza economica del beneficiario, nel
duplice senso di una corrispettiva "occupazione" del mercato e del ca-
rattere vincolato e controllato del sussidio. In questo modo non c'eda
stupirsi che l'area del sottosviluppo mediterraneo sia venuta a consda

lidarsi nelle sue caratteristiche negative di soggezione ai mercati e-



steri, di produzione legata all'agricoltura e allo sfruttamento delle
materie prime, di carente livello del settore delle ihfrastrutturé e
dei beni strumentali. La miopia di una simile politica di "accorta per
petuazione" della logica coloniale appariré chiaraé non appena si sara
individuata, forzando la nozione geografica, l'area mediterranea quale
éttuale ed-effeftivo "Sud dell'Europa". Se fino al termine della secon .
da guerra mondiale la zona servente dei paesi indusirializzati dell'Eu
ropa {per essere espliciti della Germania, della Gran Bretagna e della
Ffancia) era costituita dalle regioni agricole dell'Europa meridionale
e dalle vicine colonie e protettorati a?ricani ed asiatici, non & pen-
sabile che questa funzione economica e politica sia stata soppressa con
la decolonizzazione e/ o con lfavvio del processo di industrializzazig‘
ne in tali regioni mediterranee. In realta il sisfema economico europeo,

pur con le sue profonde modificazioni strutturali legate alla concentra

- zione ed alla internalizzazione del capitale, ha continuatc nell'opera

di utilizzazione della sua "periferia JSud" come condizione vitale della
propria crescita, usahdola_come area di investimento a pil alto saggio
del profitto, declinante all'interno del MEC, e come mercato mantenuto
per l'industria nordeuropea (in guesta accezione & compresa 1'Italia
settentrionale), che ha visto accresciuto 11 dominio economico su paesi
o su aree di paesi politicamente indipendenti, i gquali non sono riusci-

ti a, trarre vantaggi dalle convenzioni commerciali apparentemente pari-

tarie, sia perché sono sovente in concorrenza gqualitativae tra di loro

per quanto concerne 1 prodotti offerti, sia perche per molti di gquesti
prodotti la domanda non & tale da eguilibrare 1'interscambio commercia-
le. Anche se il bisogno pressante di manodopera ”meridionale"puborarite
nersi bllan01ato, quaﬁto ai swuoil pern101081 effetti sulle economle deil
paesi di provenienza, dal cosiddetto "ricatto petrollfero”, un ulterlo_

re'SLntomo del rapporto di ‘sudditanza sostanziale che andiamo delinean-

do risiede nell'interesse militare e strategico che il mondo occidenta-

le, e per esso gli Stati Uniti, attribuisce al mare ed ai paesi del Me- .
diterraneo, vero e proprio retroterrz di salvataggio del capitale centro

europeo.

I1 panorama fin qui tracciato mostra 1l'impossibilita d4i indi-



viduare allo statc un sistema economico inframediterraneo, per la mera
subordinazione delle economie sottosviluppate della periferia meridio-
nale dell'BEuropa, e sottolinea il precério,futuro di questo meccanismo
di soggezione, in continua erosione per le Spinfe nazionalistiche e po
polari e degli interessi militari di segno opposto. Il significato di
queste osservazioni non consenﬁe di prevedere nel lungo periodo un'evo
luzione diversa dal progressive affrancamento dall'influenza "imperia-
listica" dell'Europa.Sia che ad essa si sostituisca la posizione preminen
te dell'Unione Sovietica sia che il processo di definitiva liberazione
si attul con la diversificazione delle relzzioni economiche, privile-
giando a questo scopo altre aree geografiche, appare“chiara 1'impropo-
nibilita 4i unc sviluppo dei commerci interni al Mediterraneo che pos-

sa reggere in tempi lunghi, secondo la logica attuale. - -

Le fortune dei porti del lMare del Nord si sono storicamente
fondate sul traffici nel Mare del Nord; le fortune deil porti europeil
del Mediterraneo non potrannc contare a lungo sul traffici attualmente
- floridissimi(Z)daeapeer_Mediterraneo. Accettéta gquesta premessa veri-

ficata; ne1consegue che l'espansione dei traffici marittimi della fac-

) ) dell’!EBuropa ' ‘ _
ciata mediterraneaipu¢ fondarsi in prospettiva essenzialmente sui traf

fici extramediterranei.e cio& sui transiti per Gibilterra e per Suez.

In ambedue 1 casi le possibilita dei pdrti europel del Mediterraneo re
stano affidate alla loro concorrenzialit2 nei confronti dei porti atlan
tici ed -alla loro capacita di attrazione dei flussi commerciali da, epér
1'Europa. (3) In questo ambito ci ripromettiamo di dimostrare in tesi

come le sorti della presenza italiana nella ripartizione di quesie cor
renti di traffico restino affidate allladozione di una reale politica

marittima sia interna che estera, finora completamente mancata.

In via preliminare, il rapporto tra domanda ed offerta di tra
sporto tra Mediterraneo ed Oltre Suez, reale o potenziale che sia, deve
essere sottoposto ad un apprezzamento analitico, che di seguito cl ac-

cingiamo ad esplicitare.



LA VALUTAZIONE ECONCMICA DEGLI ASPETTI TECNICI DEL PROBLEMA.

2) Le condizioni di transitabilita del Canale.

Al momento della riapeftura ia profoqdité del Canale'era sen—
sibilmente inferiore a quella del 1967, ma alla fine dellianno_scorso
sl avviava a raggiungere la misura tradiziénale di m. 12,50, meﬁtre a
gennalo venlva iniziato 11 piano di ailargamento e di dragaggio firo a
m. 17,43, che consentira, ai primi del 1979, di elevare‘da 60.000 a
150.000 tonnellate il pieno carico delle navi e permettera 11 transito
di navi scariche di 250.000 tonnellate di stazza con-pescaggio di 15 me
tri, contro le attuali 15C.000 tonnellate con 11 metri. L“allargamento
dovrebbe favorire il passaggio anche di navi piu lunghe dell'attuale 11
mite di 330 metri. |

Questi poderosi lavori di ripristino a medio termine non sono
tuttavia sufficienti a ridare ﬁﬁa completa competitivita al Canale ri-
spetto al traffico marittimo mondiale, con lo scopo di riconquistare la
guota dell'anno precedente alla chiusura. Basti pensare al fatto che 1
3/4 di tale traffico riguardavano i pétroli, per dedurne che la presen-
za delle Supérpetroliere, anche con la crisidei loromnoli,non consentira
di raggiungere simili livelii, con le. dimensioni del Canale attuali o
previste, ‘

Del resto, la seconda fase del piano di estensione della capa
cita della via d'acqua si rivela alguanto problemética.'Il progetto ai

potenziamento, per 11 quale sono previsti poco meno di altri quattro an
| ni di lavoroe ed investimenti per quasi un miliérdo di dollari, porrebbe
il Canale, ai primi del 1983, in condizioni di assoluta competitivita
(navi cariche fino a 260.000 tonnellate con pescaggio a 20 metri, navi
scariche di oltre 500.000 tonnellate 4i stazza). Tuttavia, per un piano
di tale impegno, e necessaria una previsione di convenienza economica

dell'opera che oggi nessun operatore marittimo 2 in.grado"di fare.
La "vischiosita" dei flpssi di trasporto, dirottati dalla chiu

sura e legatisi a diverse ipotesi di utilizzo, ed il considerevole aumen

to netto effettivo {(dal 50 al 150 per cento)deijpedaggi(4),inducono a pre



vedere un incompleto recupero dei trasporti via Suez, anche se si elimi
nassero del tutto 1 surcharges conferenziali dopec leaddizionali assicura.
tive. Cid & confermato dall' andamento dei transiti nel primo an -
no di riapertura. La decimillesima nave (per quel che vale il numero del
le navi) & transitata poco prima .di Pasgua, mentre "doveva" passare po-
co dopo 1'Epifania ai ritmi limitati previsti dalle autoritda del Cénale.
Dall'agosto 1975 circolano infatti due convogli giornalieri composti
complessivamente da circa 50 navi: alla data indicata non diécimila, ma,
quaéi guindicimils navi avrebvero potuto usare del Canale, che pertanto
& risultato utilizzato a meno del 70 per cento della capacita offerta
in misura di per sé gia ridotta rispetto all'effettiva percorribilita
potenziale. La realizgzazione dells Seconda fase del lavori si presenta
quindi a;quanto ipotetica, a meno di un'inversione dellé téndenza nei
prossimi anni, soprattutto in gquelli immediatamente successivi él sicu-
ro completamento della prima fase. Pil sicura si mosira invece 1l'alter-
nativa al trasporto via Suez del greggio, costituita dall“qleodottoSumEﬂ
forse in funzione dall'aprile 1977, anche se costituiscono un'incognita

i tempi e le tariffe d'uso.

b) I1 "parco naviglio": crisi mondiale, sofisticazione, gigantismo,

propulsione nucleare.

Nell'estate dell'anno gcorsc, una stimolante anallisl svolta dal Labrousse
(5)evidenziava alcune prospettive della riapertura del Canale, sia pur
basandosi alquantonarbitrariamente solo sulle condizioni di traffico

dell'Oltre Suez. Per guanto concerne il trasporto petrolifero, che ha

- interessato il 35 per cento del naviglio circolante nel 1974 nell'Ocea

no Indiano, & da osservare che un terzo della flotta mondiale di petro

‘liere & stato interessato a questo traffico - e di questo i 3/4 appar-

tenevano alle bandiere occidentali (europee, Stati Uniti, bandiere om-
bra) - per complessivi 700 milioni di tonnellate circa, oltre la meta

del quali sicuramente destinati all’'Europa.

Considerando congiuntamente che nell'ultimo anno di apertura

erano transitati per Suez 176 milioni di tonnellate di greggio, con una
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‘media di 27 petroliere al glorno, difficilmente aumentabile oggi; che

la previsione di demanda del greggio da parte éuroPea ¢ valutabile in
aumento di quasi il 50 per cento nel prossimo quinguennio; che l'inte
ro sistema di pipe-lenes attuali e fubure sard appena sufficiente ad
assorbire questo incremento minimo, ne consegue che pocolmeno di 300
milioni di tonnellate di greggio non_potranno_essere ricevute conungue
da Suez e potranno raggiungere 1l!'Europa via Capo. ciod servendosi di
quella rotfa sulla quale la convenienza delle superpetroliere & incon-
testabile. |

Meno probabile & 1Faccaparameﬁto di questi traffici da par-
te dells facciata atlantica, in considerazione della eccezionalé poten
zialitd di raffinagzione dell'Iltalia ed in genere nel Mediterraneo, rag-

giunto quindi in guesto caso la Gibilterra. Semprs da questa direzione e

per le medesime cause potrd giungere in Mediterraneo fra pochi anni par-

te del gréggio estratto dal Mare del Nord,; che contribuirid a diminuire i
traffici petroliferi con 1'0ltre Suez. |

Riagsorbita lentamente la ecrisi dei noli petfoliferi, anche con
la drastica contrazione delle cogtruzioni, il gigantismo dei tankers non
sard dungue condannato; anzi si concentrerd sulle relazioni via Capo, per

le crescenti difficoltk che incontra il Giappone nellfuso di tali mezzi

‘negli stretti di Malacca e della Sonda, e per il crescere delle importazioe

ni giapponesi di greggio dalla Cina (6), per le quall il Giappone, & co-
stretto ad usare piccole navi handy size, a causa della mancanza di scali
in Cina. |

Da, uitimo il fabbisogno giapponese nei 1980 non superera 1 500
milioni di tonnellate.

Infine 1l'esame anali%ico del "parco®™ delle petroliere operan-
ti adesso ed entro il 1980 nell’Oceano Indiano, limita ad un terzo di
esge 1l'utilizzabilita, totale o parziale, della via d'acqua egiziana,

Relativemente alla ¢ircolazione delle sltre merci, lfattento stu-
dio de;le relazioni di linea e delle bandiere sorregge liipotesi, finora
ottimigtica, di'uné riconversione a Suez del due terzi del naviglio ope-
rante oltre il Canale, senza poter far previsioni sull’entitd e la qua-~
1lita del carico. Lﬂaffermgzione concernente la mancaté fine del giganti-

smo navale impone di soffermarsi sulla ripresa del discorso intorno alla
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la fine degli anni '80, con l'energia nucleare, potensze tripie di quella
indicata a velocith generalizzate di oltre 35 nodi (pil 4i circa 65 Km/h,
guasi 1.600 Xm il giorno contro gli attusli 1.000) che, per l'interdipen-
&énza con la capacitd, indicano un imbarce complessivo da 3 a 4.000 con-
tenitori per viaggio, ospitati in uno spazio di dimensioni interno ed e~

sterne adeguate (7).

3. PROBLEMT EUROPEI

a) Le imminenti idrovie perfezionate, in particolare l'asse Mar

Nero — Mare del Nord.

La tradizionale individuazione del possibile.hinterland medi-—
terraneo dei traffici via canale nel Sud Est della Francia, nella Sviz-
zers, nell'Aunstria, nel meridione dells Germania Federale, nell'Ungheris
e nella Cecoslovacchia (é ¢id prescindendo dall'efficienza del collega-

menti terrestri tra queste aree ed i porti mediterranei) sta per subire

~una profonda turbativa a seguito della concreta prospettazione della

realizzazione di due importanﬁi idrovie, annunciata nel 1&75: quelia
RenowMéno-Danubio ¢ quella Reno-Rodano. S8i tratta nella sostanza del per
fezionamento di due sistemi idroviari esistenti (canale Ludwig; canale
Saona-Alsazia), oggli qualguanto superati e comungue poco utilizzati., Le
modificazioni progettate sono tali da configurare sostanzialmente come.
nuove opere le due intraprese. Le caratteristiche tecniche di queste vie
dfacqua sono state ampiamente pubbliclizzate dalla stampa; un po' meno le

loro motivazioni econcmiche e politiche, sulle quali conviene soffermarsi

.partitamente.

I1 canale Reno-Danubio nasce dalla volontd tedesca di espande-
re "naturalmente" verso Est il mercato dei suol prodotti industriali,
E' un frutto della 'Bstpolitik9 che ha trai suoi obiettivi la conguista
del mercato danubianc per la grande industria renanas’ la politica fe

derale, sotto 1'influenza propoderante degli interessi industriali,

mira con questa realizzazione a raggiungere non il Mar Nero, ma il

"pacino di consumo’ del grande fiume esterno al suoi confini.

Grossi dubbi gravano su guesto intento, soprattutto per quan-
to concerne le conseguenze sul sistema dei traffici commerciali, assail
sacrificati da quwsta prospettiva e sulla cosidetta competizione glo-
bale Est-Ovest sul terrenc economico, i cui aspetti particolari (come

vedremo pill avanti per la navigazione marittima) sono in genere passa-
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propulsione nucleare navale, relativamente alla gquale e da rammentare
cagli addettl ai lavorli che il fatto che non ci sia domanda di navi nu-
cleari non significa necessariamente che non si faranno.

Gli studi analitici preliminari hanno infatti gii dato esito
pogitivo per le grandi unita portacontainers dalla éltre prestazioni di
velocita, per le superpetroliere; ma soprattutto i sottomarini commercia
1i per il trasporto del greggio, per le navi commerciali artiche. Il pri
mo tipo di navi potrebbe passare alla fase di ordine multiplo dopo appena
un decennio di progettazione e questa sara certamente iniziata prima del
raggiungimento del punto di_convenienza,'il cul accertamento, del resto,
forse riserverebbe gid qualche sorpfesao

Consideriamo infatti che, ge liinvestimento richiesto per una
nave a propulsione nucleare & oggi quasi doppio di qﬁello per un'analo-
ga nave convenzionale, il cogto del combustibile & piu stabile per l“ég
genza di un monopolio dei produttori di uranio,.

Infatti il presso dell'uranio naturale (che rappresenta sol-
tanto un quarto del costo di guel ciclo di combustibile) aumenta nel tem-
po senza oegcillazioni, mentre: il prezzo'di predisposizione del combu-
o stibile atomico (arricchimento, fabbricazione degli elementi, rigenera-

ziaone di quelli usati) aumenta c¢ol normale variare dei costi di produ-
zione industriale. Il prezzorcompleésivo del combustibile nucleare ver-—
rad quindil ad avere un trend di crescita largesmente prevedibile e ndn su
periore di molto a quello del prezzi in generale, purché non sia distor-
to per ragioni politiche.

Poich® il consumo di combustibile & direttamente proporziona-
le alla potenza di propulsione, il suo cogto costante diviene determinan
te per le potenze elevate, nel qual caso compensa gli alti costi di ine-

- vestimento, che comungue regrediscono sensibilmente con 1l'aumentare del
la potenza. Ii punto di convenienza della propulsione nucieare, éonsidg
rati gli attuali prezzi del greggid non & superiore alla potenza 4i

1 80.000 cavalli per asse, oltre la guale il puro costo di trasporto della
nave nucleare, su rotte lunghe e celeri, ¢ inferiore a quello delle ng-
vi convenzionali. Le portacontainers degli wltimi anni in servizio su
percorsi di tal genere supererebbero tutte la soglia di convenienza indi-

| cata, cosicché 1l'adozione in prospettiva della propulsione atomica, che
consente di aumentare la capadité della nave, eliminando lo spazio dei

| serbatoi di combustibile (1'autonomia & 4i 1000000 miglia), stimolerd

nuovaménte il gigantismo navale. Gli studi consentono 4i ipotizzaré per

R G I LV
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ti sotto silenzio dalla. stampa influenzata dal grande capitale interna-
zionale,

Sull'asse Mar Nero - Mare del Nord metd del traffico sard as-
sicurato dalle esportazioni dei prodotti dell'industria della Repubbli-
ca PFederale, alla ricerca ovviamente di costi di trasporto éempre pin
ridotti, che saranno ottenibili grazie alle tariffe fortemeﬁte ribassa
te dei vettori dell'Est, i quali gid si predispongono ad attrezzéréi
con servizi adeguati, quali i mezzi fluviali portacontenitori costrui-~
ti dall'URSS per Ungheria e Bulgaria. Il risultato sarid che, mentre i
caricatori occidentali non potranno ribassare 1 loro prezzi oltre un
certo limite, non essendo tra l'altro garantiti loro dei noli di ritox

no, poiché notoriamente le esportazioni dei paesi del Comecon non ven-

gono ripartite secondo criteri commerciali ma in funzione della bandie-

ra, lé chiatte dell'Est saranno invece privilegiate in Occidente per

la loro assoluba convenienza; gueste faranno irruzione nel sistema reé

nano senga riciprocitd nel sistema danvubiano, in modo che il traffico

sard pressocch® monopolizzato dall’Est nei due sensi, con modificazioni
- ors imprevedikili anche sui flussi di traffico marittimo e sulla sfera

di attrazione dei porti terminalil dell’asse ¢ pure di quelli estranei

all'asse, come quelli adriatici, che sembrerebbero essere stati voluta-

menﬁe‘esclusi dal raccordo (Isonzo - Sava) con questa graﬁde idrovia.

i Al di 13 dei dannosi effetti sul sistema dei trasporti, che abbiamo ap-
pena delineato e che si estenderannc alla rete ferroviaria, svantaggia
ta mella corsa sl ribasso dagli alfi investimenti richiesti, il risul-
tato di incrementare la portata del sistema renano & oggettiﬁamente in
dubitabile, cosl come certa & la "cattura'dell®Austria ed un benche
picecolo rafformento degli scali del Nord.

‘I1 canale Reno - Rodaro nasce'invece dalla volonta francese

di servire un'area nazionale che ha grossi presupposti dl espansione e

di offrire tali servizi, per l'oltremare, allas vicina industria tedesca.
Gli scopi sono dunque non molto conflittanti con ltaltro sistema, ma sO
lo 1 fat$i potranno verificare le grandi prospettive di aumento ded traf-
fici per il sistema portuale della Francia meridionale . Di certo il‘teg
tativo non sard incontrastato: ai grossi problemi di concorrenza con la
ferrovia, si aggiungeranno le contromosse dei portl renani. In questo

- senso vanno interpretati, ad esempio, llistituzione di servizi regolari
pér i containers sul Reno verso il Benelux e la realizzazione del cana-

le Escaut - Reno per accelerare l'accesso al porto berla di Anversa.
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Il canale Reno - Rodano & comunque la sola risposta mediterrg
nea agli effetti sul traffici‘dbvuti alla scelta orientale da pafte del-
l'iﬁdustria tedesca, che non ne viene'inialcun.modo scalfita, cosl come
minima & la sottrazione degli scambi che potrd arrecare ai due porti ‘
del Belgio .e dell’Oiandao I1 canale, invdefinitivay congentira di_estgn ‘
dere 1egittimamente.il reﬁfoterra del porto sud della Franciaj ma 1'effi
cienza del solo porto di Fas nqn‘pub'impensierire la potenzialitd eco-
ﬁomica‘del bacino renqno_rispetto g quello del Rodano9 pbiché lihinter-
land dei traffici europei non pud subire, da quésto versd9 che dei limi-
tati gggiustamenti, ben éqmpenéati del resto dall“ultefiore accapérramenw-

to di traffici centroeuropei, per i motivi prima richiamati, da parte

dei porti non mediterranei..




La_produttivita ed i costi del porti mediterranei nei confronti

dell'efficienza dei porti del Mare del Nord.

L'efficlenza crescente dei porti renani, ed in particclare
di Rotterdam, & stata illustrata con dovizia di dati tecnici da pin
parti ed anche da noi stessi un annd fa nel convegno sul.“Dopo Suéz"(B):
essa pud essere messa in crisi, in prospettiva, soltanto dalla caren-
za dil spazli utilizzabill che potrebbe profilarsi in un futuro non im-
mediato. Del resto, dall'inconveniente non sono immuni i maggiori por
ti. mediterranei, se si eccettuano Marsiglia - Fos, Monfalcone - Trie-
ste e Livorno. |

Diversa, ma ugualmente non sormontabile, & l'efficienza
"protetta" del porti tedeschi, favorita da normative interne e comunis
tarie di privilegio e da una tariffazione dei trasporti che eguaglia,
guando non avvantaggia, le distanzé tra.i porti del Benelux e Amburgo
e Brema, rispetto a qualsiasi provenienza tedesca. Se a cido si aggiun
gono i sistemi computerizzati di raccolta in convogli ferroviari celeg
rissimi (7/23 ore) del traffico dei containers, che sfuggono cosl a
realta estere economicaménte insicure, quali scioperi, disservizi, ecc.,
si comprendera come la posizione geografica incide poco sulla decisione
di convenienza per attrarre i traffici ﬁell”Europa Meridionale, alliin
terno della quale, pol, 1 porti italiani entrano in una concorrenza
estremamente svantaggiata coll'attrezzato euroﬁorto sud della Francia,
quello di Marsiglia - Fos, che ha gia influito negativamente sul volu-
me dei traffici dei nostri scali e che si candida gia quale unico euro

porto mediterraneo.

Analisi stimate del prezzo di cdsto teorico di un'unita di
carico hanno ;ivelato che il ricorso all'imbarco mediterraneo conduce
ad un nolo virtuale minore, per lo stesso tipo di nave, soltanto a con
dizione che i ritmi di utilizzazione della nave - influenzati dai tem-
pli tecnicil di sosta - ed 1 costi portuali di imbarco e sbarco siano e-
gquivalenti a quelli degli scali del Nord . EY a tutti noto che la
prima condizione di uguaglianza non si avvera per tutti i traffieci,
mentre ambedue le condizionl non sussistono, al presente, per quelli

sofisticati: lo svantaggio delle regioni portuali del Sud Europa (il
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Mezzoglorno francese, il Nord Ovest ed i1 Nord Est dell Italia) appare

.1ncolmab1Le, gsenza- 1l ricorso ad investimenti di 8068210nale portata,che

sarébbero giustlflcablll solo attirando in gran copia il traffico im

‘portantiséimo:della Germania Federale;'l"unioo,verolobiettivo di questa

‘guerra dei portl L'alllneamento della produtt1v1ta dei nosiri portl,

in quallta e. 1n costo dei serV121 re81, a2 quella dei portl atlantlcl,
costituisce quindi il presupposto di una polltlca marlttlma medlter—
ranea, (9) _ ? ' o .




4. LA CONCORRENZA ESTERNA: LARMAMENTO E LA PORTUALITA' DEI PAESI DEL

COMECON

Crossi motivi di perplessita sul-rilancio dei traffici marit
timi del Mediferraneo occidentale scaturiscono anche da un fenomeno -e-
mersd in tutte la sua consistenza negli ultimi mesi e che da altrettan
to‘tempo turba i sonni degli ambienti marittimi europei .ed americani.
Ci riferiamo alla cospicua presenza delle flotte dei paesi del Comecon
segnatamente nei traffici di linea, in posizione nettamente concorren-
ziale nei confronti del traffico conferenziato. In realta armelti non
era sfuggito l'enorme balzo in avanti della flotta mercantile sovieti-
ca, che nel frentennio post bellico era passata dal ventitreesimq al
sesto poéto nel mondo, conguistando una posizione di preminenza'per
tonnellaggio‘di linea; parimenti non ers passato inosservato 1l'aumento
complessivo della flotta dei Comecon, negli anni '70, di quasi 11 35
per cento, con punte percentualmente pil elevate per la Homania e per
la Polonia, 13 quale ultima gquadruplicava gquasi, nel corrente plano
'quinquennale, i propri investimenti portuali e consentiva di visualiz-
zare la prosecuzibne di questo poderoso sforzo di potenziamento della
propria marinerisa &uméntando del 300 pér‘cento le commesse di naﬁiglio,
che per l'intero Comecon ammontano a circa il 20 per cento degli ordi-
nativi mondiali. Le commesse sono particolarmente sostenute nell'URSS,
che aggiungera alla propfia flotta nel prossimo quadrienhio_@gn quaran
ta@uattro unité pbrﬁacontenitori 0 fo'— ro da 1.400 contaiﬁéfé, con ve
locitd di 23.nodi. |

Stupisce veramente che la conoscénza di simili dati tecnici
non abbia condotto prima gli oﬁeratori commerciali ed 1 governanti del
- 1'Cccidente a prospettarsi per tempo 1la "filosofia" ai gquesta scelta
cosl palesemente e concordemente operata ds parte dei paesi dell'Est.
Quel che stupisce, cioe, ¢ la meraviglia che da piu parti si va mo-
strando sul significato e sui propositi di questa crescente presenza
nel commercio marittimo internazionale degli stati del blocco orienta-
ie, che ci acclngiamo ad analizzare nelle sue pre?edibiii ragioni e

conseguenze.
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Queste sono gia ben rappresentabili nell'acquisizioni di quo
te in aumento di traffici con partenza ed afrivo in Occidente, grazie
alla pratica di prezzi assolutamente non competitibili, perche fissati,
per cosl dire, su una base commerciale diversa, di modo che taluni han

no gid gridato al "dumping dei servizi'. In veritd & il sistema stesso

- dirindividuazione e di-‘quantificazione dei costi, che conducono alls

formazione del prézzo offerto, ad essere profondamente differente dal
‘medesimo procedimehto adottato nelle economie libere per balcolare le
spese di gestione, gli ammortamenti, le assicurazioni, ecc., cosicché&
& pressoché impossibile stabilire se l'impresa di navigazione dell'Est
sia condotta con criterl economicl secondo la valutazione liberista.
Quel che & certo & che guesta diversita di computo pone nettamente in
vantaggio i vettori occidentali. Quel che & probabile & che a questa
pblitica di prezzi concorrano volontd di approvigionamento-di un sur-

plus di divise estere e scelte di strategla politica.

Questo & in definitiva l'aspetto piu importante. L'espansio-—
ne quantitativa del naviglio non rapportata a quella del proprio com-
"mercio con l'estero ha comportato la deliberata creazione di un'ecce-
denza di tonnellaggio e di capacita éostruttiva’rispetto ai bisogni di
trasporto via mare interni al blocco, che totalizzano appena i1‘5 per
cento del commercio intérnazionale. La preferénza accordata alla mes-
sa in servizio di uniti per trasporti sofisticati (21 di 14 delle al-
larmistiche denunce sulla tofale éonvertibilité militare di questa
flotta di navi munite di rampe diaccesso davanti e di dietro, lérterza
nel mondo di qﬁesto tipo l'anno venturo) conferma la decisione di con-
vogliare questi mezzl verso 1 traffici tra paesi industrializzati, a-

gendo come vettorl d4i bandiera terza.

L'intendimento politico appare allora chiarissimo e, a no-
stro avviso, perfettamente legittimato dallo spostamento della competi
dtivité tra le superpotenze, per la logica del processo di distensione,
sul terreno della sfida economica, sul quale guesta mossa dell'Unione

Sovietica si rivela rapidamente vincente.

Senza rinunciare al monopolio dei traffici all'interno del

’



blocco (1'URSS usa per i suoi commerci regolari oltre il 95 per cento

'di navi proprie), facilitato dal controllo centralizzato di tutto 1'im

port - export, che & in grado d'imporre la bandiera nagzionale, ¢ dal-
1'impossibilita per le societd d1 navigazione occidentali di reperire
carichi nell'area socialista mediante agenzie (permesse invece in Occidente

ver le compagnie dell'Est), le fiotte dell'Europa orientale hanno in- -

4 .
gaggiato una vera battaglia economica contro le marinerie occidentali,

che ha avuto per éffetﬁorimmediato,uno scossone -alla stabilitd dei no-
1i ed una riduzione dei traffici’ conferenziati gi3 sensibile in alcuni
distretti (Pacifico, Balticd), In sostanza, sebbéne le compagnie di

linea del Comecon siano membri.di alcune conferences, il tipo di con-

 correnza praticata & quello di un colossale out-sider, che induce le

conferenze nordiche piu direttamente minacciate ad un adeguamento deil

noli al ribasso, che potra rivelarsi rovinoso e senza esito, poiche la

formazione dei noli nell'area socialista, fondata su una valutazione

d'insieme del bilancio pubblico della flotta, pud condurre a riduzioni
superiori al 40 - 50 per cento di guelli delle conferenze. Da'questa

corsa al ribasso sono peraliro rimaste fuori per ora le conferenze me-
diterranee, cosicché_l'uténza mediterranea & gid stata messa indiretta

mente iﬁ%qondizioniwdi‘Svantaggio rispetto a quella nordica.

E' evidente che 1l'attacco alle economie dei paesi occidenta-
ii, éhe non- tarderanno a registrare accentuati squilibri nella bilancisa
dei pagamenti, ha saputo individuare uno dei punti deboli della_logiéa
dei profitto: se l'utenza oooiaentale sceglieré 11 proprio vantaggio e
conomico, lo pagherd a lungo fermine,cén la distruzione del profio si-
étema di traspprto marittimo, dando in ostaggio, alla fine, 1 propri
commerci all'armamentd dell'Est ed ai noli éhe guello volesse imporre.
Mz questa interferenza nell'economia del mondo occidentale non & con-—
trastabile con misure di ritorsiocne azionabili da privati, mentre & im
pensabile al presente che 1 governi del paesi magglormente interessati
(Stati Uniti, Giappone, Gran Bretagna, Norvegia) vogliano pér questa
ragione'compromettere 1 loro rapporti c¢on 1'URSS, adottando misure le-
gali quali la.regolamentaZione dell'uso delle navi del Comecon median-

te licenze all'utenza nazionale.
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Con_riféfimento al Mediterraneo ocpidentéle, la valutazione
del fenomeno generéle é appesantita da due ultgriéri éonsiderazioﬁi; |
" la prima riguaﬁda la preferenza accordata alia.facciata‘atlaﬁtiqa'per
queste relazioni (le semiportacontenitori polacche per‘l‘EstreﬁQ*brieg
~ te fanno capo a Le Havre); la seconda cbncérne l'uso, bgni quévalta
- sia poséibile; déi porti dell'Est, stavoltauéompreSabla'jugoslavia,
per le loro minori tariffe, tra l“altro'pagabili conlconti di compénsg

zione che non intaccano le riserve in valuta occideéentale. (10)
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5. LIMITI E PROSPETMTIVE DELL' "QOCCASIOKRE SUEZ@,

L'egperienza del primi mesi di riutilizzazione non sverimenta-
le di Suez non & interpretabile in chiave mediterranea, ée non per gran-
di linee,

Al fini del discorso‘meditefraneo che andiamo svolgeﬁdo, dal-
la ripristinata funzione del Canale vanno innanzitutto scorporate le
linee facenti capo ai porti della facciata atlantica, che transitaho per
Suez in Mediterraneo senza farvi scalo..

Si tratta in genere delle rotte per le destinazioni pit lon-
tane, cosieché i1l possibile recupero mediterraneo di traffici, legato
all' "occasione Suez", viene subito ad essere circoscritto alle pilu vi-
cine relazione col Mar Rosso ed il Golfo Arabico, per le gquali si & gia
evidenziato un dannoso eccesso di concorrenza (sia fra conferences che
fra outsiders) e di navi in servigzio.

Infatti, mentre le linee mediterrance con 1'Estremo Oriente
ed i1 Sud Est Asiatico sono rimaste le stesse e quelle con Tndia e Pa-
kistan sono leggermente aumentate, il vero %effetto Suez" gi & avuto
sulle rotte prima citate, con partenze 6 - 7 volte Superiori per fre-
quenza, quasi tutte con navi ro - ro per 1”inaccessibili£é dei porti
arabl alle navi classiche., Di queste, quelle che con audaclia economi
ca hammo passato Suez per prime sono state duramente penalizzate dalle
enormi soste non compensabili con alcun gopramnold di ingombro, senzs
contare i danni che hanno colpito le compagnie pef le ripercussioni del
la sosta sulls utilizzabilia e sulls regolaritd della linea da parte
dell’utenza commerciale, ParadOSsalménte proprio la riapertura del Ca-
nale ha aggravato la gia precaria situazione dei porti arabi, con l'ég_
celerazione da 45 a 8 giorni del ritme di utilizzazione del naviglio:
le addizionali di congestionamento si rivelano altissime ed inelimina-
bili per i porti saudiani ed ilraniani, in misura tale da innescare nuo
vamente, in senso inverso, quel travaso dal porti del Medio Ofiente a
guelli del Mar Rosso - Golfo Persico che si era avuto immediatamente
dopo lfapertura. L' alveolo economico dei traffici verso 1'Iran, gli
emirati e 1'Arabia sembra ricollocarsi nel traspcrto combinato via
mare-terra, con la solo sostituzione dei porto turchi a Beirut, a
causa della guerra nel Libano. ‘I

Le relazioni marittime col viecino Oltre‘Suezﬁ non realizzabili
coi traghetti, tendono quindi a tragsformarsi in traffici intramediterra-

nei, sempre tuttavia con la confortante prevalenza dell'armamento mediter

~




raneo, Ma 1l'inversione della tendenza naturale dei traffici per i paesi al
14 di Suez non & priva di ombre per‘le sorti dei nostri mari, a causa delm.
la continua espansione, stimolata dall’uéo parzigle, degli invii completa-
mente via terra (per ferrovia ma sdprattutto per strada), attfa&erso i Bal
cani e la Turchia., Migliaia dei nuo%i autoarticolati transcontinentali da
45 tons. transgitano ogni giorno nei due sensi sul lunghissimo persorso, im
piegando circa 6 settimane dal cuore dell'Europa al centro dell'Iran, con~
tro 1 12 mesi, tra viaggio e soste; via mare. E 1 lavori per migliorare
quella rete stradalé procedendo ad un ritmo pit sostenuto di quello per at-
trezzare i porti dei. paesi islamici. Ogni previsione positiva per i traffi-
ci con 1'0ltre Suez immediato ne esce cosl ridimensionata ed & resa oltre-
modo incerta anche dalle discrepanze tra i vettori non classici utilizza-
bili e la merce in imbarco per il ritorno in EurOpa; che non si coneilisg
con nessuno delle costose forme di sofisticazione forzatamente adattate

per necessitd di sbarco.,

I1 riferimento ai surcharges di affollamento (che permangono
anche nei porti dell'Africa Orientale), come aggravi collegabili alla que
stione di Suez, introduce anche il discorso sul soprannoli via Capo, che
da questianno sono stati unilateralmente"incorporati nelle tariffe delle
conferences, realizzando una forma subdola di aumento percentuale, basato
su cause che hanno cessato di esgistere. Non & certamente 9uesta la sede
per approfondirerlﬂindagine sulllormai secolare problema del conferenzige
mento, se non rilevare in premesssa come il potere infiltrante . delle
conferences divenga sempre pill simile a quello delle multinazionali (11)

e come l'egpansione di enframbe possa sostanziarsi sovente in uha inter-
ferenza nelle decigioni poliftiche e politico-economiche dei paesi nei qua
1i operanc e possa fondatamente stravolgere la fisionomia dei mercati,
nella specie del mercato dei servizi di trasporto marittimo, influenzando,
con l'ommicompresivita- delle tar:iffe9 perfino la scelta dei porti ed il co-
sto dei trasporti terrestri, con cid realizzando ingerenze illegittime nel
sistema del prezzi interni di una nazione.

I1 comportamento passivo nei confronti dello strapotere conferen-
ziale & il primo degli atteggiamenti dello Stato che debbono essere cam-
biati nel settore dei commerci mariftimi,'Uha riconsiderazione attenta de-
gli effetti delle regole confereﬁzaiali sui nostri scambi ed un controllo
preventivo sull'accessibilitsd al nostro armamento che non preveda una me-

ra presenza Tigurativa rientranoc senz'altro e ‘congiuntamente nei compiti

s Sl e dh e
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del nostro Ministero del Commercio con 1'Estero e di quello della Maii~

na Mercantile, i cui embiti di competensza necessitano;‘e"non da oggi,
di una rilettura in chiave non autorestrittiva.

Qui il discorso si amplia, poichd simili ripensamenti settoria-
1i non sono da ritenere affatto bastevoli per la configurazione di una
seria politica marittima, che nel nostro Paese & da sempre tutta da sco-
prire e della quale il Ministero dells Marina Mercantile sembra non po-
ter assumere l'ideazione e la gestione globale, disperso com'e nella
trattazione spesso impotente di innumerevoli problemi particolari che
raramente si elevano , anche per lo scarso raccordo col Parlamento, dal
lfordinaria amministrazione.

Una cronica limitazione di uomini, di mezzi e di strumenti le
gislativi ha indotto il gravissimo declassamento di gquesto dicastero,
cosl considerato a torto perfino nelle graduatorie del potere politico,
N& vi & una precisa responsabilithd di parte in questa poco giustificabi-
le vicenda, in quanto non vi & forse nessun altro ministero che nella sua
non lunga vita abbia visto mutare con tanta frequenza i swoi titolari pro-
tempore, attinti pressoché da tutte le forze dellarea governativa, dal-
la DC al PSI.

Non c¢'e momento pih adatto di questo per rammentare all'opinio-
ne pubblica che in tali condizionl l'adozione di una strategia marittima
a lungo termine non & perseguibile seriamente & che senza l'invenzione
di una politica marittima suggerita da tutti gli operatori mairttimi e
portuali la posizione dell®Italiag nei traffici mediterranei rischia di
essere erosa se non travolita nel medio periodo. |

In politica interna, accanto all'usuale compito di difesa na-
éionale dellfarmamento anche privato (che richiederebbe perd una maggiore
chiarezza di rapporti col Ministero delle Partecipazioni statali), sareb
be 1'ore di chiedere scelte drasticamente (13) selettive in materia di
politica portuale, almeno nel prossimo quadriennio che si profila sgom-
bro di scandeze elettorali e delle connesse preoccupazioni clientelari,
ormai palesemente conflittanti con le esgsigenze dell'economia generale.
Se le sorti residue della nostre presenza nel Mare Mediterraneo si giuo-
cano in gran parte sul terreno dell”efficienza, la concentrazione degli .
investimenti portuali in due =0li “sistemi” di scali & il prezzo inevi-

tabile che il governo dovra pagare per la sopravvivenza della nostra po-

gizione sul mari, a cominciare dalla riformulazione del cosiddetto piano




dei 1.000 miliardi che disperde in 26 scall (80% del traffico) solo il 62%
della disponibilitd cosl esigua.

Pur residuando nel Sud un ragionevole numero di porti specializ-
zati (ferroﬁiari, di cabotaggio, turistici, militari) anche da trasferirs
in gestione ad altre amministrazioni, la decisione coraggiosa e non indo-
lore di salvare 1l'economia marittima del nostro Paese comporterd 1'indivi-
duazione nelle penisola dei deu sistemi del Mar Ligure (che geograficamen-
te giunge quasi al 43° parallelo) e dell'Alto Adriatico variamente artico-
lati secondo le caratteristiche naturali ed i flussi spontanel dei porti
che vi insistond, secondo rapporti anche giuridici da studiare con cele-—
rité. Nellfambito dei sistemi, confidando nel fatto che il profitto non
ha mai sofferto di campanilismi, & da augurarsi che la ripartizione.dei
traffici assecondi le vocazioni degli scali, in quanto non si pdtrebbe
parlare di politica economica degll scambi via mare se per qualsiasi moti-
vo 81 venisse a mortificare, ad esemplio, la preponderante attivitd transi-
ftaria di Trieste 0 l'esplosione della containerizzazione favorita dalle va-
ste'pianﬁre livornesl e ravennati (14).

Sempre in politica interna, e ragionevole pretendere infine una
normativa definitiva in tema di gestioni portuali, che sancisca almeho'

il carattere pubblicc delle organizzazioni porituali ed il loro finanzia-
mento ordinario (15), a garanzia di una compebtitivitd degli scali non al-
terabile dalltinguinamento solito dei sovvenzionamenti pil o meno discre-
zlonalmente ripartiti. L'attitudine concorrenziale dei portli mediterranei,
sotto 11 duplice profilo dei costl congiuntli e della produttivita, & la
condizione preliminare per l'attrazione dei traffici; ma questa attitudi-
ne, per essere realmente valida, deve gid pobersi palesare tra gli stessi
porti mediterranei e, a monte, tra i diversi scall di una stessa ﬁazione,
purché signo posgti in condizioni paritarie di partenza.

La competitivita intrameditterranea e quella con 1 portindel
Nord devono ricevere invece una tutela di tipe internazionale, che non
trova riferimenti nella politica del nostro Paese, Per quanto concerne
i problemi marittimi, questa precenta aspetti specifici (come quello ri-
cordato del conferenzionémento condizionsnte) accanto a temi generali,

Basti per tutti ricordare qui la 1atitanzardell’itéliafsui“cogf*
plessi problemi del codice di condotta marittimo, di sncora lontana ap—-
plicazioﬁe per il meccanismo delle ratifiche. In queéta vicenda 1l'inesi-

stenza di una posizione italiana va ben 21 di 14 dell'astensione espres-




sa due anni or sono al momento dell'approvaziones il rischio pilt grosso

& guello di aver permesso che altri possano risolvere anche per conto no
stro questioni concrete che ci riguardanc direttamente, senza un reall
approdondimento degli effetti della regolamentazione sulla situazione di
oligopolio del trasporto mari ttimo (60 per cento di 5 bandiere; 88 per
cento di 14 di esse), soprattutto per la parte che concerne gli accordi
di ripartizione dei carichi tra paesi importatori ed esportatori in par-
ti uguali, lasciando un quinto del carichi alle bandiere terze,

Questo principio protezionistico delle scarne flotte dei Paesi
emergenti, oltre a presentare ogcurl aspetti sotto il profilo appli-
cativo e legale, pud condurre a notevoli limitazioni della libertd di
scelta del vebtore, condizionato dalla riserva di traffico, da parte del-
L'utenza (16). :

Non pare che in sede governativa si sia comprese, d'altro canto
come gli accordl di suddivisione blocchino gualsiasi eventuale nostra po-
litica di noli mediterranei differenziati, del tipo di quelli politici

adottatl caso per caso dal paesi dell'Est nel confronti del paesi amici

del Terzo Mondo, perche scelte di guesto genere, mnelle economie di mer-

cato, presuppongono intenti promozionali assolubtamente vanificati dalle
garanzie dil traffico derivantl dalla ripartizione, che non spingono cer—
to le compagnie del paesi ihdustrializzati a sforzi di acquisizione di
auovi commerei., |

Diversamente da questa prospettiva nazionale, lo Stato italiano
dovrebbe promuovere vigorosamente l'adozione di pelitiche plurinazionali
del traffici commerciali, tendenti alla massimizzazione globale dei cari-
chi delle linee facenti capo in Mediterraneo, nell'interesse reciproco
dei paesi esportatori e di quelli importatori e come inizio della strut- .
tura di un consorzio sudeuropeo, agente in un'area di mercato che abbige
mo visto in esordio non potersi fondare solo sul rapporti bilaterali,

Gli aspetti posiftivi degli accordi, e ciocé il superamento delle discri-

.mirazioni di bandiera oggi praticate dai paesi arabli e la limitazione

_i nel rappoerto di scambio del peso eccessivo delle compagnie di naviga—

zione, vanno tuttévia pregeguiti anche con una politica commerciale

globale, che apprezzi le esigenze dei paesi con i quali sl intrattiens
il rapporto, le valutazioni dei caricatori in composizione di interessi
con 1 trasportatori, insomma l?interalproblematica della domanda e del-

1'offerte di trasporto, in relazione alla domanda e alltofferta delle
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mercl, avvalendosi anche di iniziative consortili tra imprenditori indu-~
striali, commerciali e intermediari négli scambl «

La risoluzione di questo problema ha il nome di politica pro-
grammata, senza la quale un paeée industrialmente avanzato non pud pen
sare di rimanere a lungo tale. Le tendenze attuali dell'economia mon-
diale rendono agevole la individuazione di due tipi di mercato futuro,
ﬁei_quali la diseriminante consisterd nel valore aggiun%o delle mereci,
Una posizione intermedia dell'Italia non appare regionevolmente sosteni-
bile, poiché la tradizionale attivitd di trasformazione dei prodotti do-
_vra necessariamente collocarsi nell'unc o nell'altro campo. I beni con
basso valore aggiunto saranno prodotti.dal paesi emergentl con esuberanT

za di manodopera e di materie primi, quelli con alto Valoré aggiunto dai
pacsl tecnologicamente pregrediti. La scelta dell’uno o dellaltro tipo
di preoduzione contine in sé la gcelta del pariners commerciali che il
paese vorrd avere in gvvenire, in altri bermini la scelta di una funzio-
‘ne anche politica in seno allfEuropa ¢ nelllamnito del Mediterraneo {17).

Energe allora chiaro perché 1l ruolo dell*ltalia come paese in
dustrializzato nel Mediterraneo possa e debba diversificarsi da quello
delle altre nazioni dell'Occidente europeo per puntare su un rapporto pre-
ferenziale con 1 paesi dell’altra sponda, che spingone verso il progressi—

vo affrancamento dalla loro sudditanza economica al capitale centroeurcpeo.

Se infatti abblamo definito come illusorio, nelliintroduzione, 1lfaffidamen-
©0 del rilancio dell'Buropa medeferranea al cabotaggio mediterranco nel si-
gnificato odierno, non v'& dubbio che il bisogno di beni tecnologicamentes a~
vanzati pud essere SOddisfatto, per il merCato‘Nordmafricano e per 1 paesl d
del suo retroterra, invece che dal blocco dellfEst o dal Giappone, da Pae-
si. come il nostro, che siano in grado 41 produrli autonomamente e che sia~
no disposti a scambiarli, senza corrispetiivi 4i influenzea politica, con
iz produzione industriale crescente dell’ares mussulmana, senza conbtra-
starne i ritmi di eviluppo, anzi favorendoli con ll'esportazione di

know - how e col trasferimento di tecnologle, che risulterebbero tra le
pilt acguieibili per i paesi meno sviluppati, in quanto adat’abili 211'am-
biente, pagabili con l'egportaziorne di materie prime e non assoggettate a
restrizioni (18)., Un nuovo ruoclo intramediterranec ed exbtramediterraneo

di scambio paritario di beni e di servizi pud permettere all“Itaiia di
congquistare un poso adeguato e duraturo nel sistema dei trafficil narithi-
ni internazionali che usano del mare interno anche e soprattutto, pur con

1 grandi 1imlti che abblame fin qui- passatl in rassegna, per 1l favorevo-




le tramite 4i Suez,

Un impiego miratoc a gueszto nuovo obhiettivo della portualita-na-
zionalizzata e della flotfa privata e di stato consentirebbe prospettive
pit sicure di quelle legate alle velleita di appropriazione di flussi di
traffico saldemente in mano altrui e di queile fittizie dovute_ai movimenti
di merci sgpecializzate in export "legati" alls pesante svalutazione nel
confronti dell'area del dollaro, e lfaumento dei guali significherebbe
soltanto 1l'approssimarsi della catastrofe economica,

E!' per tutti evidente, infatti, che le nostre esportazioni d4i
manufatti, dipendendo principalmente dal rapporto tra prezzi italiani alla
esportazione e prezzi dei paesl concorrenti, sono state sensibilmente fa-
vorita dal deprezzgﬁgnto della lira. Tutbevia, la scursa elasticitd del-
1'altra variabilelinfluenza le esportazioni (e ciod l'andamento della do-
manda mondiale) ed i segni di deceleraszione dell'aumento del tasso di in-
flazione registrati negli ultimi mesi anche in Ifalia permettonce comun-~
que di prevedere un ritorno alla normalitd per il traffico in esportazio-
ne, la cul dilatazione abnormé poteva essere valutata positivamente solo
in una visione angustamente mercantile del fenomenc, che ignorasse le gravi
tensioni congiunturali sul mercato interno e le difficoltd per gli approv-
vigionamenti dalltestero.

Ora, proprio dal discorso fin gqul condotto emerge con certezza la
cenvinzione dell'impossibilitd di avanzare serie ed articolate ipotesi sul
ruolec del nostro Paese nelle prospettive curopee nei confronti del Nare
Mediterraneo, fondandosl esclusivamente su considerazioni di carattere
commerciale, nelitottica della sola economia del trasporti, Ci siamo fino-
ra adoperatl a dimostrare, in altrl termini, che gl gquesito sulla sussi-
stenza di una funzione marittima e portuwale dell'Italia nella ripristina-
ta funzione mediterranea, non possa ragionevolmnte rispondersi se non ri-
ferendosi alla scelta del ruolo dell'lintera economia italiana in quella
area,; che spetta al pubblici poteri dl itratteggiare e di sostanziare me-.
diante una politica economica globale, che ricomprends ed armonizzi, ace
canto alle sceite di produzione e di consumoc interro, tempestivi inter-
venti nell'organizzazione dei traffici, nei collegamenti con gli secali,
negli investimentl concenbtrati nelle opere pertuali prioritarie, nella
politice dellfarmasmento e del cantieri (ﬂ9), anche sul modello e con i
metodi di attuazione delle iniziative gimilari zdottate nellfambito co-

munitario,




A guesta sola condizione la prospebtazione ‘svolta, che non in-
'dulge di certo al oonsuetd-ottimismﬁ di csrta convegnistica, pud essere
letta in chiave non rinunciataria ed'é in gquesto senso- che si & féspom;.'
sabilmente diretfto il nostro intento 4i progseguire qul la riflessione.

" del nostro prlmo studlo sul "dopo Suez” (20), che ci sia consentito dl
rlcordare citato non per aVere ogpitato complacenze alla perpetuaz1one
di 1lluo1on1 1mmot1vate, ma "per roallcmo dl impogtazione, crudezza di

diagnosi ed efficdcia dl proyoste (21)”ﬂ
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SCACCIAPI, La situszione economica dei paesi mediterranei e NIKOLI~
MAKOS, Il concetto di ®*Sud Europs®., il oroblema Nord-Sud e 1l Medi-

terraneo, entrambi in Mediterraneo ¢ Mezzogiorno d°FEuropa, Firenze

(2) -

1975, risp.p.9 e p.53; Petrilli, L'Europas e il Mediterraneo, 1'Ita-
lia e 1'Europa, n.7-8/1975, 1.72 e segnatamente 74,75 ¢ 79; La di-
mensione mediterranea nel contesto internazionale (a cura dell“IPALm
MO), ivi, 171, sopratbtutto 181,186 ¢ segg.; AL VV., Medlterraneoe
politica, economia & strategia, Voll.I e II, Bologna 1975. '

cfr. Lés échanges maritimes de 1a PFrance avec les pays du bassin
néditerranéén, in Jornal de la Marine Marchande, 10 aprile 1975,p.862

(3) -

FABRE E ATELIER MEDITERRANEEN DE PROSPECTIVE, Ie prospettive di svi-
luppo e di scambi nel Mediterraneco; LEONARD, Per una politica marititi-
ma nel Mediterraneo; BELLIDO, Il fronte mediterranco e le navi roll on
roll off. in Atti della riunione plenaria della Assemblea generale
del Comitato di coordinamento deil porti del Mediterraneo nord-occiden~
tale, Marsiglia 1972 (testi ciclostilati); BELCI, Necessith di un'azio-
internazionale dell'Italia per il rilancis del porto &i Trieste, in
L'area padana e il porto di Trizste nella disputa Mediterraneo-Nord—Ea-
ropa per il dopo Suez, Milano 1974, p.16; Caidassi, Porti e problemi .

(5) -

(6) -

dell "Europa mediterranes nella prospettiva della riapertura del canale
di Suez (Relazione al XVI Corso Internazionale di Studi Superiori sui
trasporti nella C,E.E., Trieste, agosto 1975~ Testo ciclostilato)

cfr. Rapporto sulls wvisita deili rappresentanti del Consiglio dei cari-
catori europei nell'area del Canale, nei porti Mar Rogso e del Golfo
Adriatico nel luglio 1975, riportato in parte anche mnel 1°’Organizzazio-
ne indusiriale. n. 29 del 7 ottobre 1975, p.10 ("Il trasporto maritti-
mo chiede costi equi®).

LABROUSSE, Avenir del transports maritimes dans le Golf Persique et
1'0cean Indien aprés la réovenrture du Cansl de Suez (Relazione al

XVI Corso Internazionsle di Studi Superiori sul trasporti nella C.E.E.,
Trieste, settembre 1975 - Testo eiclostilato).

Questo paege produttore potrd essere in grado, considerazioni poli-
tiche permettendolo, di destinare all'esporitazione una quota crescente
delllestrazione in forte sumento. Col tasso di incremento odierno alla
fine degli anni '70 la produzione cincese eguaglirebbe quella atiuale
dell' Arabia Saudita. Attualmente 1 due terzi dell'esportato si indirize
zano verso il Giappone, proveniendc dai powszi del Nord-est (Taching).
Sempre in funzione dell'ssporitazions verso Est sembra orientarsi la ri-
cerca di nuovi baecini pebtroliferi, i cul campi di coltivazione siano
collegati al mare con buone vie di comunicazione, come quelli scoperti
nel 1973 nella regione dsl Takang, a nord-ovest di Shangai, e come gquel
1i individuati in mare nel grande golfo di Po hai, che potrebbe rivelar-
si la Maracaibo asiatica. Lo sviluppo dellfestrazione del greggio in mi-
sura piu rapida dell'espansione del consumo nazionale, mentre testimo-
nia liintento della Cina 41 incremenftare le esporfazioni petrolifere
per equilibrare la propia bilancia commerciale, lascia facilmente pre-
veders un ruoclo premimente del suc maggior partner commerciale, il
Giappone, per il quale non & azzardato prevedere la progresgiva scompar
sa dal mercato petrolifero medio-orientale. N& se pensi che il consu-
mo-interno e le forniture a partners politici possano inficiare gquesta
previsione futura: 1 glacimenti di Szechuan e di Tsaidam nel Chingai ¢

e
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quelli pit remoti di Yumen, Tarim e Dzungarian dimostrano le
incommensurabili risorse energetiche della Repubblica Popolare
che, soddisfatte le riserve strategico-militari, si avvia a scam.:
biare la materia prima con i Paesi fecnologicamente avanzati del
1'area del Pacifico, Stati Uniti compresi.

SCHROEDER, L'introduzione della propulsione nucleare nelle navi-
vi mercantilio Sviluppi tecnici & programmi nella Repubblica Fe-
derale Tedesca, in Atti della "Giornata della prupulslone navale
nucleare, Trieste 1973, p.23-33

GIUSTI, Trleste e il "Dopo Suez", in Trasporti, n. 6/19759 P 3,540
In effetti Rotterdam ha rlsentlto della crisi del commercio: ﬁarittl
mo nella misura del 1 per cento nel 1975, mentre la contrazione i
Genova e stata del 10,5 e quasi del doppio quella del nostri portl
meridionali.

Rapporto CATLLOL, La réeverture du canal de Suez peul marguer le
debut dune nouvelle politigue maritime en Méditerrande; in Jour-
nal de la Marine Merchande, 3 luglio 1975, p.I 639, cfr, anche
Structures du cofit del transports maritimes ed relations économi-
gues internationales, ivi, 8 gennaio 1976, p.59, relativamente alla
ripartizione geografica dei traffici indotta dai costl e alla per-
tinenza del raffronto Tra 1 costi porbuali e costo del lavoro indue
stmaleo

cfr. Excessgive exﬁansion of COMECON countries in international gschip-
ping ., notably in the liner trszdes, in Notiziario del Consiglio Nazio-
nale dei caricatori marittimi italiani, 1976, n. 1; COMECON flcetss

notice %o shippers, ivi; per la tese delle pratiche non commercigli
delle marinerie dell'Est vedasi da ultimo Red Ensign versus Red Flag,
a critical choice, in Journal de la Warine Marchande, 22 gennaio 1975,

p.1863; di fonte dell'Bst cfr, CHRZANOWSKI, Concentration and centrali-

(11) =

(12) -

(13) -

sation of capital in shipping, London 1975, in partlcolare 1'ultimo
capitolo sulla flotfta mercantile polacca.

Per un'obiettiva panoramica del ruolo e degli effetti delle imprese
multinazionali nelle relazioni internazionali, nel senso delle tensio
ni e delle distorsioni delineate, c¢fr. Dipartimento affari economici
e sociali delle Nagzioni Unite, le imprese multinazionsli, Milano 1975
pp. 276

URCTAD, The liner Conference System, 1970, p. 5-6; DANI, Le "conferen-
ces” marittime ed i porti del Mediterraneo nord-occidentale, in Atti
della riunione plenarie, cit.; CAIDASSI, Linee marittime, servizi di
D.i.n, e conferences marittime: argomenti vitali per il futuro delle
abbivitd portuali e mercantili triestine, in Triegste economica, 1973
n, 1, pp»12-133 DENTIVOGLIO, Verso la: fine della liberts dei mari?

in Trasporti, n. 7/1975, p.26-29,

cfr. LACALAMITA, in Appunti e interventi sul Convegno-Ditabbito sul-
la riapertura del Canale di Suez (A.I.D.D.A,), Trieste; 14 marzo 1975,
P. 13. Sulle inadegutezze portuali e sulla dispersione degli scalis
CNEL, Osservazione e proposte sul problemi concernenti lo sviluppo dei
porti marittimi italiani, Roma, 1963, p. 9 e segg.; VACCA', Aspetti

del progresso tecnico-organizzativo e loro incidenza sulla efficienza
portuale in Italia, Genova, 1966, p. 2163 VITTORELLI, I porti italig--
ni e la politica comunitaria del MEC, in Atti del II convegno Naziona-
le su "Un'infrastruttura interregionale nel guadro della programmazio-—

e della politica portuale nazionale; Ancona 1971, p. 65; sulla questio-

ne dei "sistemi”: SGARRO, Il porto in un'economia programmata, Roma,
1968, p.72-80; contra, VALLEGA, Concezione sistemica dei porti e siste-
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(15) -

(16) -

(17) -

(18) -
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ma di porti, in Trasporti, n. 7/1975, p.20.

Va infine osservato che il boom dei traghetti, per i quali si rivela-
no accesgibili praticamente tutti gli scali nazionali, sta contra-
stando il processo 4i concefrazione del traffico in pocil porti.

I circa 150.000 conteniiore che saranno movimentanti questlanno a Li-
vorno e g Ravenns sl accivingno in valore gssoluto al trafficeo di Ge-

- nova, che sta tubttavia atirezzando per i trasporti sofisticati il nuo

vo vasto bacinc di Voltri. Del reperimento di spazi naturali (o arti-
ficiali, ma enormemente pil costosi) liindividuazione della “vocazio-
ne” per questo tipo 4l trasporti si sposta sulla celeritd di collega-
mento degli scali con 1l'area della domanda ed & per questa . preoccupaw
zione che abbiamo parlato di sistemi nella penisola, ritenendo. svan—
tagglate le aspirazioni di Cagliari e di Palermo a costituire 1tu-
nico terminale mediterraneo per feeder-sgervices, anche per le conrren
ti pretese di Malta,

cfr. GIUSTI, Il finanziamento delle gestioni portuali autonome, in "Tra-
gporti® n, 1/1973 pag. 31; sul programms di investimenti portuali, in
"Riv., di inf. mar., 1975, 672; per il carattere pubblico degli enti au-

tonomi unitari, di recente QUERCI, Le moderne forme di gestione deil
porti, in Trasporti, n. 1/1973, p. 12 e 14

cfr. al proposito il Discorso col Presidente C.D'Amico all'Assemblea
della Confederazione Nazionale degli Armatori Liberi, Roma 26 giugno
1975, p.12-13.

I1 PETRILLI,(Relazione al XVIII Convegno Nazionale per la civiltd del
lzvoro, Roma 1975) conferma che per *arginare la tendenza, estremamen-
te pericologa per il nostro Paese, a una evoluzione divergente tra Eu-
ropa comunitaria e Paegsi mediterranei¥... "Una durevole collocazione
dells nostra industria nella futura divisione internazionale del lavo-
70", .., nON pud prescindere da un rapporto di complementarietd d4i ri-
sorse con lg gsponda africana, snche se cid dovesse imporre una politi-
ca di ristrutiurazione industriale che si ripercuoterebbe sui prodottil
stesgl, "trattandosi in molti casi di sostituire®, tra i1 beni di con-
sumo durevoli "prodotti ad obsolescenza programmate con altri di meno
rapida sostituzione®, in settori tecnologicamente pil avanzati, nei qua
1li, tra 1'altro, la domanda pubblica ha funzionato trainante,

CASOLINO, Trasferimento di tecnologie e collaborazione scientifica tra
paesi in via di sviluppo: Mezzogiprno e Mediterraneo, in Mediterraneo
¢ Mezzogiorno 4'Europs, cit.,p.89.

Anche se 1'Italia sembra per ora relativamente immune dalle difficolta
che travagliano la cantieristica mondiale, grazie al sostegno degli or-
dini della flotta pubblica, per un assetto pilt razionale del settore,
dopo il piano del 1966, sard indispensabile bener conto sia delle pro-
fonde modifiche del mercato navale, sconvolto dal colpo d'arresto del
gigantismo ma ancor pilt dalllasgsurda corsa alla sovrapproduzione specu-
lativa,; sia del profilarsi di nuovi e sconsiderati eccessi di commes-
ge per piccole navi ad un ponte da rinfuse secche e per gli stessi tra-
ghetti (Cfr. Cantieri: innovazione permanente, in Notizie IRL, n.201,

giugno 1976, p.6; Nota periodica sulla congiuntura marittima, n.1, lu-

glio 1976, p.11 e 12). L'esuberanza dell'offerta cantieristica sta per
esplodere nel settore delle riparazioni, dove la digponibilitd di super
bacini nel mondo & di circa 3 volte superiore alla domanda e salira a
guattro volte entro questo decennio. La situazione in Mediterraneo &
anche peggiore.

L3
L"h
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(20) - GIUSTI, Trieste e il “Dopo Suesz', cit’

(21) - 8sTs8s5 1l ruolo 4i Trieste nel Dopo Suez, in L'orgam.zzamone 1n—
Hus’Erlale, n,22 del 9 luglio 1975, P 10.
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1, Nota introduttiva

La chiusura del canale di Suez ha ripetutamente interessa-
to la Commissione di studio per i problemi marittimmi e portuali del-.
l'Unioncamere, la quale, gia nel 1968, redigeva un rapporto sui pri-
mi effetti della crisi di Suez nei traffici marittimi mediterranei (in

particolare petroliferi. e delle merci secche nella navigazione libera

-ed in quella di linea;, nel settore delle costruzioni e delle riparazio-

ni navali, ecc., per indicare i danni subiti dall'economia italiana,
confutare la tesi da qualcuno fin da allora sostenuta del ''superamen-

' ed auspicare una adeguata azione tendente alla pa-

to della via Suez'
cifica, definitiva soluzione del conflitto medio-orientale ed‘ alla r'iapeur;.
tura del Canale.’ | | -

Nel 1969 veniva ricordato il centenario dell'opera, ormai - -
fu detto - "a porté chiuse" e nell'anno se.guente, mentre si riapriva
uno spiraglio alla speranza per 1'intervisté con il Dr, Menim -AE1-=

Kaissuni e la redazione del piaho egiziano di-riapertura della via di

acqua, si diffondeva l'opinione che il canale di Suez fosse divenuto u-

na ''girandola di interessi internazionali'" e che fosse ormai fortemen

te diminuita la sua validitd economica.’

' Agli inizi del 1971, sempre pill convinta del danno che la
perdurante chiusura della via Sﬁez arrecava all'ar‘ea mediterraneajla.
Commissione di studio per i problemi marittimi e _portuali si.occupi
va nuovamente del tema muovendo dal concetto fondamentéle che uno
studio sul Canale dovesse considerare, nel quadro dell‘evoiuzione tec
nologica del trasp_orto,' la storia della via d'acqua, gli effetti diretti

e indotti che la sua chiusura aveva determinato per 1'Egitto e per gli

- altri Paesi del mondo e, possibilmente, i benefici ed i costi connessi al

la sua eventuale riapertura, distintamente riferiti ai due prbgetti for

mulati dalle Autoritd egiziane: 1'allargamento e l'approfondimento del



Canale per rende'rlo transitabile alle grandi navi, oppure il semplice
ripristino delle caratteristiche dell'opera del 1967 e la costruzione di
una condotta Alessandria-Suez,

Lo sviluppe di questb schema portava a tracciare -il profilo
di un nuovo, auspicabile futuro economico del canale di Suez condi-
zionato dalla sua riapertura e dalla sféra degli interessi dei Paesi
al di qua e al di 1a della via d'acqua, correlati - ovv_iarnente - al-
la realizzazione di un progetto o dell'altro.
V La pubblicazione dell'Unioncamere del 1971 "I leconomia me
diterranea ed il canale di Suez' raccoglieva i pill ampi consensi: an-
cora una volta veniva sostenuta la rtesi che, nonostante la comprova-
ta convenienza del trasporto del petrolio via Capo di Buona. Spefan'za,
gli altri traffici ed il trasporto dei passeggéfi restavano cdlpiti dalla
chiusura della via Suez, la quale era pefaltro causa d'impoverimen-
to dei traffici del Mediterraneo a tutto vantaggio ‘delle correnti atlan-
tiche e dei porti del Nord Europa; ancora una volta l'analisi .confer-
mava la tesi éhe "l superameﬁto totale della via Suez" era in evi-
dente antitesi con gli interessi dell'ltalia, della Francia, della Spa-
gna, della Jugoslavia ed altri Paesi mediterfanei, nonché della Sviz
zera, dell'Austiria, della Germania Federale, della Cecoslovacchia
ed altri Paesi dell'Europa centrale e danubiana interessati ad avere
pitt vie commerciali aperte anzich® una sola. Di qui 1'invito affinche
nessun tentativo volto alla riapertural. del Canale fosse trascurato, nel-
la convinzione che i traffici marittimi, il trasporto. e la' politica -
marittima travalicanc i termini di una economia regionale e inve=.
storio tutta l'economia dei Paesi che attraverso il mare ricévono ali-
mento e vita. -

L‘inter('esse' alla riapertura del Canale anche nell'era delle
supernavi veniva nuovamente soste‘nuto. con convinzione nel_19’71—_'72 a
cura dei cetir interessati e della stampa, della Camera e del Senato

con numerose interrogazioni parlamentari e, finalmente, con l'incon-
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" gno 1975,

tro Medici_—Schumann_ del 22 dicembre del ‘1.972. Al éontempo, men-
tre veniva pubblicato 19 studio dell'UNCTAD sulle perr"(-:li_te conseéuenj
ti é_.lla chiusura del Canale, veniva'p'rbpbsto.da.gli‘ .egizlianivil? "and ,
bridge" Alessandri‘a-A_dabiya:. segno rivelatore che il momento tanto

atteso non era ancora giunt_o.' E ‘gi‘u'nger_é,v infatti, soltanto il 5  giu-
. Ma c:juale & éfato ‘il ru'olc.)'-svolto dal canéle di Suez fino al

1966, quali le conseguenze economiche della sua chiusura alla navi-

gazione durata ben otto anni, quale il nuovo ruolo che la via d'acqua

¢ chiamata a svolgere? -

A tali interfogativi vogliono rispondere in modo sintetico le |

‘presenti note, .-



2. I1 ruolo del canale di Suez fino al ‘1966

Con la "guerra dei sei giorni" (5-10 giugno), l'anno 1967

vedeva chiudere il canale di Suez proprlio quando il traffico aveva rag

giunto nell'anno precedente un nuovo traguardo: 21 mila navi transita-

te avevano trasportato'305.678 passeggeri e circa 242 milioni di tor-

nellate di merci (176 milioni dei quali costituiti da oli fninerali), 1il.

tutto pari al 14% del traffico marittimo mondiale.

Si trattava di un vero e proprio traguardo, considerata la

continua costante ascesa quantitativa del traffico, anche se non priva di
fluttuazioni connesse a grandi avvenimenti politici ed economici inter

nazionali (prima e seconda guerra e crisi mondiale, prima e secon-

da chiusura del Canale), I dati raccolti alla tabellal'l ‘.confermanoi_.'té--'

li fenomeni messi peraltro in luce, decennio per decennio; dal grafi-.

co A,

Tuttavia, la conoscenza della composizione merceologica dei

traffici, della loro direttrice nello spazio e della evoiuzione'del'l'indg__‘_

stria dei trasporti marittimi sono particolarmente significativi .del
ruolo svolto dalla via d'acqua nel suo secolo di vita, "

L'influenza della via Suez nelle relazioni commerciali in-

ternazionali, ancora imperniate sui sistemi coloniali o finanziari in

rapido ‘consolidamento, attird subito l'interesse delle grandi'potex_mé -

mondiali ed in partiéolare delle loro attivita marittime, La gara per -

i mercati non fu solo lotta per procurarsi nuovi sbocehi di. vendita
dei propri prodotti sempre in aumento; lo fu anche per pr‘ocurarsi' il
gran numero di materie'prime hecessarie perché lo sviluppo indu-
striale continuasse, Capofila fu l'Inghilterra che trasse dal Canale il

maggior profitto, tanto da doversi ritenere non molto lontana dal ve-

ro la celebre frase dell'inglese Dilke che la Francia si sarebbe ac-.

corta ''di avere speso milioni di franchi per scavare un Canale ad
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uso dell'lnghilterra",

Ancora alllinizio del secolp il traffico della via d_'acqua nel
la direttrice ﬁord-sud era composto per un quarto del totale da me-
talli lavorati, macchine e materiale fer_roviario, per un decimo dal

carbone, pol da varie altre merci ed infine dai prodotti petroliferi,

‘mentre il traffico nella diretirice sud-nord interessava per un quartoe

del totale i cereali dell'Asia e dell'Australia, rpoi i minerali, le olea

. ginose (soia, arachidi, copra) e le fibré tessili (cotone, juta, lana}.

Il petrolio rappresentava soltanto il 2%.

Ma ad iniziare dal 1938, salvo la pausa della_ seconda guer
ra mondiéle, la direttrice nord-sud annoverava al primo posto i traf-
fici di prodotti della raffinazione del petrolio, seguiti dal cemenfo,
dal macchinario e dai cereali, ormai divenuti meno importanti, e in-
fine dal ca_rbone, ormai gquasl trascurabile, mentré la direttrice op-
posta (sud-nord) si componeva nella sua grande maggioranza di greg-
gio: 1 cereali rappresentévano Vsoltanto il 3% del totale e le fibre tes-
sili, al pari delle materie oleaginose, il 2%,

JSi modificava dunque la fase in cul primeggiavano le derrate
alimentari e gli oli vegetali e sopravveﬁiva quella dominata dal petro
lio proveniente in particolare dal Golfo Arabico (un terzo del fabbiso=-
gno dell'Europa occidéntaie transitava per il Canale),

Si spiega in tal guisa il forte balzo in avanti del traffico
della secolare via d'acqua, che prende la denominazione di Myia del
petrolio' e la rapida crescita dei diritti di transito che nel 1966 am-
rriontavanlo a 240 milioni di dollari, un"elevata aliquota delle entrate
valutarie dell'Egitto, un cespite circa pari sotto l'aspetto quantitaﬁ—
vo - ossla a prescindere dalle differenti significazioni economiche -
al fatturato dell'ep_oca; ad esempio, della Shell Italiana, della Sip,
della Soéieté Montedison, ecc,

Circ; i traffici secchi (66 milioni di tonnellate_ pari all'8%

del traffico marittimo internazionale), la loro composizione (tabella




2) rifletteva in maniera abbastanza'immediata ie .'relaz'ioni commer-
ciali lfra le economie europee e quelle dei Paesi d"oltre Suez. In via
del tutto esemplificativa, dall'Oceano Indiano e dall'Asia orientale e
meridionale venivano esportate versco il nord una vasta gammé di mi-
nerali e di derrate e prodotti coloniali, mentre nella 'direti;-rice :-6.p-'_'
posta si registravano i fertilizzanti, i1 cereali, il macch’inario 'écc..
Il ruolo svolto dalla via Suez era quindi dwenuto d1 fonda-l-:--
mentale importanza per i Paesi in via di sv11uppo che erano 1nteres-
sati a pill elevate aliquote dei traffici di merci secche (18% all' im-
barco e 16% allo sbarco) nei confronti delle aree pil sv11uppate . a '

nord del Canale (rispettivamente, 1'8% & il 5%).

Giova tuttavia sottolineare che la differenziazione ora detta era

molto meno accentuata nei confronti dell'area del Medlterraneo conmdera
ta nel suo complesso, in quanto, rispetto ai traffici di merm secche c_iel
1966, la via Suez interessava, per le esportazioni come per le importa;---
zioni, il 15% del suo interscambioc via mare, Il Mediterraneo, che grg
zie all'apertura del Canale era ritornato al ruolo di grande arteria
di traffici internazionali dopo il crollo del XVI secolo, préserita'\‘ra- 'ag_
cora un interesse alla via Suez di gran lunga superiore a quelllo- dell-
Nord Europa (15% contro il 4%; si veda ancora la tabella 2). -
Un cenno sull'evoluzione dei trasporti marittimi, L
L'apertura al traffico del canale di Suez (1869) cadde .n'erl%
1'ultimo trentennio del XIX secolo che vide, fra le grandi I‘eallizzaz'.ib-_- '

ni

3

il na\}iglio mondiale salire da 16 milioni di tonneliate a 30 milio-
ni e, grazie all'introduzione del vapore, quadruplicare la propria ca-
pacitd di trasporto. Poi l'evoluzione tecnica della nave segnera ulte-
riori enormi passi,

Mentre il Canale svolgeva la propria funzione primaria di
"'via del petrolio'’, le dimensioni unitarie delle navi cisterna veniva--
fno accresciute sensibilmente (tabella 3) e prendeva inizio il tra'sporto

del greggio seguendo la pid lunga rotta del Capo di Buona Speranza,
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Invero, si trattava inizialmente soltanto di una -tendenza che,

manifésAtatasi ‘intorn'o al '1 957, era riuscita a sottrarre frange margi-

‘nah ai trafflc:L petrohferl della. vxa d'acqua ma una tendenza che pren

deva v1a via corpo e sublva una forte accelerazmne proprlo a causa

della chlusura del Canale '. o

‘
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3. La chiusura del Canalée

e le sue conseguenze economiche

Soltanto un anno dopo la guerra mediorientale & la chiusu-
ra del canale di Suez, un'analisi degli effetti della crisi si presenta—-
va molto complessa a causa delle difficolta di diétingt;ere cid che real
mente era imputabile alla chiusura della via d'acqua da cid che, in-
vece, da essa era indipendente, Si trattava di discernere gli effetti
diretti, quelli indotti ed eventuali altri di un fenomeno che - per ra-
gioni attinenti alla sua durata, all'andamento del mercato de€i noli ma
rittimi, alla struttura della flotta, alle possibilitad di integrazione com-
merciale dei mercati internazionali ed al grado di sviluppo con‘segui."—
to o sulla via di conseguire da parte delle economie dell'Olire Suez -
si differenziava nettamente dalla precedente crisi di Suez dell‘oftobre
1956-aprile 1957, _ .

L'episodio di quegli anni fu di breve durata, ebbe luogo in
fase di un mercato di noli particolarmente sostenuti ed il naviglio non
era idoneo ad effettuare economicamente il trasporto lungo .la. rotta
del Capo, si che gli effetti della crisi furono, in. definitiva, tuttaltro
che clamorosi,

La seconda chiusura del Canale ha determinato invece anzi-
tutto un temporaneo aumento dei costi del trasporto internazionale ma
rittimo e perturbazioni dei traffici, in specie i pid importanti ‘via Suez,
ossia il traffico petrolifero e quelli d'importazione e d'esportazione dei
Paesi dell'Africa orientale e dell'Asia orientale € meridionale. |

L'aumento dei costi del trasporto via mare ha avuto luogo
in ragione dell'offerta di naviglio (cisterniero in particolare) divenu-
ta temporaneamente carente a causa del notevole allungamento delle
rotte fra 'Europa e l'Oriente. Altre conseguenze immediate sono sta

te le drastiche contrazioni degli scambi fra l'area del Mediterraneo



e 1'Oltre Suez,

L‘ingiustr‘ia dei trasportir marittimi si & adattété .con notevo-
le rapiditad alla mutata situa;zione ed ih breve tempo‘ha' roffe'rt'o la ca-
pacitd addizionale di trasporto richiesta dal mercaté, ristabilendo con
dizioni di normalité' nelle rate di nolo,

Pitt durevoeli sono stati invece gli effetti deiia crisAi' sulle éo_{
~renti di traffico da e per 1'Oltre Suez, il che ha inciso considerevol-
mente sul movimento dei porti (in specie quelli -ubicati net bressi del
Canale: Aden, Port Sudan, ecc.) e sugli scambi commerciali dell'A-
frica orientale, in .tal guisa graverﬁente colpita nél‘ carattere concor-
renziale dei propri prodotti e nelle possibilita di sviluppo del com-
mercio di esportazioné verso 1'Europa. L

I.'Asia orientale e m-eridiona_ie ha invece in parte contempe-
rato una siffatta pérdita intengificando 1'integrazione commerciale con
il Giappone, che ha tratto 'ampi bénefici in termini di -appl‘ovvigiona=
ménto di materie prime e di Fespor;tazione di prodotti dell’industria na
zionale, Altri Paesi che hannolottenut.o benefici dalla crisi di BSuez
sono stalti quelli dell'Africa occidentale, il Sud Africa, - in specie per
servizi marittimi e di bunkeraggios e la Libia che, ad iniziare dal
1968, ha potuto aumentare di circa un terzo la propria produzione pe-
trolifera, destinando oltre- il 90% delle esportazioni ai Paesi dell'Eu—
ropa occidentale,

| Queste brevi note sono da completare in modo diverso con
riguardo, rispettivamente, ai traffici peiroliferi e agii altri,

Nei confronti dei‘ primi, la chiusura della via d'acqua ha fi-
nito per incidere sulle strutture dell'approvvigionamento petrolifero
d'Europa introducendovi fattori di una rigiditd del tutto imprevista: si
allude in particolare al ricorso ai greggi mediterranei e nigeriani e
al sovrapprezzo - il cosiddetto nolo speciale per . 1l'esportazicne del
greggio su brevi distanze - che & stato pagato in-ragione della loroc

convenienza geongrafica. Cid ha costituito un ulteriore onere moneta-



rio che si & aggiunto agli altri (premio di assicurazione, credito COI}I‘_I_
merciale, écc.); tutti valutati, come accennato dall'UNCTAD, .
Con riguardo agli altri traffici, la crisi di Suez ha avuto ef-

fetti di minore entita per la diversa dimensione dei tr‘éff’ici stéssi, 1'a-

deguata offerta di naviglio ed ancora perché le fonti di approvvigiona-

mento dell'Oltre Suez sono state ben presto sostituite con quelle’ del-
1'Africa occidentale e del Centro e Sud America,
Nell'area mediterranea e in particolare in I'taliz;‘ ile - conse-

guenze della chiusura del Canale sono state avvertite pesén‘t’e:mente ol-

tre che dal mondo armatoriale, da tutte le attivita connesse a‘ll‘_indlu-'

stria marittima, quali quelle dei porti, {in speclie transitarie, pef : "la
distorsione di cospicue 'aliquote di traffico su. altre rotte), de1 cant1er1

di manutenzione e riparazione navale (la cui attivita negll stab111ment1

del Mezzogiorno ha subito un calo persino de_l 30%), ‘delle Staz;on'l d1_ :

bunkeraggio, delle provveditorie di bordq,- ece. L |
Alla crisi del sistema di distribuzione delle correnti di traf-

fico ed ai riflessi sul . mercato dei noli e sulle possibilita. del- -

l'import-export gli operatori europei hanno reagito secondo‘ tre diret—

trici con: o

a) una politica dei trasporti marittimi che permetiesse 1'ai:>plicazione !
di soluzioni alternative a Suez in termml di convenlenza economlca

b) il ricorso per alcuni tipi di merce {soprattutto manufattl) ad altr;
modi di trasporto (ferrovia, strada, aereo);

c) nuove strategie per 1'utilizzo delle fonti di app_rovvigiona'mento (1n B -
specie di materie prime) variando il grado di sfruttaménto delle ..
fonti tradizionali, oppure ricorrendo ad altre, |

La nuova politica dei trasporti - che & poi quella suggerlta
dall'OCSE nel 1956 in occasione della citata prima chiusura del cana-
le di Suez - ha portato alla costruzione e all'esercizio di navi di gran

di portate, in specie cisterniere..' E cid in quanto tale ﬁévigliolha cbr_l

sentito di realizzare ''economie di scala' talmente cospicue da copri-



re ampiamente i maggiori costi derivanti dall'allungamento della rot-
ta del Capo rispetto a quella di Sueé; il che non & poca cosa, ove si
pensi che una nave di grandi dimensioni ‘pué effettuare in un anno, ad
esempio, 6 viaggi, mentre una nave pili piccola né puo effettuare’ pit
del. doppio. _

L'elevata competitivita delle grandi petroliere si deve prin-
cipalmente a. due fattori di. notevole signifipa-to: il prezzo della costru.
zione cresce in ragidne marcatamente meno éhe proporzionale alla
portata, mentre le spese per l'equipaggio, la_- cui importanza nglla ge
stione & fondamentale, sono pressoché uguali a quelle di una ﬁave di
minori. dimensioni, .

Nei. traffici’ secchi. le possibilita di reazibn_e‘ degli operatori
sono state sensibilmente limitate dalla. scarsa cohvenienzar economi‘ca/
del ricorso a navi di gfandi‘_ portate ‘sulla rotta del Capo'.e pertanto si
& impbsta 1'alternativa di c'ir.cumnavigare' 1"A—fr'1‘ca,' subendo nofevol-i' ag-

gravi monetari, oppure utilizzare altri modi -di tfasporto.

Tale & stata 1;1- politica perseguita dai Paesi dell' Europa
'n'ord,-oceidental'e' in-tere.séati nel 1966' ad un volﬁme di traffici via Suez
dell'ordine di 100 milioni di’ tonnellate d1 mefci; ‘tale & stata del pari
lé politica dei traffici perseguita dai Paesi dell'area mediterranea in-
teress‘aﬁ', sempre in duell'anno; ad un movimento ,a-ttrav_erso il Cana-
-le di 86,5 milioni di tonnellate di merci, di cui 56 milioni, pari. a
circa due terzi, facenti capo ai porti italiani (tabelle 4 e. 5),

Di qui due brevissime considerazi-oni_': a) il volﬁ_me dei
“traffici via Suez dell'area mediterranea era .césa tuttaltro che trascu- .
rabile rispetto ai traffici dell'Europa nord-ot_:cidentéle; b) i traff‘ici da
e per l'Italia - pari peraltro all'82% di tutti quelli del Mediterraneo
settentrionale - erano pilt che rappresentativi, 'anche per caré.f_:teristi—
che qualitative, di quelli del Bacino. | |

Lo studio degli effetti della chiusura del Canale di Suez po-




stula l'analisi di tutto il movimento delle merci con l'estero. riferito
all'ultimo anno intero di apertura al transito della via d'acqua,il 19686,
e all'ultimo anno intero di chiusura, il 1974, L'indagine probosta (ta-
belle 6-7-8-9 e grafici B e C) concerne il 1973 in luogo del 1974 e
cid, a prescindere dall'attuale mancata pubblicazione delle informazig
ni statistiche dell'ISTAT, perche il 1973 & 1l'ultimo anno dell'economia -
mondiale relativamente non turbata dalle vicende petrolifere, dall'infla
zione, dalle wvicende mbnetarie, dalla recessione, | ec'c.,_ che non‘pocb
hanno pol influito sulla produzione, sui consumi, sugli scambi com-
merciali, Un cenno alla situazione attuale sara fatto in seguito.
L'énalisi comparativa dei traffici internazionali marittimi via~
Suez & condotta‘per gruppi di Paesi e per capitoli merceologici. Pid
esattamente sono ripresi i dieci capitoli dell'ISTAT in cui sono rag-
gruppate le merci che presentano vaste analogie di impiego :‘e di ori-
gme o di trasformazione, cid che consente di risalire al éettdre del
consurno o al comparto della trasformazione della merce, " ‘ossia aiia
industria o al gruppo di industrie pilt o meno d1rettamente interessate,’
La comparazione dei traffici con i Paem dell'Oltre Suez _del‘
1966 e del _1973- cela ovviamente la dinar_ni—ca‘degli anni interihedi. A
tal fine sara forse sufficiente osservare che l'inagibilité del Canale
ha influito in maniera molto incisiva sul volume complessivo dell'in-
terscambio negli anni immediatamente successivi alla chiusura, poi. la
necessitd di mantenere ricche correnti di traffico con 1'Oltre Suez hé‘
indotto a servirsi di varie vie di trasportb e l'interscambio'ha_ ripre-
$0 a crescere. Sono comunque posti in luce i rautamenti intervenuti
nei traffici internazionali }ria mare, nei servizi di linea e nella fun-
zione transitaria dei porti, quest'ultima in correiazione allo sviluppo
dei traffici degli scali nord européi e alla dilatazione delle loro zone

di influenza.
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Nel commercio marittimo d'imporjtazione .d"el‘_196‘6 {131, 5Mt),

la via Suez interessava oltre il 40% del totale dei traffici, la via Gi-

bilterra poco pili del 28%, il Bacino Mediterraneo il 20% e il Mar di

Marmara e il Mar Nero poco pit del 10%.

le

a)

d)

Ma questi indici mutano sensibilmente con riguardo a singo-
merci o a gruppi merceologici, fra i quali:

fonti di energia (Mt 97,6), Per l'approvvigionamento del petrolio il -

Canale si poneva in posizione di netto vantaggio su tutte le altre
rotte: 58,5% del totale contro il 27,7% dei Bacino Mediterraneo,
1'11, 5% del MF:II' Nero, -il 2, 3% dell'Oltre Gibilterré_"Nell'ambi’to
della supremazia dell'Oltre Suez si affermavano, . nell' ordine, il
Kuwait, 1'Arabia Saudita, l'Iran e 1'Iraq, Siffatto rango 1'Oltre Suez
certamente non deteneva per i éqmbustibili minerali solidi, che e-
rano invece a deciso appannaggio degli Stati Uniti, Paesi Bassik, Po-
1bnia, Germania, Belgio e Unione Sovietica; .

minerali (Mt 15,3). L'Oltre Sruez partecipava ai traffici del setfore
in ragione dello 0, 8% del totale, appena superato dal Mar Nero é
poi dal Bacino Mediterraneo, mentre era determinante la.via Gibil-
terra per i traffici con 1'Africa occidenfale (Libéria, Mauritania)',
con il Sud America (Venezuela, Colombia, Argentina) € con 1'Euro
pa settentrionale e occidentale {Regno Unito, Belgio, Norvegia,Sve—r
zia, Paesi _Bas.sil); '

prodotti agricoli e derrate alimentari (Mt' 14,7). Le provenienze dal

1'Oltre Suez erano dell'ordine d';all'l%‘ del totale, alla pari con il Ba

‘cino Mediterraneo e il Mar Nero, essendo tali traffici fortemente

accentrati sulla via Gibilterra con provenienza dal Nord e Sud Ame

rica (Canada, Usa, Argentina) e poi.dall'Europa settentrionale e oc

cidentale {Svezia, Regno Unito, Finlandia,_Norvegia);,

concimi e prodotti chimici (Mt 3,5). Ancora dell'ordine dell'1% del

totale degli sbarchi la partecipazione dei Paesi a sud di Suez, su-

periore a guella del Mar Nero ma inferiore a quella del Bacino Me
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diterranéo e, soprattutto, del Nord America (Stati Uniti) e dell'A-
frica occidentale (Marocco);

e) macchine, veiboli e manuafatti (Mt 0, 35). Sempre dell'ordine dell'1%

del totale, la via Suez, quasi alla pari con il Bacino Mediterraneo
ma entrambe comunque superiori al Mar Nero; determinante in ta-
li traffici era invece la via Gibilterra, in specie per le provenien-

ze dagli Stati Uniti,

Nel commercio marittimo d'eSp.ortazione del 1966 (29, 6 Mt),

la via Suez era interessata all'll%'-del totéle dei traffici, la via Gibil
terra al 66%, il Bacino Mediterraneo al 22% e il Mar ‘Nero all'l%.

' La partecipazione della via Suez variava a seconda del set-
tore rﬁerceologico_" Essa era massima per i coﬁcimi (36%), per i pro
dotti metallurgici (29%) e per i prodotti agricoli e gli animali vivi
(28%); era dell'ordine del 24% per i prodotti chimici, le macchine, i
veicoli ed altri manufatti; era invece molto modesta con. riguardo ai
pro/dotti petroliferi, le derrate alimentari e foraggiere ed altre mer-

ci.

Fra il 1966 e il 1973, nonostante la chiusura dell'importan-
te ar‘teria di traffico, il movimento generale della navigézione' & au-
mentato nei nostri porti del 76% con una punta massima dell'82% ne-
gii sbrarchi.' Il fenomeno ha interessato sia il cabotaggio, che & quasi
~ raddoppiato (in specie all'imbarco grézie alla sua correlazione all'ubi-
| cazione degli stabilimenti industriali cbstieri e ai cicli della produzio-
ne), sia il movimento delle merci con l'estero, che & cresciuto me-
diamente in ragione del 70% (passando da 161,1 a 274,3 Mt) e in ra-
gione de11'81%7 con riguardo agli sbarchi (grazie alla sua correlazione
alla funzione transitaria dei nostri porti, all'importazione di fonti di
‘energia, materie primé, lprodotti'alir'nentari e all'esportazidne di pro-

dotti industriali).



|
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' , Anche il movimento dei passeggeri ha segnato incrementi

dell'ordine del 50%, per cui sul finire del 1973 si & registrato nei no-
" stri scali marittimi un movimento giornaliero di 60 mila persone e di

oltre 1 milione di tolnnlellate di_ merci_sbarca‘te‘ed imbarcate,

\

In detto periodo l'incremento di traffico & s’;ato, nel settore
'dello.‘sbarco, pari a 105,8 Mt, e ad esso hanno c\zoncorso il Bacino Me
‘diterraneo per il 63%, i paesi dell'Oltre Suez per il 21, 5%, i paesi ol-
tre Gibilterra per il 13% e quelli del Mar Nero per il 2, 5%. |

L'aumento pil cospicuo si & avuto nei traffici dell'area medi
terranea con la partecipazione determinante dei suoi mercati petrolife-
ri ({I.ibia, Libano, Siria, Algeria) che hanno concorso con i mercati
medio orientali (Arabia Saudita, Iran, Kuwait, Ifak, Cman e Qatar), del-
i'Africa‘occidentale (Nigeria) e del ‘Sud America (\Venezuela) al nostro
fabbisogno. Pin modesti gli incrementi con provenienza dal Mar Nero
‘(Unione Sovietica) e dall'Europa settentrionale (Olangia, Régno Unito, Bel-

- glo). | |

Al Bacino Mediterraneo e all'Africa occidentale si devono al-
tresi i maggiori approvvigionamenti di metalli.

’Anche i traffici di minerali con 1'Oltre Suez sono cresciuti,
ma sono cresciuti in maggior’ misura quelli con 1'Oltre Gibilterra, con
provenienza dgll'Africa océidentale (Liberia, Mauritania), dal Nord A-r
- merica (Canada, Usa), dal Nord Eufopa (Olanda, Regno Unito, Norve-
gia, Belgio), dal Sud America (Venezuela e Brasile).

Per le fonti di energia e le principali materie prime & stata
quindi attuata la diversifiéazioné dei mercati,

Quanto agli altri settori, la crescita dei traffici di prodotti a-
gricoli ed alimentari si deve alle Americhe (Canada, Usa, Arger_l-tina) e
all'Africa occidentale (Costa d'Avorio, 'Gambia e Nigeria),. mentre si so-
no contratti i traffici con 1'Asia occidentale; la'crr'escita deirtrafrfici di

concimi ¢ dovuta alle provenienze dall'Africa occidentale (Marocco), mentre




quelli del Mediterraneo, Mar Nero ed Oltre Suez hanno subito uné-flessi_g
ne, Infine la crescita dei traffici di prodotti chimici si deve soprattutto a_l
1'Europa settentrionale (Svezia, Finiandia e Paesi Bassi), al Nord Ame-
rica (Canada e Usa) e, poi, al Bacino Medi‘terréned (Tunisia'"' e Isr-aele)_-‘

Nel settore delllimbarco llincremento di traffico @ stato di
7,4 Mt e ad esso hanno concorso il Bacino Mediterl;aneo per 1'80%, i pai_e_
si d'oltre Gibilterra per il 28% e il Mar Nero per il ‘9%.'Per converso, i
paesi Oltre Suez hanno segnato una flessione dell'ordine medio del 17%,

Il massimo incremento si & registrato ancora nei traffici di
esportazior;e verso i paesi dell'area mediterranea interesséndo tutti 1
gettori merceologici, compresi i prodotti petroliferi ma esclusi i con-
cimi chimici, i quali ultimi hanno segnato una flessione rispetto 'al-'“
1966 anche negli altri settori geograf1c1 ' o

In smtes1 si’ sono avuti una cresc1ta dei traffici: d esportazmne ‘
verso le Americhe ed una contrazione di quelli di prodottl petrollferl ver—{‘.'.
so 1'Africa occidentale, e, segnatamente;, verso l'Europa settentrionale e ‘-
occidentale, Si sono registrati ancora regresso dei traffici d'e,sportazm__—--
ne verso i paesi d'Oltre Suez, in particolare verso quelli piﬁ lvicini .
al Canale, e apprezzabile crescita, in\;fece, di quélli con l'Australia.’

In breve, dopo la chiusura del canale di Suez, 1'Ttalia - e
con essa almeno tutti gli altri paesi dell'Europa Mediterranea - hanno- in-
tensificato i rapporti di scambio con le aree geografiche d'oltre mare con
eccezione dei paesi piit vicini al Canale, Tuttavia fanno spicco i k'traffici
petroliferi d'importazione, che gia prevalentemente incentrati nel Golfo
Persico, sono andati gradualmente aumentando a vantaggio dei greggi me-
diterranei, -l |

Per cid che attiene al carico generale, il traffico medlterraneo
con 1'Qltre Suez, dopo l'iniziale lmpatto dovuto alla chiusura del Canale,
ha ripreso a crescere, Nel periodo 1966-73, i servizi di linea, di cui
il carico generale costituisce il normale alimento, purltj ridifnensioﬁ'ati
nel numero e caratteristiche delle -unitad, hanno trasportato un maggior

carico, La tabella 10 offre indicazioni relative ai servizi italiani,. -
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Aliri effetti della crisi di Suez si sono fr_;anifestati nelle attivitd dei
porti, in particolare nella loro funzione transitaria_.co;i l'lestero,

Con esclusione del petrolio. trasportato via condotta, il transito e-
stero dei nosfri porti nel 1973 & stato di 362,270 tonnellate di mereci,
secche in meno éispetto al ‘1966, segnando un calo mediamente pari al
13, 3% del totale, La flessione & stata molto pid sensibile allo  ' sbarco
(circa il 30%) rispetto all'i'mbérco (circa 3, 5%) ed ha interessato in diver-
sa misura gli scali marittri/mi {tabella 11). ' |

Allo sbarco il porto pii colpito & stato quello di Trieste, che aveva
subito una flessione dell'ordine del 35% dovuta alla contrazione dei“'transi—
ti per la Cecoslovacchia e 1'Ungheria; il porto di Genova aveva registrato
un calo del 19% déll'attivité al servizio della Svizzera, ¥rancia, Germa-
nia Federale e Jugoslavia; il porto di Venezia aveva perduto la gran par-
te dei propri transiti con la Svizzera, l'Austria e la Germania Feder:'ale;
il porto di Livorno aveva anch'esso perduto i suoi traffici da _e per vari
paesi dell'Europa centrale. _ A

| Ali'imbarcb lo scalo pin interessato é' gstato ancora quello di San
Giusto (circa il 14% del transito complessivo), poi lo scalo di San-Marco.
Altri porti, come Genova e Savona, hanno ihv'ece registrato nel transitc con
l'estero flessioni nei confronti di alcuni paegi e crescita nei confronti di
altri, ma nell'assieme hanno realizzato un totale attivo. ‘

Le principali merci sono state, allo sbarcof i rﬁinerali, che hanno
subito un calo del 30%; i cereali, che sono diminuiti del 66%; il legname,
sceso del 60%. Questi tre gruppi merceologici rappresentavano, da soli,
nel 1966 circa la meta degli sbarchi di merci sécche in transito estero.
Per contro, le merci generali hanno registrato una crescita dell'8 3%.

I minerali e il legname hanno segnato una sensibile flessione anche
nel transiti d'imbarco, mentre i cereali e le merci generali sono cresciu
ti nell'ordine del 10%. _ _

 In sintesi, dalla crisi di Suez, i paesi dell'Europa centrale e danu- -

biana si sono rivelii ad altri mercati fornitori di materie prime che hanno
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importato tramite i porti jugoslavi e nordeuropei, mentre hanno eglual-
-mente esportato tramite i nostri scali i prodotti industriali per un volu
me complessivo di poco inferiore a quello dell'epoca della chiusura del
la secolare via d'acqua.

Con la” crisi di Suez, = tradizionali correnti di,trafficoymaritti-'
mo fra l'Europa e il Medio ed Estremo Oriente, considerata la necessi-
ta‘di percorrere la rotta di Buona Speranza, hanno trovato conveniente '.
far capo- ai porti del Nord Eur'opai, Ain ragioﬁe - @ stafo detto - della so
stituzione delle forme tradizionali di frasporto mariftimo cén.te'cnologie
nuove e di adeguate ed operanti infrastrutture porfual'i e di traspofto in-
terno. | _

Invero, olire a questi fattbfi, sono da considerarne molti a_l"c'.‘t_"i fra
cui: la vicinanza dei porti del Nord Europa -ai grandi céntri‘ décisidhali
europei e la pratica conferenziale del trasporto-via mf;tre,;'gli" ingénti‘cé
pitali investiti in infrastrutture ed atirezzature portualiin témpi brevi,
grazie all'autonomia delle amministrazioni portuali e- agli i.m‘féstiment-i
privati, l'elevata produttivita dei ‘porti e la certezza dei costi-firiéii_d_ei
gervizi prodotti, la frequenza e la varieta dei sefvizi di linea,' le age-
volazioni tariffarie delle ferroAvie per i ti'asporti in traﬁsito estero e la
politica dei ‘trasporti sulle principali vie di navigazione interné l'(es.Re-
no), la celeritd con cui vengono svolti i coﬁtrolli doganali, ecc. L

sSono questi i principali concomitanti fattori che hanno favo.f'ito l'ac
centramento dei traffici nei 'porti nordeuropei, ora.in condizioni di rea-
lizzare una sorta di economia di scala con riguardo,in specie, al ca_fi-.
co generale e containerizzato, ossia al traffico che genera il pii ele;\ra-
to valore aggiunto, | 7

E' fin tfoppb evidente quanto il recupero di tali traffici nei porti
del Medite_r;raneo e gli effetti positivi della riapertura di Suez po'stulino
un'adeguata, decisa ed organica politica dei traffici, dei trasporti e dei
porti, questi ultimi da concepire e gestire come comp_le'ési aziendali pro-

duttori dei servizi richiesti dal mercato, Solo in tal guisa & possibile
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uscire dall'ottica ristretta inerente alla, situazione .di alcuni porti e:vol-

gere responsabili sforzi alla ricerca di una soluzione -possibilmente ot-

timale nei riflessi. sia della produttivitd s'iar.--dc_a_'glri‘,‘ inve s_ti_‘-r'n‘ehti__. .




4, La riaperfura del Canale ed il nuovo ruolo

che esso & chiamato a svolgere

Se la seconda chiusura del Canale ha avuto luogo in un mo-
mento di avvio allo sviluppo dell'integraz:ione commerciale dell'Oltre |
Suez con l'Europa ed il Mediterraneo e di evoluzione qualitativa del-
l'offerta del trasporto marittimo, la riapertura della via d'acqua ha ‘
luogo in un rm\ome'nto diversamente caratterizzato. '7

Un primo fattore della nuova situazione & l'indubbio pih ri-
dotto ruolo economico dell'Europa nello sviluppb dei paési oltre Suez.
e l'affermarsi del Giappone il quale - lungi dal volere’ perslegu'ireu
una politica commerciale  basata.. sul mero scambio di materie
prime da una parte.e prodotti industriali dall'altra - ha fatto leva &u
operazioni di investimento diretto all'estero, su apertu‘r‘e di c'redito_per '
lo 'sviluppo economico ed il finanziamento del comméréib estero, sul-
la creazione di imprese congiunte, sulla assistenza tecnica; ecc ISif-
fatta politica i1 Giappone ha via via sviluppato al crescere delia pro-
pria dipendenza energetiéa dall'area del Sud-Est ésidtico e -.Golfo‘ Per-
sico e delle risorse finanziarie di de-tti Paesi che, grazie alla crisi.
petrolifera, hanno dilatato il potenziale economico dei loro meréati,
ormai divenuti un importante polo”produttirvo e commerciale, che con-
ferisce una nuova dimensione e richieder una nuova quélificazione dei
rapporti economici e di scambio fra i paesi al di qua e al di 14 del
Canale di Suez. |

Nei confronti del mondo arabo, in -particolare, noﬁ sara i-
nutilé ricordare che la crisi dell'energia ha scosso i rapporti érabo-j'.
europel, ma appunto cid rafforza la necessita di una maggiore cooApe—:
' razione,- peréltro agevolata dal dinamismo dei mercati arabi ‘e dalla

riapertura del Canale.



I piani di sviluppo di quei paesi - sia quelli produttori di pe-
trolio sia gli altri - prevedono tutti lo sviluppo industriale, la coope-
razione con i paesi europel ed investimenti europei di capitale, ma le.
premesse tradizionali dello scambio sono sovente sostituite con 'pac -
chetti" di richieste volte alla rapida trasformazmne di territori e po -
poli in condizione di depressione economica.

Si tratta di iniziative che possono interessare il mondo inte-
ro e che interessano certamente i popoli del Mediterraneo anche attra-
verso forme d' integrazione e di collaborazione tecnica ed economica,
cul sono collegate vaste possibilita di attivare intensi scambi commer-
ciali.

Ma l'interscambio via mare fra le suddette aree & a sua vol-
ta condizionato da due ordini di fattori: da un lato l'agibilitd tecnica del -
canale di Suez e la convenienza economica al su.o uso, dall'altro le nuo-
ve potenzialitd tecniche ed economiche del 'trasporto.

. A proposito dél Canale, il mero ripristino delle sue caratte-
ristiche tecnico-nautiche del 1967, mentre gli conferisce una.capacita
di transito inadeguata rispetto alle grandi navi cisterna e polivalenti
usate nei traffici di fonti di energia e rinfuse solide, lo rende adegua-
to al transito di quasi tutte-le pilt moderne navi da carico.

Da cio consegue un notevole miglioraménto-nell'efficienz.a del
trasporto di merci secche, in specie per provenienze e destinazioni me-
diterranee, consistente in uh sénsibile risparmio di combustibile, par -
ticolarmente apprezzabile in fase, come 1'attua1e: di elevati prézzi, un’
aumento del rendimento delle unitd impiegate e quindi della loro éapaci-
td di trasporto, che consente di ridurre gli oneri fissi per unitd di ca-
rico; cosa dél tutto cospicua se si considera che all'azienda armatoria-
le gli oneri fissi di investimento gravano, mediamente, per un terzo
sui costi di esercizio. -

A pafité di condizioni, il costo del tra5porto pud dunque di-

minuire in modo sensibile, da un massimo dél 50% sulla rotta Mediter-




raneo- Golfo Persico ad un minimo del 16% sulla rotta Nord Europa -

Australia, a parte i sovrépprezzi di assicurazione, invero ancora ele-
vati ma non piu ihgenti, e le tariffe di transito, pari ancora ad un

.percorso marittimo maggiore, seppure variabile a seconda delle &i-

mensioni delle navi, che pertanto incidono sulla competitivita di suez

ris;ﬁetto all'alternativa rotta del Capo. | .

Tuttavia sembrano doverose due_ breve considerazioni: 1*}nei
servizi di linea con l'area ora detta si registrano tariffe di spedizio-
ne del 25% inferiori a quelle dovute per circumnavigare 1'Africa; 2%)
sono di tutta evidenza 'n'ei‘ rapporti commerciali i vantaggi dovuti ad
una fiduzione del tempo del percorso.

_ Circa i trasporti oceanici di petrolio, & da sottolineare =il
surplus d'offerta di navi cisterna, in specie di grandi dimensioni, ed
una sfﬁvorevole congiuntura del mercato dei noli- Questi.due fattori -
in uno ai vincoli di transitabilitd del Canale, al livello dei pedaggi,

- alle possibﬂité offerte dagli oleodotti (ad eccezione ovviamente del

SUMED, ancora in fase di realizzazione) ed alla diminuita domandadi
greggio - limitano il ruolo della via d'acqua ‘quale arteria .di riforni-
mento petrolifero dei mercati nordeuropei.’

Al contrario, per destinazioni al Mediterraneo, la differen-
za del costo del trasporto per vie alternative & apprezzabile con ri-
guardo a navi cisterna fino a 70 mila tonnellate. impiegate nel tra-
sporto nelle due direttrici via Suez e lo & ancor di pit se nelviaggio
di ritorno vengono utilizzate, in zavorra, navi da 150 mila tonnellate
ed oltre, come gia si & ripetutamenté verificato.

Tﬁttavia, i programmi egiziani di ampliamento e di appro-
f0ndim-ento della via d'acqua conferiranno al Canale stesso un gradua-
le sensibile ailargamento della_ sua area di agibilita (grafici D ed B),

Secondo recenti dichiarazioni egiziane, dall'apertura del Ca-
nale a tutto .genﬁéio ‘1976 si @ registrato un transito di 6.291 navi, di

cui 1.187 in gennaio, il che rappresenta circa la meta del traffico meén
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sile anteriore alla ch‘iusura. La media ¢& stata di 26 navi al giorno
‘ed essa & salita, nel gennaio predetto, a circa 38. Il tempo di tran-
sito & di 24 ore nella direttrice nord-sud {comprese 8-11 ore di atte-
sa) e di 20 ore nella direttrice opposta (incluso un tempo di attesa di
4-6 ore), |
. L.e previsioni di sviluppo dei traffici via Suez sono state.og-
getto di una fiolritura di studi italiani e stranieri: tra i primi ricordia-
mo quello del C.i.s,co., tra gli altri quello della '"Lambert Brothers
Shipping'', recentemente analizzatol ed acutainente commentato da Fran
cesco De Fonzo. :

Invero, la complessitd- della situazione non gioca in favore

dell'attendibilitad delle previsioni, Occorre non sottovalutare le alter-

native di trasporto.che nel frattempo si sono rgfforzate, la congestio
ne nei porti, gli effetti dovuti alla durata dei contratti e, in ogni ca=-
so, ad una sorta di vischiositd delle correnti di traffico ecc. Si pen-
si che’ uﬁ transito di uﬁ certo rispetto il canale di Suez e quellq di |
Panama lo registrarono vari anni dopo l'apertura; cosi & stato per
il canale di Kiel, nel Mar Baltico, una ‘volta terminata la sua premi-
nente funzione militare;‘ cosl ancora sard per il Canale appéna costrui
to dall'Unione Sovietica per passare direttamente dal Mar Baltico al
Mare di Barents senza dover percorrere il periplo norl"vege"sej '
Non & di certo agevole intravvedere le dimensioni dellé. do-
manda di transito, l'elaéticité della domaﬁda, la capacita di traqur—-
to dell'infrastruttura in rapporto alle sp.ecie. dei servizi domandati,
ecc. Inoltre il brogett_o'di riapertura della via d'aéqua & concepito nel
quadro della riééstruzione dell'Egitto e dei programmi di sviluppo, €
'ci-cb implica che un eventuale calcolo della redditivitad degli invesfirne_rl
ti fondato sul fapporto benefici-co‘sti - a parte i limiti “che gli sono
propri - non 'potrebbe- stare assolutamente in sé, ma vivrebbe come

momento settoriale di un ben vasto programma nazionale,




| Tuttavia un particolare spicco potrebbe assumere la politica

d'esercizio del Canale. Se & vero che il finanziamento delle opere e
la redditivita delle medesime sono pfoblemil congiunti, non sembra es
sere men vero che nella fattispecie le opere da finanziare, i tempi
di realizzazione delle fasi prdgettuali della via d'acqua e della condot
ta Suez-Alessandria, le tariffe di transito ed accessorie per l'uso del
Canale e quelle di ncleggio dell'oleodotto, i tempi di sosta delle navi
a Port Said ed a Suez per la formazione dei convogli sono le princi-\
pali variabili di una strategia d'esercizio che pud essere-indirizzata
a restituire al Canale la qualificazione di grande arteria di traffici in-
ternazionali e ad incidere con efficacia sulla politica degli investimen-
ti nelle industrie armatoriali e n;larittime. Se infatti la chiusura della
via d'acqua ha avuto come primo effetto il fenomeno del gigantismo na-
vale e, con esso, una riduzione del costo del trasporto, il sensibile
aumento del prezzo del combustibﬂe, in uno alla convenienza ‘armato-
riale di p’ercorr}e‘re rotte di medio rraggio con il maggior numero di
approdi, pud rimettere in discussione i programmi di costfuzioni na-
vali ed I calcoli di economicita del trasporto marittimo in termini del
rapporto, riferito alla nave, -lunghezza della rotta/numero degli appro-
di/prezzo dél combustibile. E questi termini agiscono nel senso dipri
vilegiare la via Suez. | |

-Ancora, ma certamente non da ultime, ‘due considerazioni.

L'utilita del Canale va ben oltre i pure apprezzabili termi-
ni del costo e del fempo del trasporto. Esso conferisce una maggiore
elasticitd al sistema di rifornimento di fonti di energia e materie pri-
me, ossia alle possibilita di acqed'ere ad un pit vasto mercato, agevo-
lando ad un'terhp'o una politica di diversificazione degli approvvigiona-
menti, un-'azion-e ndetefrente ad eventuali ulteriori crescite delle quota -
zioni di greggi méditerranei, la possibilitd di tempestivi approvvigio-

namenti nella deprecata ipotesi di nuove tensioni del mercato.

L1}
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L'altra considerazione. I vantaggi che dallé riapertura del
Canale possono' venire al Mediterraneo ed all"Italiz} i_nte;_:‘essano anche
i Paesi produttori di pe_’;rolio del Medio Oriente e sono legati ai faci-
litati rapporti con il Mar Rosso e il Golfo Persico. "Questi vantaggi
possono essere cospicui, al pari della stessa res’éi_tuzione del Médi-
térraneo alla sua secolare funzione di via di comunicazione interc@n-
tinentale e dell‘réccorciamento dei percorsi via mare, quindi alla ri-
duzione del costo e del tempe del trasporto. _

In-cié il nuovo aspetto della .rjia‘pertura del canale di Sueg,
che non € un semplice ritorno al passato, ma anche il mezzo che a-
gevola 1o sviluppo dei Paesi prodvu'ttori e dell'Egitto, e quindi la par-
teﬁ_ipaziqne alle iniziative stimolate in quel paes';i‘ da‘nuovi‘ investimen-

ti. .

. Le prospettive sono alquanto favorev_oli, anzi si deve dire con
Vito Dante Flore che in un panorama mondiale di traffici marittimi
fortemente depresso, quale l'attuale, l'area 'cornprésa frar Algeri ed
i1 Golfo Persico, in specie quest'ultimo, rapprésenta l'unica zona lu-
‘minosa in tanrto grigiore. |

L'altro ordine di fattori cui & condizionato 1'intérsca_mbio_
via mare con 1'Oltre Suez si soétanzia - lo si & accennato - ne¢lle
nuove potenzialita tecnicpe ed economiche del trasporto.

Il mondo vive un momento tutto particolare fatto di muta -
menti a catena destinati a modificare profondamente la geografia deil
trasporti. Basti pensare alla Transiberiana per‘contenitori, al nuovo
prossim‘o. grande porto di Nakhodka dell'Unione Sovietica, all'Europa-
Giappone con le "S L. 7" da 33 nodi della Sea Land via Atlantico -
Ferrovia Transcontinentale - Pacifico, al canale Reno-Meno-Danubio,
- al E:ollegamer;to Mare del Nord - Mediterraneo via Reno-Rodano, al
tunnel sotto la Manica (anche se temporaneamente sospeso), al tra-
sporto combinafo mare-ferrovia della Canadian Pacific e ad altre rea-
lizzazioni e progétti non ancora compiuti tendenti ad una sempre pil‘l.

vasta partecipazione ed integrazione dei modi di i{rasporto.



Con riguardo al canale di Suez, non si pud non osservare
che, mentre la sua apertura segnd il trionfo definitivo_ del vapore sul-
la vela, la sua chiusura del 1967 ha decretato il trionfo, oltre delle
supernavi, del .tl"aSpOI'tO integrato, il quale, nonostante si svolga con
mezzi diversi, risponde al concetto unitario della traslocazione dei -
beni dal luogo di origine a quello di destinazione, grazie alle possibi-
litd di trasportare, in luogo di merci singole, contenitori, al:ltOmleZZ_i,

rimorchi.

La nave portacontenitori, che si ¢ affermata sulle grandi -
rotte oceaniche, postula un'alta concentrazione di capitali é comporta
elevati costi di esercizio, il che impone cicli operativi quanto piu bre
vi possibili, un numero di approdi ridotto a pochi adeguati ferminali
nel quali si possa concentrare il carico interessante un'ampia zona
e linee di penetrazione rapida nell'entroterra. Si pensi quanto un sif-
fatto. complesso infrastrutturale possa concorrere ad una rivincita dei
porti del Mediterraneo settentrionaie (quali punte avanzate del discqrw
so collaborativo riapertosi di recente tra la Comunitd economica eu-
ropea € molti Paesi del Bacino) di fronte al predominio degli scali del
Nord Europa,

| Tra le altre navi a tecﬁologia avanzata & da porre l'accen-
to sulla famiglia -dei traghetti, i quali si sono ampiamente affermati

- e ulteriori progressi.som) destinati a conseguire nei traffici spe-
cializzati - pér ie loro caratteristiche di economicita, sicurezza, co-
modita, rapidita e, soprattutto, d'integrazione con altri_‘mezzi di tra-
sporto. Il traghetto non si pone in pdsizioni di concérrenéa rispetto
alla nave-contair;ers, ma in posizione di netta complementarietd tecni
ca: basti all'uopo pensare che esso pud soddisfare il.Bisogno di colle-
gamento dei te.-rminali dei servizi containers con altri porti della me-

desima area geografica assolvendo una funzione 'feeder'.

W



Il traghetto inoltre ha rivivificato il trasporto marittimo di
passeggeri con o senza auto al s‘egui'to.r,r .che sembrava del tutto . tra-
rmontato a causa della co‘ncorrenza dell'aereo, ed ha creato nuovi traf
fici in concorrenza con altri m.ezzi,di‘ trasporto.

~ Sotto l'angolazione portuale, le navi traghetto rispondono ad
una— concezione tecnico-commerciale ‘profondamente diversa da quella
che & propria della nave convenzionale. Esse noh soltanto sono ido -
nee a ridurre al minimo le_soste nei porti per. le‘_Ope_r'az'ioni di com-
mercio - e consentire quindi la massima ''rotazione delle navi in'por—
to!' - ma sono tecnicamente idonee ad utilizzare qualsiasi porto (an-
‘che di limitati fondali) che possa offrire loro una modesta banchina
ed un piazzale di sosta per 1 rimorchi.o semitrailer che trasportano.
7 La gestione dei traghetti ha conseguito buoni risultati nei
t:r_affici‘mediterranei e in ,qﬁelli con l'Olt_r_-e _Suez. _ Inoltre, nei traffi-
cl.con i porti notoriamenté molto congestionati dell'Asia Minore e del-
1'Africa Occidentale tale-naviglio, grazie all'ecéezionale velocita di
sbarco ed imbarco, pud evitare i lunghi turni di attesa, .',/a meno che
non si abbiano a ripetere episodi, come quello della Nigeria, di con-
cessione di atiracchi preferehzial-i at ser,\.%iz-i marittimi con 1 porti
del Nord Europa. | |

Il ruolo primario che la via d'acqua‘ .&¢ chiamata a svolgere
nel pit breve periodo non & quindi pitt quello di ''via del petrolio ",
ma il ruolo segnato dai mercati al di qﬁa ed al-di,lé di Suéz, dal po-
deroso progresso tecnologico esploso nell'ultimo d_ecer_mio'nel Me'di,teg
raneo e dall'affermazione .crescen_‘ﬁe dei traffici specializzati.

_ Quanto ai méréati olfcr_e Sqez,_ non-”sarré, inutile s_ottolin-eare
che almeno una loro notevole parte ha attualmente es'ig.énze_ ben diver
se da quelle di un decennio fa. Mercati che esportavano pr.‘odotti‘ grez-
zi (minerali di ferro, zucchero grezzo, juta in balle, caffé, minerali

non ferrosi, copra, =cc.) per ricevere prodotti finiti di consumo Gi-

retto o di investimento industriale, -esportano ora semilavorati in fer-



ro e in acciaio, cemento, prodotti di cotone e di lana, tappeti, legno
semilavorato, prodotti alimentari, ecc,

Si tratta di paesi che, in difetto di.infrastrutture di contai-
nerizzazione, sono ora molto interessati al sistema dei traghetti, an-

che nella versione ''ro-ro'’,

Trova ancora piena conferma, quindi, il principio secondo
cui la struttura dell'interscambio e l'evoluzione tecnologica del tra-
sporto. si armonizzano e si modellano reciprocamente creando nuove
morfologie di traffico.

Ma l'attuale volume dei transiti via Suez & altresi un sinto-
mo molto vistoso della recessione mondiale e particolarmente euro-
pea ed italiana, che postula la necessitd di éviluppare la produzione,
la cooperazione internazionale e gli scambi per conseguire stabilita

ed espansione economica.

Se questo & l'obiettivo, l'integrazione della via marittima
con gli altri modi di trasporto ¢ - a ben considerare - la risposta
che il trasporto da all'evoluzione tecnologica della produzione del be-
ni e questa sorta di dialogo tra i due - il trasporto e la produzione
dei beni - da tempo intravista da eminenti economisti, primo fra tut-
ti il nostro Pantaleoni - genera una dinamica che modifica le_preme_é
se stesse del sistema economico, in guanto produce simultaneamente
una dinamica @ sistenia e una dinamica del sistema. Non per nulla
il trasporto & attivitd strumentale (e non neutralé) dell'economia; non
per nulla la pblitica dei trasporti & strumento privilegiato dello svi-

luppo economico. Tutto sta nel volerla e nel saperla usare.
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Tab. 1.z - MOVIMENTO DELLA NAVIGAZIONE ATTRAVERSO IL CANALE DI SUEZ

Anni ' Nﬁméro Tonncl!at_e stazza netta, Torlmellfiggi.o .
: ) netto unitario
L 1870 - | 486 437.000 899
) 1913  5.000 " 20.000.000 o 4:000
1938 6.200 34.400.000 5.580
‘ 1963 19.000 . |  210.000.000 ° 11.000
1966 . 21.000- , 256.000.000 T 12.000

- Tab. 1.b MOVIMENTO COMPLESSIVO DELLE NAVI MERCANTILI E PASSEGGERI
‘ TRANSITATE ATTRAVERSO IL CANALE

-~

ﬁAnni 7 Merci {tonn.) : Passeggeri (n.}
complessive navi italiane .complessivo navi italiane
1964 212.306.000 48.000.000 257.678 87.804
1965 225.442.000 ~51.000.000 287.085 98.109
1666 241.893.000 54.702.000 ' 305.678 o ' 104.256

o~

'
~ - ' .

Fonte: Elaborazioni Suez Canal Report.




- '‘GRAFICO A " MOVIMENTO COMMERCIALE AT_’l‘kAVERSO 1L CANALE DI SUEZ

(milioni di tonnellate)

- | | ) : , 187‘&80

Cumme movimento commerciale complessivo

‘s movimento petrolifero

Fonte: Elaborazione su scala parzialmente logaritmica dei dati. del Suez Canal Report. o




Tab, 2 * TRAFFICI VIA SUEZ E LORO STRUTTURA PER AREA DI PROVENIENZA .

E DI DESTINAZIONE (milioni di tonnellate)

456.4

36.9

. Ini % dei' traffici.
Nord Sud Sud Nord Totale R cer At
. mondiali
Carichi petroliferi | 8.9 166.8 176.7 17.6
Carichi secchi alla rinfusa 21.8 104 $8.8 SR
Carichi secchi di linea 17.0 17.0 274 o
Totale 47.7 194.2 241.9 13.7
Dettaglio dei carichi secchi
‘ Di cui in transito da Suez ' Di cui in transito da Suez
: Totale provenienza B Totale destinazione
Aree * _ _
. -, B % sui traffici| . - , % sui traffici
in assoluto | in assoluto R in assoluto | in assoluto ali dell”
(m. prime) | (prodotti) |totaliddlareal (o, "hrime} | (prodotti) | totali dellarea 7
| Golfo Persico 14 0.6 39 7.6 3.1 41
Africa Orientale 12.3 3.6 29 7.0 2.7 .39
| Asia Sud Orientale 69.0 12.7 18 64.2 19.8 31
Estremo Oriente 340 44 13 137.2 9.3 7
Oceania 34.2 . 5.2 15 16.2 1.2 7
Totale Est Suez - 150.9 26.5 18 232.2 36.1 16
t
Mar Nero . 376 4.7 12 124 2.5 20
Mediterraneo - 18.6 2.7 15 34.1 5.0 15
Nord Europa ° 169.2 10.9 6 326.4 14.0 4
| Africa 24.8 3.1 12 - 14.1 0.3
Nord America’ . 206.2 15.5 7 126.8 2.2° 2
Totale Ovest Suez . 8 513.8 24.0 5

(*) Sono_esclusi nei transiti 'via Suez merci per § m.t. imbarc

specificate.

Fonte: Suez Canal Authority..

ate e per 6,1 m.t. sharcate in-aree non
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Tab. 3 COMPOSIZIONE DELLA FLOTTA CISTERNIERA PER CLASSI DI PORTATA
’ (milioni di t.d.w.) '

i ' , ]
. ] J
’ 1960 " Giugno 1967
i _in assoluto % in assoluto %
Navi 'in- servi?zio " - )
- | - Transitabili| dal Canale ) 64.0 100.0 70.9 ) 69.0
- Non transitabili dal Canale . . 31.9 31.0 .
Totale T : 64 _ 1000 1028 . 100.0 -
Navi ordinate
- Transitabili| dal Canale 14,6 100.0 1.9 5.8 ‘
- Non transitabili dal Canale - - 30.6 94.2
1
Totale 14.6 100.0 32.5 100.0

- - j

Féﬁte: Lloyd’s chistef of Shipping, Statistical Tables 1960 ¢ 1967. Londra.
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Teb. 4 . - . . MOVIMENTO DELLE MERCI ATTRAVERSO IL CANALE PER LE AREE A NORD DI SUEZ
' B (1000 tonnellate) -

[ B .
CTT T TP orti T T 1983 ; 7‘196*4" “ | differénza |~ 1965 | dlifferenza |:— 1966 <~—} differenza- | © —— . o
Porti- dell’Europa: Nord” occidentale . A 98.810. | 100.589. | = 1.779 99387 | -.l202. | 98887 | .- 500, S
Porti' del Mar Baltico - 4078 | 4828 | . 750 | 4119 | - 700 | - 4588 | .+ 465
Porti del Nord Mediterraneo - . - .41.229- | 53110 | +11.881 |. 66.637 L13827 | 18.034 +11.897
- - Porti deI‘Meditenanéo dell’Est e Sud-Est ) 4.102 .. 4.624 +  5h22. ‘ ‘4.308 . - 316, 4.084 .- 224 ) ‘
Porti del Mediterraneo dell’Ovest e Sud-. . . - - . L . . ‘ . ) ‘
- Ovest : . 4821 | 4423 | - 398 4332 | - 91 | - 4464 .| + 182" <
| B Porti del Mar Nero : ' - 9.260 | 11176 + 1.916 112.604 + 1428 13.848 + 1.244 '
| : ,
: 0| Porti americani o | ziess | 21649 |- 6 22595 | +. 946 .| 26.234 | + 3.639
Al porti - Y - o | esmr 10.582 < 1.008 11.460 + 878 11.758 + 298
. . Totale . | 193.532 210.981 | +17.449 225.442 . 14.461 241.893 + 16.451 '
.

Fonte: Suez Canal Autlaority. ) : o




Tab. 5 : ‘_QUOTA DEI DIECI PAESI DI MAGGIOR TRAFFICO DELL’AREA A NORD DI SUZ

(1000 tonnellate)

-~

- 1963 19§4 éliffere’nza | 1965 -- . 'differcnz.; 1966 differenza
TItalia 9832 | 84329 | +6.197. 45.628 . 11.299 55.023 +9.395
. Regno Unito . 88.181 37.083 - 1.008 81630 | - 5453 :| 29.835.| - -1.795
Francia -~ 18.863 '25.282 +6.419 . 28.200 | - + 3.008 26196 | - 2.094
USA. 15.724 17.093 - +1.369 17.565. . 4727 | - 20686 +8.121
‘Olanda 17.395, 18,536 » 1.141 - 19.014 + 478 18.358 - 676
Germania (Fed.) 11.506 11415 -9l 10.155 - 1.260 12.750 +2.595
Belgio . 9.381" - 9.691 + 310 | 11906 + 2.915 12.390 + . 484
Rus;ia | 7.342 8.451 - +1.109 9.519 . 1068 10.331 o+ 812
‘Spagna 5.268 5.264 - - 4 5,258 - s 5484 | - + 226 -
| Danimarca 2.413 3.043 + 630 3.384 + 341 3968 |+ 584

Fonte: Suez Canal Authority.




Tab. 6 ‘ -MOVIMENTO CON L’ESTERO DELLE MERCI SBA'RCATE NEI PORTI ITALIANI NEL 1966
{Tonnellate} . .
oL . Prod. agr.e| Derrate al. Combustib.| Prodotti |Miner.e casc. | Prodotti 'Min.gr,:e‘ .. | Prodotti [Macch. veic,
Gruppi di Paesi Totale . = R . e | ] Concimi L
‘ : anim. vivi | e foraggiere solidi petroliferi |per metalli [metallurg. ymat.costr. chimici |e manufatt, |
Complesso - A 151.524.586 12,803.337 1.893.530 11.378.100-86.235.321 12.315.996 2.771.950 237.527 2.713.463 825.856 349.506
Bacinoe Mediterraneo 27.513.000 696.905 148.865 140.806 23.788.492 1.956.204 122.667 24,143 '437.906 93.780 43.232
M. di Marmara ¢ Nerb- 13.730.273 895.413 95.934 1.277.145 9.923.306 865.086 479.621 2.670- "45,095 136.828 9.175
Paesi via Suez s . : ‘
Afr, Or. e Merid. 2081437 275585  84.244 170.159 1.096.553 180.616 203.247 23.631 24,109 12.913% . 10.380
Asia 50.571.845 453.174 146454 z 49.080.878 440.820 ) 184.221 11.117 192.176 43.990 1_9.015
" Oceania 391.107 244.530 10.607 42.893 523 23.752 50.579 5.357 8.125 2.937 1.804
Totale via Suez 53.044.384 973.289 241.305 213,052 50.177.954 645.188 438.047 40.105 224.410 59.840 31.199
Paesi via Gibilterra ' 7 7 o
Europa Sett. e Occ. 7.111.726 1.097.818 174.185 2.514.696 184,251 1.525,370 1.120.427 131.154 60.196 235.922 67.707
Africa Occ. e Merid. 6.372.451 681.610 338.879 3.121 476,581 4.202.206 87.974 . 587 569.351 3.985 8.272
America Sett, 15.372.113 4.225.017 526421 7.229.280 320.152_' 967.252 467.514 34.057 1.201.202 228.996 172.262 -
America Centr. £345.309 \1 78.506 52.500 = 3.250 102.749 29 20 7 1.366  5.149 1.740
~ America Merid. _8..035,325 4.054.779 315441 2 1.361.53565 2.051.961 55.671 4,791 113.937 - 61471 15.919
Totale via Gibilterra 37.236.924 10.237.730 1.407.426 9.747.097 2.345.569 8.849.518 1.731.615 170.609 .1.946.052 535.408 265.900

Fonte e note: Statistica della navigazione mariitima - ISTAT - Vol, XXI Anno 1966 - Roma 1968._Elaborazione di gruppi me’rceOIOgici in’ capitoli e

_di paesi d’imbarco in gruppi di paes) del movimento delle merci con Testero.

1

- e -
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Tab. 7 MOVIMENTO CON L’ESTERO DELLE MERCI IMBARCATE NEI PORTI ITALIANI NEL 1966

" GRAFICO

(Tonnellate)
o . Prod.agr.e |Derrate al.{Combustib.| Prodotti | Miner.e casc| Prodotti |Min.gr. e . . | Prodotti | Macch.veic.

Gruppi di Paesi Totale . L . .. [ . Concimi- .

. anim. vivi |e foraggiere | solidi petroliferi | per metallur. [metallurgici| mat. costr. chimici e manufatt,
Complesso ; 29.617.927 1.300.987 129.372 128.342 19.677.778 1.130.234 1.625.209 1.134.323 1.431.010 2.069.178 991.494
Bacino Mediterraneo 6.284.879 338.629 18.805 46.377 3.057.169 166.952 485.723 690.465 604.763 591.807 284.189
M. di Marmara e Nero 543.060 69.335 533 = 51.946 6.207 110.458 2.012 74.432  190.282 37.855

Paesi via Suez

Africa Or. e Merid. 478.738 71.474 3.577 15 7 169.744 6.014 37.296 16.285 61.827 57.367 55.139
Asia co 2.594.265 302.668. 5278 . . 118 723.711 27.044 414.162.. 75.281 -442.122 .435.185 168.696 §
Oceania 73.789 ’9.958 1.300 16 85 843 14.576 11.826 8.727 7.144 19.314 '
Totale via Suez 3.146.792 384.100 10.155 149 893.540 33.901 466.034 103.392 512.676 499.696 243.149

Paesi via Gibilterra

Europa Sett. ¢ Occ. 15.591.216  225.068 31.253 65.022 13.722.457 609.230 131.912 107.880 97418 521,138 79.838
Al:'rica Occ. e Merid. 1.429.016 57.352 3.164 36 1.049.366 25.291 60.543 96.565 32.318 47.670 56.711
America Sett. 2,077,507 206.246 62.334 5.7 B78.428 275.767 261.402 111.109 . 29.686  71.527 180.957
America Centr. 157,770 6.168 918 17 1.486 . 3931. 23131 5.111 50.203 48.897 17.908
America Merid. 387.687 14.089 12,2107 16.684 .23.386J 8955 86.006 ~ 17.789 29.514 98.161 90.393
Totale via Gibilterra 19.643.196 508.923 ~ 99.879 81.816 15.675.123 923.174 562.994 338.454 239.139 787.393 426.301

Fonte € note: come alia Tab. 6
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MOVIMENTO

Totale via Gibilterra

51.126.652 10.789.232 3.222.426

8.724.209

12.517.747 1.644.238 2.143.026.

Tab. 8 CON L’ESTERO DELLE MERCI SBARCATE NEI PORTI ITALIANI NEL 1973
{Tonnellate) . |
! Gruppi di Paesi Totale Pn.)d-. agrre D-ertate’: al Ct.)rr?b‘u’st‘ib. Prodf)tti_' Miner.e casc. Prodqtt.i- Min.gr. e Concimi Pt?é?tFi Macch. veic.
: anim. vivi | e foraggiere| min..solidi | petroliferi | per metallurg. metallurgici | mat. costr. chimici | e manufatt.
Comp‘lessé 237.336.151 14.191.826 4.544.127 11.556.299 175.703.443 18.523.445 3.094.412 3.040.027 2.330.770 3.015.467 :1.336.335
Bac:‘n& Mediterraneo 04.323.968 1.483.196 .768.501 137.812 88.881.362 1.677.682 439.603 306.145 304.467 562.987 362213
M. di Marmara e Nero 15.911.579 643.801 140.629 1;895.524 10.363.781 1.750.283 464.152 ‘397.368 34.111 164.365  57.565
Paesi oltre Suez via Gz'b'z'lt.‘; . . . . . :
" Africa Or. ¢ Merid. 2.032.890 476.546 115.757 97.981 708.609 242.227 226.065 119.186 1.289 20.765 24 465
‘Asia ' | [70.413.570  686.445  280.771 40.340 68.572.907  311.233 259.709  52.303 = 1.606  40.211 168.045
"Oceania 3527,492 112.606 16.043 660.433 10.800 2.624.273 © 60.645 21.999 403% 4.682 " 15.608
Totale oltré Suez 75.973.952 1.275.597 412.571 798.754 - 69.292.316 3.177.733 546.419 193.488 3.298 65.658 208.118
A
Paesi via Gibilterra ‘ . . : ) . \ '
Europa Sett. e Occ.. 12.744.245 741501 387.336 5.761.277 1.226.090 558.037 1.009.180 1.660.463 21.622 1.191.741 187.098
Africa Occ. e Merid. 12.554.252 1.350.91% 450.563 : 3.482,032 " 5.849.708 171.292 15.641 1.191.855 21.157 21.091
America Sett. 15.041.410 5.209,‘703- 1.460.998 2.940.574 348.757 2,284,527 250.383 419.339 ' ,’762.‘282 ‘ 956,489 ‘ 458.3.58
Arﬁerica Centr. 681,716 . 323..166. 137.354 22.344 1,149 113.242 88.459 . 17.387 3.250 20.454 4.931°
America Merid. 10.105.029 3.163.949 786,195 14 "2.107.956 3.762.233 174.924 30.196 9.985 32.616 56.961 A
. 7.165.984 1.988.894 2.222.457 708.439

.

Fonte ¢ note: Movimento della nav;gazmne nei p()rtl italiani nell'anno 1973 - Supplemento straordinario al Bollettino mensile di Staustlca n. 10
dell'ISTAT - Roma-ottobre 1974 - Elaborazion: per gruppi di paesi-del movimento delle merci con 'estero.




Tab. 9 MOVIMENTO CON L’ESTERO DELLE MERCI IMBARCATE NEI PORTI ITALIANI NEL 1973
{Tonnellate) -
s . Prod.agr.e| Derrate al. | Combustib| Prodotti Miner.e case] Prodotti 'Min.gf.e . .1 Prodotti | Macch.veic,
Gruppi di Paesi - Totale . L o , s - RN Concimi ) :
L . anim, vivi |e foraggiere | min. solidij petroliferi | per metallur| metallurgici| mat. costr. metalluig. | e manufatt.
Complesso 37.041.238  547.806 1.396.244 460.814 24.010.830 76.216 1.996.642 2.389.336 1.163.310 2.216.883 2.783.157
Bacino Mediterraneo 12.279.288 194.983 845.833 276.415 6.519.997 42773 748.193 1.285.974 520.559 756.903 1.087.658
M. di Marmara ¢ Nero 1.193.438 25.134 12.883 112.300 135.091 = 460.019 12,436 127.301 224.630 83.044
Paesi oltre Suez via Gibilterra .
Africa Or, e Merid. 486.067 26.416 32.339 2 142,583 662 33.943 15.507 33.668 55.168 145.779
Asia - - 1.225.439 47.150 . 72.631 180 99.108 .~ 122 155.774 97.677 338.9656 131.118 . 280.734
Oceania 127.299 825 8.107 s 1.190 z 2.920 13.862 s 30.769 69.626 |
Totale oltre Suez 1.836.805 74.371  113.077 182 242.881 784 192.637 127.046 372.633 217.055 496.139
Paesi vie Gibilterra ) . .
Europa Sett. e Occ. 11.605.035 96.372 205.226 33.997 9.698.995 :SIE0  :303:361 518.876 42418 495480 180.160
Africa Occ. e Merid, 1.127.845 78.523 " 35.833 28 677.009 - 701 52.344 42.295 36.976 52.167 151.969
America Sett, 7498.891  56.220 163.571 $1.024 5.841.181 1.595  178.382  350.585 18.068 295,268 562.997
- America Centr. 186.783 . 1.156  11.591 = 85.425 88 3460 8.286 28.017 20.789 27.971
America Merid. 1.313.153 21.047 8.250 6.868 810.251 125 58.246 43.858 16.738 154.591 193.219 '
Totale via Gibilterra 21.731.707 253.318 424451 71.917 17.112.861 32.659 595.793 963.880 142.217 1.018.295 1:116.316 ;

Fonte e note: come alla Tab. 8

;
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Tab. 10

SERVIZI ITALIANI DI LINEA CON L’AFRICA ORIENTALE, LA SOMALIA,

IL MAR ROSS0O, IL GOLFO PERSICO, L’ESTREMO ORIENTE E L’AUSTRALIA
- - - Al 31 dicembre 1966 Al'81 ‘dicembre 1973
AZIENDA T R —
- \ n. navi TSL "Pt?rlod.zo n. navi TSL Ple.npd.o
g (giorni) - i -~ (giorni}
Ignazio Messina 3 4,794 20 12 75456 30
Achille Laurop:
- Carico 16 122.129 15-30 6 66.996 30-40
- Passeggeri 2 48,677 30 2 48.006 . -
Soc. Minerva 1 2.203 90 - . -
SITMAR - Passeggeri 2 25,795 30 . - -
Soc. Sicil. Serv. Mar - 10.527 10 - - -

Passeggeri
Villain & Fassio

Societi Triestina

Totale
Lloyd Triestino:
- Carico’

- Passeggeri

Totale

- In complesso

Comp. Genov. di armamento-

-]

25,945
-12.579

60
60
60

33

15

247.649

19.479
102.074

30
30

20

26

190.458

259.234
22.883

21

54

193.553

441.202

28

48

282,117

472.575

p

- Fonte: Confitarma, Relazione annuale ai soci;

anno 1974; Ministero della Marina Merca.ntile,

La Marina Mercantile nel 1973, Relazione.




Tab, 11  MOVIMENTO DI TRANSITO CON LESTERO (PETROLIO ESCLUSO)

(Tonnellate) -
o , S ' Sbarchi . Imbarchi
o Forto 1 .. : .
e | Anno 1966 | Variaz. 1973 | Anno 1966 | Variaz, 1973 |
|
| Savona 17.687 | + 24.080 . 2243 | + 2121
Genova 195.083 | - 36.762 52502 i 8.961
| Livorno ®1 |- 91 1,671 +14.087
Napoli 657 | » 657 1.549 + 4089 |
Venezia 22.913 - 19482 6.784. -~ 2.419
Trieste 785.436 - | -271.830 | .620046 | -85.625
R . !
Totale 1.021.210 | -303.428 | 1705005 | -58.842

‘Fonte e nota: - La Marina Mercantlle, Rclamonc del Mlmstero della Marma Mercantﬂe
""" La flessione degli imbarchi e sbarchi di merci secche in transito estero
‘ ‘ ‘ fra' il 1966 e xl 1973 é stata pari a 362.270 tonnellate: (13 3 per cen-
| ‘ ‘ to del totale}. .




1

GRAFICO D FLOTTA TRANSITABILE PER SUEZ A PIENO CARICO IN PERCENTUALE SUL TOTALE

] 5
¥

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
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1980-81

=] n. cisterna . E: n. polivalenti

Fonte: Elaborazione dati Lloyd’s Register of Shipping - Londra.




" Tvnwomu
1W04 DNINE@S gy
s e fe

TYNYD
ONLISIXZ aH1

V4IaNID

e

LI 3 TR WAt TR Ouda t 23
«0d mam gz 8 pipsojod ¥ 2 tm gey * wrragdsz o vaned am wpuo 1y

TN QOG0T ¥ 0uy ey beeu [p oddeavd powsn
aamed aewey @ oupoeadut oy (el § roue emiaad neng e 6t v L

7 Tupuejond 5 3 maw gol ¢ 06 ep-ezagdi) o prauod HER
H PR deg » ydure| od 1 &

el 1 g (p
posn) 0P FRRPS

WROSSNOL |

C T vivanve
PR

_NVO¥3d T
nviive 1

YHUL T3 '

LIADE 4O 2TRNLTE TVEY

3



