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Prefazione


Il filosofo Ortega y Gasset proponeva la distinzione tra il soggetto, cioè l’io, e quella che lui chiamava la mia contingenza, tutto ciò che l’io riferisce a se stesso. In Italia, ma potremmo dire che vale lo stesso nel mondo, viviamo una dicotomia simile quando identifichiamo le nostre terre con l’Io, un soggetto storico ben preciso, e tutto il resto con l’intorno. In questo saggio tale habitat è il Sud del Paese. Diciamo subito che il Mezzogiorno è l’area geograficamente più vasta della depressione economico-produttiva europea. Non è lecito in questa sede risalire alle responsabilità per cui si è generato questo stato di fatto, avendo vissuto il Sud il grande fallimento delle sue classi borghesi. Non è stato ovviamente solo questo, molto ricade sulle spalle della borghesia settentrionale che, come scrive Giuliano Amato, non ha mai voluto far proprio il problema dello Stato, se ne è disinteressata. Possiamo e dobbiamo constatare che la situazione, non risolta, può trascinare l’economia in scenari di stallo. Sul tavolo ci sono opzioni tecnicamente plausibili e persino apprezzate da una comunità internazionale che altre volte in passato si è presentata con volto avaro. Un rapporto che il saggio di Carmine Manna cerca di approfondire per comprendere il significato, la potenzialità e la promettente dignità del progetto sui porti franchi nel Meridione.


L’Unione Europea ha proposto alle aree meno produttive del Continente una soluzione – che risale ormai a vent’anni fa – concedendo uno degli strumenti tra i più efficaci per accelerare lo sviluppo. Si tratta di diciotto porti franchi, la maggior parte dei quali si sarebbe dovuta collocare appunto nel Mezzogiorno, secondo la logica del puntinismo: vale a dire concentrare la crescita in determinate aree da cui poi attendersi una graduale diffusione del benessere. È una opzione finalmente oppositiva all’impasse in cui sono confitte molte aree del Meridione, una risposta potenzialmente di grande impatto generativo, che potrebbe assicurare il dispiegamento di capacità progettuali e produttive a catena. È notorio che anche le menti eccellenti sono costrette a emigrare, talvolta loro malgrado, in luoghi più attrattivi. Ricordiamo che negli ultimi venticinque anni il Sud ha perso due milioni di abitanti: un dato che trova riscontro con l’inizio del Novecento, quando i grandi piroscafi partivano alla volta delle Americhe. In nessuna altra parte d’Europa si ripete oggi una simile contingenza. Il porto franco è un progetto di autonomia sul piano gestionale e finanziario, concepito in termini di duttilità.


Perché proprio il porto franco? Perché tutti i grandi Paesi hanno bisogno di zone grigie, zone di passaggio che concorrono al mosaico della complessità economica di un Paese. Sono enormi opportunità, anche se alle volte vengono gestite da grandi strutture non interne al Paese ospitante, se così si vuole: da loro può diffondersi una nuova cultura, con le maestranze presenti e la gestione complessiva che fanno scuola. Opzioni alle quali riservare un atteggiamento di fiducia. L’attualità del porto franco è proprio quello che non sa ancora fare il nostro Paese: attrarre. Cosa? Professionisti, intellettuali, imprese, turismo (non di saccheggio) e soprattutto finanziamenti e capitali dall’estero, fondi di investimento, Private equity. Immaginare un Sud attrattivo è possibile, viste le immense qualità che offre: per esempio, rispetto all’habitat spesso saturo e «noiosissimo» della pianura sarmatica, la sua bellezza è incomparabile. Esiste ed esisterà sempre una «minoranza creativa» che può progettare il futuro e condurre i territori fuori dalle acque morte.


Un porto franco può assumere una direzione più tradizionale come bacino di libero scambio, autonomo rispetto alle leggi del Paese in cui viene ospitato, in particolare per quanto riguarda la transizione di denaro, l’investimento, il deposito delle merci e l’agilità dei controlli e della burocrazia da parte dello Stato. Perfino la magistratura in certi casi non può intervenire nel porto franco, pur assicurando il piano della legalità, ça va sans dire. Ricordiamo che a poche decine di miglia dalla Florida – regione di uno Stato Federale – le Isole Bahamas, pur non essendo statutariamente porto franco, sono state terreni naturali di gioco per la finanza speculativa, attenta alle novità dello scenario internazionale, appunto nell’ipotesi di garantire uno spazio più «libertario» sotto tutti i punti di vista ma nondimeno amministrato secondo le norme.


I porti franchi possono assumere altresì una veste inedita e attualissima. Pensiamo a un porto franco come quello che si sta costruendo in Marocco, a Tangeri, in una posizione geograficamente e geopoliticamente strategica. Uno scenario che non teme, dunque, le oscillazioni del mercato, posto a cavallo delle maggiori rotte commerciali che attraversano il Mediterraneo. Dell’Italia cosa possiamo dire? È un’autostrada dell’Europa proiettata sul Mediterraneo, con clima splendido, al centro di uno scenario di primario interesse per l’economia. Consideriamo, fra le molte proposte, la ricerca di un’alternativa al gas russo: le riserve del Nord Africa sono caldeggiate fra le più plausibili e, se così fosse, l’Italia si presterebbe come intermediario logistico privilegiato. Perché non viene sfruttata questa opportunità?


Il maggior timore, per quanto possa giudicare un umile osservatore, è il rischio di perdere il controllo su queste opzioni promettenti: attività autonome ma attaccabili dalla parte deteriore della gestione italiana. Un problema che investe evidentemente l’intero Paese ma che si presenta con maggiore rilievo proprio al Sud. Il rispetto di sé e l’atteggiamento antisfiduciario restano capisaldi della lotta alla criminalità organizzata, che è un elemento ostativo alla possibilità emancipativa del Meridione e che comprime la legittima volontà di crescita e di successo delle giovani generazioni. La strada maestra rimane quella di offrire sane alternative per lo sviluppo: l’introduzione dei porti franchi si inserisce proprio in questa prospettiva di risanamento, un’occasione di autentica crescita economica e creativa, come descrive Petros Markaris. Tenendo conto che:


sia il denaro pulito sia quello sporco sono egualmente opachi e a nessuno interessa sapere da dove provengano. […] Si sente parlare di riciclaggio del denaro sporco, ma nessuno dice che il riciclaggio è al tempo stesso un investimento. Il modo più sicuro per trasformare denaro lecito in denaro illecito è investirlo. A quel punto non ci sarà più nessuno a parlare di riciclaggio, ma tutti parleranno di investimenti.


Così nel suo libro Il prezzo dei soldi.


Siamo abituati a ricevere come un quid impositivo le parole «ce lo dice l’Europa!» In questo caso, però, si tratta di un’opportunità: ma allora, di nuovo, perché non è stata ancora sfruttata? L’esempio lacunoso e parziale di un sistema simile al porto franco nel Golfo di Taranto non può essere elevato a modello da seguire. Gli esempi li possiamo trovare in tutto il mondo: ho parlato di Bahamas come rappresentante di una vecchia scuola e di Tangeri come di quella nuova, ma potremmo con altrettanta sicurezza menzionare i porti franchi costruiti sul Tamigi, piccoli punti di autonomia (in qualche caso centri di ricerca e sperimentazione avanzata), e quelli costruiti in Montenegro. Si sa che i porti franchi dell’Est hanno i vizi di Las Vegas, ma, compatibilmente con quello che è lecito, perché qualcosa di simile a una Las Vegas non potrebbe trovarsi anche nel Mezzogiorno? A corredo non ci sarebbe il deserto del Mojave in Nevada, ma cultura storica senza pari, grandi riserve naturali e una prodigiosa stratificazione di memorie e antichità. Chi dispone di tutto ciò? Forse nessuno. Tanto che sembra un paradosso che la città di Milano attragga più turisti di tutto il Meridione.


La storia del Mezzogiorno e le indagini sociologiche e politiche che si sono susseguite ci suggeriscono due possibili matrici con cui si è perlomeno tentato di aprire una dialettica del concreto fattuale. La prima è il familismo amorale, concetto introdotto dal sociologo statunitense Edward C. Banfield nel suo The Moral Basis of a Backward Society (1958). Si tratta di un testo ormai classico, che ha compiuto un passo avanti enorme nell’interpretazione sociologica del Meridione, ancorché ampiamente criticato all’epoca della pubblicazione per via della sua esplicitezza. Dietro il nome fittizio di «Montegrano», il sociologo ha dissimulato il borgo di Chiaromonte, un piccolo centro abitato della Basilicata – terra che un tempo avremmo chiamato Lucania. L’atteggiamento dei suoi abitanti, profondamente sfiduciario, potrebbe essere definito in una parola come anticomunitario. Ogni famiglia montegranese, infatti, pensa e agisce come se il proprio nucleo fosse un presidio da difendere contro tutti, ivi comprese le altre famiglie nucleari, osteggiate come antagoniste senza un’apertura produttiva e sociale nei loro confronti, e contro ovviamente le istituzioni del tempo. La «famiglia amorale», appunto. Il risultato è un continuo stato di allarme, una contesa mai sopita nella quale ciascuno guarda al proprio interesse aspettandosi che il vicino agisca con altrettanto egoismo; persino quando mossi da valori comunitari più alti, i comportamenti dei singoli sono ricondotti all’interesse personale. In questa condizione non è possibile – secondo Banfield – instaurare legami sociali profondi e avviare imprese collettive per il pubblico beneficio. Su questo terreno crebbero anche le devianze criminali, che traggono tuttora forza dalle antiche divisioni.


L’altra matrice è l’atteggiamento di solitudine intellettuale che porta alla chiusura dialettica con il mondo. Così l’impresa vede depotenziate le stesse basi strutturali per lo sviluppo. Sul piano politico, la manifestazione più evidente di questa contingenza è il voto di scambio. Una risposta che sembra obbligata. La merce di scambio, molte volte, è il diritto di trovare un lavoro sociale. Di fronte alla bandiera di tengo famiglia che garrisce al vento della miseria, la garanzia di poter lavorare e guadagnare qualcosa è una forte attrattiva, che tuttavia comporta serie conseguenze sul lungo termine. Nel momento in cui il mondo si apre alla concorrenza, il lavoro sociale sparisce; diventerà inevitabilmente obsoleto trascinando dietro l’intero sistema. L’economia è sempre più proiettata verso una dimensione sovranazionale e accesamente concorrenziale; in certi casi tende addirittura al neonazionalismo, affermato esplicitamente da tutti i Paesi europei nonostante il nome e il fine dell’Unione. Un patriottismo economico si è visto anche in quello che chiamavamo «Terzo mondo». Per questo la geopolitica e l’Intelligence economica parlano di soft power e, in generale, di postglobalizzazione. I testi e gli elaborati open source di teoria e strategia cinesi o mediorientali sembrano simulazioni e proiezioni di una inevitabile escalation del conflitto economico che sta già coinvolgendo e mobilitando anche le basi popolari.


Per tornare al nostro tema, la minoranza creativa deve trovare un terreno dove essere alimentata per potersi esprimere. Dobbiamo proporre qualcosa di socialmente condivisibile, direi persino avere il coraggio di costruire una visione estetica e morale, e sostenere l’abbondanza. Il sogno, del resto, accompagna la nostra tipologia concettuale. Un ambiente che promuove la crescita ha più probabilità di soddisfare le aspettative perché offre concrete opportunità di gratificazione, che agiscono a livello di motivazione intima. In uno scenario ottimistico crescono le probabilità di realizzare il potenziale umano. Sperare è un’attività unica, che prosegue al fianco dell’immancabile sofferenza e ne viene addirittura alimentata. Il porto franco si inserisce in questo specifico piccolo ambito che gli è concesso come una prospettiva di resistenza. Una resistenza che è autonomia, creatività e persino dignità. La dignità è un fattore che deve essere percepito e socialmente diffuso, non può essere imposto. Ci limitiamo al massimo a evocarlo. Promuoviamo una volontà che sia una aspettativa di successo, continua scoperta e riscoperta. Uno dei motivi per cui si pensa che il lavoro sia travaglio è la mancanza del rispetto di sé e del rispetto di appartenenza. Infatti non ci può essere uno senza l’altro. Si viene rispettati nella misura in cui il proprio lavoro si accorda a una volontà di tenuta collettiva e strategica. Tutto questo ha una propria plausibilità sul piano tecnico e letterario: siamo in attesa di una convergenza con la decisività politica.


Ivan Rizzi


Presidente IASSP




Costruire un porto significa fecondare un golfo.


Adriano, imperatore di Roma




Introduzione


Il Mar Mediterraneo, culla di una fra le più antiche civiltà della terra, rappresenta da secoli un luogo privilegiato di interscambi economici e culturali fra i popoli, comunicante a est con il Mar Nero, tramite lo Stretto dei Dardanelli e il Bosforo, a sud-est con il Mar Rosso, attraverso il Canale di Suez, e infine a ovest, per lo Stretto di Gibilterra, con l’Oceano Atlantico. La peculiare conformazione geografica di questo mare, cinto e chiuso su ogni lato, lo caratterizza come spazio definito, contento della propria dimensione a misura d’uomo. Non c’è da stupire se le rotte commerciali che lo attraversano sono state fra le più importanti al mondo e lo saranno ancora per molto tempo. Il commercio è quel mezzo attraverso il quale i popoli riuscirono a sopperire alle loro penurie e a contribuire al benessere delle popolazioni: oggi come allora, le imbarcazioni solcano il mare portando con sé il 70% del commercio mondiale.


Il presente lavoro si pone l’obiettivo di rileggere le vicende dell’economia del Mediterraneo, e dei moderni strumenti di sviluppo delle infrastrutture portuali, alla luce del sempre vivo interesse nazionale, che qualifica l’Istituto di Alti Studi Strategici e Politici come una fra le realtà più consolidate nel settore. L’argomento sarà strutturato in quattro capitoli. Nel primo capitolo si cercherà di delineare la definizione di porto franco all’interno di una storia della portualità nel Mediterraneo attraverso le rotte commerciali che lo hanno caratterizzato; nel secondo saranno analizzate la struttura e la governance delle infrastrutture portuali, soffermandosi e sottolineando le differenze tra realtà globali e locali; nel terzo si valuterà il ruolo di una intelligence economica consapevole e strutturata come mezzo per la creazione e lo sviluppo per le imprese portuali post-COVID-19; una analisi delle buone pratiche che hanno reso alcuni porti, come quelli in Marocco e in Montenegro, in grado di rilanciare l’economia dei rispettivi Paesi ci accompagnerà fino al quarto capitolo, dove verrà messa in rilievo la possibilità di sfruttare il porto franco come mezzo di sviluppo nel Mezzogiorno. Quest’ultimo, come sarà ampiamente discusso, può valersi per il proprio sviluppo dei fondi europei, come quelli stanziati con il PNRR, per sopperire alle problematiche create dall’impatto del COVID-19, nonostante alcune difficoltà che analizzeremo in sede. Le conclusioni trarranno le fila dei dati analizzati, prospettando nuovi scenari di possibile sviluppo per le aree del Meridione bagnate dal Mediterraneo. Se il Mare Nostrum, come lo chiamavano i latini, ha per secoli simboleggiato la prosperità, siamo convinti che può esserlo ancora oggi attraverso la valorizzazione degli strumenti a nostra disposizione: i porti franchi rappresentano una opportunità reale e concreta per combattere la depressione economica del Mezzogiorno italiano.




Capitolo 1


L’istituzione del porto franco


dal passato al XXI secolo


Quando cerchiamo la soluzione a un problema, un problema magari complesso che si porta avanti da anni, capita spesso che la risorsa vincente sia più semplice del previsto e magari sotto ai nostri occhi. Ogni comunità attraversa le proprie difficoltà, dove in economia, dove in politica e dove a livello socioculturale, fino a incontrare un momento di svolta che muta gli equilibri e costituisce una nuova partenza. Non ci permettiamo di dire che i problemi del Mezzogiorno italiano siano semplici o di facile gestione, dal momento che molti più esperti di chi scrive hanno dedicato anni di impegno per sbrogliare la matassa filo per filo. L’obiettivo di questo lavoro è molto, molto più modesto: si vuole solo suggerire uno strumento in più, che potrebbe o meno fare la differenza – molto dipende da come verrà condotto –, ma che rappresenta sicuramente un esperimento promettente che si può tentare, se non altro per dare una direzione possibile ai numerosi giovani desiderosi di cimentarsi con una vera sfida sul territorio che li ha visti nascere e che certamente non vorrebbe vederli partire in seguito a una ipotetica delusione. Il porto franco potrebbe essere questo «uovo di Colombo» per l’economia del Sud. Gli esperti sono molto cauti in materia, in quanto si tratta di uno strumento sicuramente delicato e passibile di essere interpretato in modi diversi, non sempre genuini. L’ottimismo, tuttavia, deve alimentare tutta la nostra ricerca, perché senza ottimismo si rischia di produrre involontariamente gli stessi effetti temuti per mancanza di motivazione o seguendo la cosiddetta «profezia che si autoavvera». Senza ricerca e quindi senza conoscenza, del resto, il coraggio rimane solo una parola, una sfida bonaria e ingenua, molto spesso improduttiva, contro la fortuna. Per questo è parso opportuno anteporre ai capitoli più pertinenti l’intelligence economica una breve introduzione storica e concettuale al lavoro. Chi ha già esplorato nel corso della propria formazione questo oggetto di studio potrà benissimo ripercorrerne i fili, far rilucere memorie opache e persino trovare qualche spunto originale. Di seguito, infatti, si parlerà di cosa è il porto franco, cosa è una ZES, quali modelli di funzionamento portuale esistono oggi, si tenterà di raccontare la storia del porto franco e, infine, il panorama ampio della situazione portuale globale.


1.1 Che cos’è un porto franco? Metodi e proposte di definizione


Molti lavori di grande rilievo iniziano con il porre una definizione. Così ci proponiamo di procedere noi, chiedendoci prima di tutto: cos’è, esattamente, un «porto franco»? Ne offre un’autorevole definizione Jacques Savary de Brulons nel suo Dictionnaire Universelle du Commerce del 1750: «il porto franco, in termini di commercio marittimo, è un porto dove l’accesso è libero per tutti i mercanti, di qualunque nazione siano, per scaricare le loro merci, e ritirarle qualora non fossero riusciti a venderle, senza pagare diritti di entrata o di uscita». Una volta istituito, ogni porto franco funziona come un’entità politica e amministrativa dinamica, alimentata e rinnovata continuamente dagli scambi commerciali e dai dibattiti che sorgono in occasione di modifiche alle disposizioni1. Elementi non consentiti sono quelli del commercio al dettaglio di beni nei porti, alloggio in loco e/o svolgimento di attività non consentite dall’autorità locale. Il termine stesso «franco» richiama le franchigie portuali di cui avevano beneficiato i veneziani nei territori bizantini. Molti studiosi hanno analizzato e definito il concetto di porto franco sotto diverse sfumature; tra questi ci limitiamo a riportare i più rappresentativi:


• Schulze: «un porto franco ha un ruolo esclusivo come punto di trasbordo oppure come magazzino doganale che facilita l’interscambio»;


• McElwee: «il moderno porto franco viene inteso come un’area di porto separata dall’area doganale tramite barriere, dove le navi entrano, scaricano e caricano merci e ripartono senza vincoli doganali. Un porto franco è un territorio extradoganale all’interno dei confini politici di una nazione»;


• Asher Isaacs sostiene che sussistono varie tipologie di porti franchi: quelli amministrati direttamente dal governo; come organizzazione congiunta tra governi e parti private; come consorzi; come controllo internazionale secondo accordo raggiunto con altri Paesi;


• M. Trombetta asserisce che un porto franco è un’istituzione che, attraverso la franchigia doganale, consente di introdurre in un delimitato spazio portuale merci estere senza oneri doganali, controlli fiscali e valutari, con l’intento di manipolare le merci senza far perdere l’originalità, per poi riesportarle in un secondo momento previo pagamento di un dazio in valuta.


Non mancheremo di sottolineare e precisare la differenza sostanziale tra Punto o Porto Franco e l’area detta Zona Franca. Il primo rientra nettamente nel campo commerciale ed è delimitato in una porzione di territorio molto ristretta. Il secondo è prevalentemente una zona industriale presente in un’area allargata. Sintetizziamo ora rapidamente i vantaggi principali derivati dall’istituzione di un porto franco:


• velocità di carico e scarico merci, snellendo e semplificando le formalità doganali (utile per i trasporti che devono effettuare numerosi viaggi toccando punti diversi con tappe di trasbordo);


• eliminazione delle restrizioni per il trasferimento di merci da nave a nave (transshipment);


• limitazione (o assenza) di documentazione doganale relativa alla merce in movimento e immagazzinata;


• divieto di tasse sui beni che vengono introdotti o immagazzinati (anche per le merci che vengono introdotte nel territorio doganale) con eventuale esborso solo nel caso in cui le merci siano avviate ai mercati;


• i porti franchi attraggono e consentono attività di Export Processing Zone.


Alcune caratteristiche riguardano in particolare i dazi:


• sospensione dei dazi. Le merci che giungono in un porto franco non sono sottoposte al pagamento di dazi, fino al momento in cui lasciano il porto per essere immesse sul mercato interno. Nel caso in cui la merce sia riesportata senza prima entrare nel mercato, non sarà richiesta tassazione alcuna e, in questo caso, sarà sospeso anche il pagamento dell’IVA all’importazione;


• inversione di dazio. Se il dazio da pagare sulle componenti di un prodotto è superiore a quello pagabile sul prodotto finito, un’azienda importerà probabilmente da un porto franco la materia prima, fabbricando il prodotto finale entro il medesimo e pagando il dazio sul prodotto finito solo quando la merce lascia la banchina per essere immessa sul mercato;


• esenzione dai dazi in caso di riesportazioni. Come alternativa all’inversione di dazio, il prodotto finito potrebbe essere riesportato senza essere immesso sul mercato interno, sempre avvantaggiato dall’assenza di tassazione.


Le tipologie portuali secondo UNCTAD


Passeremo ora brevemente in rassegna l’evoluzione ontogenetica del porto, per come è stato inteso dalla seconda metà del XX secolo ai giorni nostri, con i relativi cambiamenti caratteristici di ciascuna fase. La classificazione viene effettuata da UNCTAD (United Nations Conference on Trade and Development, spesso in Italia chiamata: Conferenza delle Nazioni Unite sul Commercio e lo Sviluppo)2.


Fino al 1960 un porto era semplicemente il luogo di interfaccia del carico tra trasporto terrestre e marittimo. In alcuni Paesi la sua gestione aveva natura prevalentemente statica: era considerato un emporio corredato da una serie di servizi pubblici. La portualità appena descritta individua il cosiddetto porto di PRIMA GENERAZIONE (porto emporio) caratterizzato dall’isolamento rispetto alle attività di trasporto e di commercio, in quanto avente la esclusiva funzione di consentire il trasferimento delle merci dalla nave alla costa. Tale modello di porto era considerato come un «regno indipendente», con poca o nessuna cooperazione con le autorità locali. Le attività portuali erano isolate l’una dall’altra.


I porti di SECONDA GENERAZIONE (porto impresa) si integrano con l’ambiente circostante tramite la loro funzione di trasporto industriale e commerciale. Il notevole aumento del traffico marittimo e della produzione industriale ha determinato la specializzazione dei porti in relazione al tipo di traffico prevalente, con utilizzo sempre maggiore dell’automazione e meccanizzazione degli impianti (e conseguente riduzione d’impiego di manodopera). Il porto non è più un semplice luogo di passaggio delle merci, ma un’area piena di attività e di servizi specializzati in diversi settori. All’interno delle aree portuali vengono creati – appunto – parchi industriali. Questa nuova generazione portuale richiedeva un nuovo modello di gestione elastico e imprenditoriale, che tenesse conto delle specificità di ogni singolo porto nel suo complesso o/e di alcune sue parti, al fine di migliorare la competitività. Tali mutamenti hanno segnato il passaggio dal concetto di porto emporio a quello di porto impresa.


I porti marittimi di TERZA GENERAZIONE sono apparsi per la prima volta negli anni Ottanta. Il periodo fu foriero di uno sviluppo assai accelerato dei volumi di merci containerizzate, della conseguente creazione di una rete di connessioni intermodali e della crescita del commercio internazionale. In tale contesto, il porto assume il ruolo di fulcro della rete internazionale di produzione e distribuzione, luogo di convergenza di forze commerciali industriali e attrattore di attività economiche non strettamente connesse a quelle tradizionali (come la logistica) site anche fuori dai confini del porto e rilevanti per il territorio. Il porto diventa lo snodo essenziale del sistema logistico che sottende al trasporto integrato e deve perciò esso stesso avere un peso nelle scelte di politica economica locali. La gestione è proattiva piuttosto che reattiva. Il servizio di distribuzione presso il porto marittimo di terza generazione comporta un’efficace amministrazione del flusso di carico e delle informazioni a esso relative, al fine di consentire le consegne nell’ambito del sistema «just in time»3.


Nel 1999 è stata definita l’idea di un porto di QUARTA GENERAZIONE, caratterizzato dalla gestione comune di aree portuali fisicamente separate ma collegate tra loro attraverso la presenza dei medesimi operatori, ovvero la gestione di una comune amministrazione. Questi luoghi svolgono un ruolo interregionale creando un hub, vale a dire il principale porto di un’ampia area da cui le merci vengono successivamente trasportate via mare verso porti periferici più piccoli. Le tecnologie di comunicazione e informazione consentono agli operatori dei terminal di aumentare la loro produttività attraverso una migliore pianificazione e una riduzione del tempo di permanenza delle merci nel porto. I terminal possono essere considerati porti di quarta generazione in quanto forniscono servizi standard e sistemi amministrativi con funzionamento comune. Le caratteristiche di questa tipologia portuale, i cui fattori di sviluppo di base sono l’innovazione, le tecnologie e l’informazione, si uniscono alla containerizzazione intesa come flusso principale di merci. Questa è una strategia di sviluppo basata su automazione avanzata e tecnologie IT, varietà ed efficienza dei servizi, piena integrazione con l’industria dei trasporti, delle spedizioni e della logistica. Un sistema intermodale, quindi, incentrato sulla globalizzazione delle operazioni portuali, sulla gestione delle risorse umane e sui processi di automazione4.


Secondo gli studiosi P. Lee e J. Lam5, il porto di QUINTA GENERAZIONE è caratterizzato da una maggiore complessità e migliori possibilità per la creazione di valore aggiunto rispetto ai porti delle generazioni precedenti. Ciò avviene tramite:


• la gestione efficiente degli utenti del porto, che si avvale di un sistema IT «single window» che informa gli stakeholder anche in merito agli indicatori tecnico-operativi e ambientali;


• la continuità di un dialogo costruttivo con gli stakeholder del porto per programmare la capacità dei terminal, in particolare per la pianificazione dello sviluppo delle banchine portuali;


• la realizzazione di un sistema di incentivi finanziari destinati agli armatori per l’utilizzo di tecnologie sempre più sostenibili sulle navi, oltre che per attirare spedizionieri e agenti marittimi;


• una politica dei prezzi favorevole per i clienti al fine di migliorare la cooperazione, in particolare con operatori e trasportatori intermodali al fine di ridurre i costi totali delle merci trasportate;


• un cluster portuale sufficientemente attivo, in modo che le attività di propria competenza possano contribuire ad aumentare la qualità dei servizi logistici e creare valore aggiunto generato dallo scalo e sviluppare le connessioni terrestri (si pensi a un hub logistico per le sinergie);


• l’acquisizione del transito containerizzato di merci al fine di modificare la natura del porto: da porto di destinazione (gateway) a porto competitivo nell’area di transito delle merci (transshipment centre).


I porti di SESTA GENERAZIONE rappresentano l’evoluzione massima del sistema portuale nel periodo della globalizzazione, epoca nella quale – lo ricordo – occorre implementare i porti del Mediterraneo in modo tale da acquisire un vantaggio rispetto ai competitors diretti. Tale porto si sviluppa in base alle seguenti tre caratteristiche:


• la possibilità di gestire navi portacontainer con una capacità di 50.000 TEUs6 e con un pescaggio massimo di 20 metri;


• l’automazione completa del terminal container grazie al volume significativo di operazioni di carico/scarico in breve tempo e ai progressi della tecnologia dell’informazione negli ultimi cinquant’anni. Si consideri che il ritmo costante dello sviluppo di nuove tecnologie come l’Internet of Things o l’analisi dei big data costituisce una base per il mantenimento del tasso di sviluppo dell’IT e delle tecnologie dell’informazione, almeno per i prossimi cinquant’anni;


• la gestione dei collegamenti intermodali con l’hinterland, che consente il trasporto di merci containerizzate con bassi costi esterni (come, per esempio, collegamenti senza congestione)7.


Per raggiungere il livello di sviluppo caratteristico del 6 GP (sixth generation port), un porto deve prima diventare un centro logistico, cioè un 5 GP. La gestione di megaship sulla banchina richiede che quest’ultima abbia la lunghezza appropriata e sia dotata di ampi spazi di stoccaggio8. T. Bebbington calcola che una nave da 50.000 TEUs9 avrà 470-500 metri di lunghezza, sarà abbastanza larga da contenere 32 file di container (circa 93 metri) e con un pescaggio di 20 metri.


Ora che si è visto cosa è un porto franco e come si sono sviluppati i porti nell’ultimo mezzo secolo, possiamo procedere nella nostra disamina raccontando l’evoluzione di questa istituzione dall’antichità ai giorni nostri10.


1.2 Piccola storia


Conoscere la storia del Mediterraneo – un tema così importante per la nostra cultura che dovrebbe essere insegnato nelle scuole – è un primo e importante passo per comprendere i fenomeni socioeconomici che sulle sue coste hanno avuto luogo11. Qui, per esigenze di brevità, ci limiteremo a trattare i lineamenti della storia commerciale di questo mare, riservando a più esperte penne il compito di una contestualizzazione completa, per cui si rimanda alla bibliografia. In questo capitolo, sarà proposta una proto-storia indicativa sul tema specifico del porto franco in Europa (par. 1.3).


La lontana antichità


Fra le città-stato più importanti di quest’epoca, possiamo assegnare un sicuro primato commerciale alle città della Fenicia, quali Biblo, Ugarit, Beirut, Sidone e Tiro. Qui si trovavano i porti che fungevano da base per le rotte mercantili e piratesche di questo popolo. Da qui salpavano, mettendo in collegamento tutto il bacino del Mar Mediterraneo, le forti navi fenicie spinte da un’imponente vela quadrata. Ogni regione toccata dai naviganti di questo popolo forniva una merce particolare: dalla Libia e dalle coste settentrionali dell’Africa provenivano oro, avorio, sale e schiavi; in Spagna si potevano acquistare metalli preziosi come argento e rame. Lo sbarco avveniva nelle insenature più riparate e adatte all’attracco. La sosta presso spiagge sconosciute era dovuta principalmente a motivazioni tecniche: in quell’epoca si navigava sotto costa ed era necessario fermarsi spesso per rifornirsi di acqua e cibo, proteggersi dalle tempeste e riparare i danni della nave. Con il tempo, lo scalo cominciava a dotarsi di attrezzature adatte e, in poco tempo, si trasformava in un emporio commerciale, con la funzione di interagire con le popolazioni locali. Ovunque i Fenici andassero, vendevano o scambiavano i beni di loro produzione: legno di cedro, tessuti di lana e di lino, ceramiche, gioielli, vetro. Quando dalla madrepatria giungevano uomini e donne disposti a insediarsi in quelle località così lontane per dare origine a una nuova città, l’emporio diventava una colonia. I Fenici non navigavano comunque solo nel Mediterraneo ma, varcato lo Stretto di Gibilterra, si dirigevano a nord verso l’Inghilterra e i Paesi scandinavi, dove acquistavano stagno e ambra. È assai probabile che, oltrepassate le Colonne d’Ercole, puntassero la prua anche verso sud, giungendo quindi nel Golfo di Guinea, dove potevano acquistare soprattutto schiavi. Nel Mediterraneo orientale, invece, i Fenici frequentavano il Mar Nero, sulle cui sponde compravano cereali e stoffe12.
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Figura 1.1 – Rotte commerciali marittime fenicie dal III al II millennio a.C.


Il Medioevo


A partire dall’anno Mille, una crescita demografica esponenziale unita all’intensificarsi dello sfruttamento delle campagne investì l’Europa intera. Le città fiorirono e le attività commerciali e manifatturiere assunsero dimensioni prima sconosciute. Per indicare lo straordinario sviluppo economico che dall’XI al XIII secolo trasformò un’economia tendenzialmente stagnante in una urbana, dinamica e mercantile, gli storici ricorrono spesso al nome convenzionale di rivoluzione commerciale, marcando così il ruolo strategico – nella crescita complessiva dell’economia – del commercio, primo fra tutti quello marittimo del Mediterraneo. A tal riguardo, scrive Fernand Braudel: «su una carta del mondo il Mediterraneo non è che una fenditura della crosta terrestre, ma dal punto di vista della storia è mille cose insieme. Non un paesaggio ma innumerevoli paesaggi. Non un mare ma un susseguirsi di mari. Non una civiltà, ma una serie di civiltà accatastate le une sulle altre. Tutto questo perché il Mediterraneo è un crocevia antichissimo».


Tre civiltà, in particolare, ne determinarono lo sviluppo intorno all’anno Mille: l’Occidente cristiano, l’Oriente bizantino e l’Islam. Agli uomini e alle donne di quei mondi il «capriccioso» Mediterraneo apparve una distesa d’acqua pericolosa da navigare lontano dalla costa, «cento, mille volte più grande di quanto non ci appaia oggi quando viaggiamo attraverso lo spazio aereo o marino». Il Mediterraneo insomma era «un limite, una barriera che si estende fino all’orizzonte», ma era ancor più «un insieme di vie marittime e terrestri collegate tra loro, quindi di città che si tengono tutte per mano. Strade e ancora strade, tutto un sistema di circolazione»13. Nell’XI e poi nel XII secolo si consolidò un nuovo orientamento dei traffici marittimi, che raggiunse la sua pienezza solo nel XIII secolo. Si svilupparono lungo le coste del Mediterraneo le principali rotte del commercio internazionale, acquisendo un ruolo centrale nelle relazioni fra i popoli. La penisola italiana, crocevia delle strade d’acqua del Mediterraneo, era allora un ponte naturale per i commerci tra l’Europa, il Nord Africa e l’Oriente, nonché perno del sistema mercantile dell’Europa meridionale: «la zona più attiva, la più ricca dell’intero Mediterraneo».


Negli ultimi secoli del Medioevo, nel Mediterraneo aumentarono le navi delle regioni atlantiche. Fino all’età moderna, a ogni modo, nonostante il costituirsi di un’economia-mondo europea, il Mediterraneo rimase al centro dei commerci internazionali, il cuore di un vasto itinerario marittimo-terrestre, l’area più densa di navigazione commerciale e scontri bellici del mondo occidentale. Solamente l’espansione oltreoceano, iniziata nel XV secolo, e il conseguente spostamento sull’Atlantico dei centri dell’economia mondiale e delle rotte dei traffici internazionali ridurranno drasticamente la centralità e l’importanza del Mare Nostrum14.


Soffermiamoci ora sugli aspetti strategici che interessarono il Mediterraneo. Le marinerie che, prima dei secoli prosperi del tardo Medioevo, si limitarono a contrastare la supremazia delle flotte musulmane, passarono all’offensiva, entrando in competizione diretta con bizantini e musulmani per il controllo del Mediterraneo. Fra le repubbliche marinare italiane, Amalfi, Genova, Pisa e Venezia giocarono sicuramente un ruolo di primo piano e, grazie alle loro attività marittime e alla propria intraprendenza commerciale, diventarono la cinghia di trasmissione degli scambi tra il mondo occidentale e quello arabo e bizantino. Il controllo del commercio nel Mediterraneo garantì loro altissimi profitti e secoli di ricchezza e splendore perché, come scrive Braudel, «le ricchezze più preziose vengono dal mare, centro dei trasporti. Padrone delle ricchezze è chi domina il mare». Seguì una precoce decadenza della potenza marittima di Amalfi (risalente già ai primi decenni del XII secolo) a causa dell’arrivo dei Normanni nel Meridione, nonché per le interne rivalità di Genova e Pisa. La flotta di quest’ultima distrusse quella amalfitana nel 1131. La battaglia navale della Meloria (1284) segnò la fine del conflitto plurisecolare fra Pisa e Genova, quindi sancì l’inizio del declino della potenza pisana e l’affermarsi definitivo di quella genovese. Alla fine del XIII secolo, dunque, i mercanti italiani ebbero nelle loro mani quasi tutto il commercio d’Europa. La competizione per la supremazia (militare, politica ed economica) nel Mediterraneo si giocò fondamentalmente tra la potenza di Genova – la quale, oltre a una presenza significativa in Oriente e nel Mar Nero, detto non a caso lago genovese, poteva vantare il monopolio dei commerci più prestigiosi nel Mediterraneo occidentale – e Venezia – signora dell’Adriatico, che dominava il commercio con l’Oriente grazie al controllo di un gran numero di isole e dei più importanti scali commerciali dell’Impero bizantino15.
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Figura 1.2 – Le rotte e il ruolo delle repubbliche marinare nel Mediterraneo nel Basso Medioevo


L’età moderna


L’incremento commerciale che si registrò nei secoli dal XII al XV potrebbe essere riassunto come il prodotto di fattori concomitanti quali la crescita economica delle città, la produzione di beni su più ampia scala e l’allargamento della rete delle comunicazioni via terra e via mare. Parte rilevante rivestì anche l’innovazione dei metodi di pagamento. Accanto alle repubbliche marinare del Mediterraneo, anche l’Europa settentrionale ebbe un proprio primato commerciale nel periodo a cavallo tra la fine del Medioevo e l’inizio dell’età moderna, quando la Lega delle città anseatiche (tra cui spiccano Lubecca e Amburgo) inserì la Russia nei circuiti di scambio. Il commercio non marittimo aveva invece i suoi centri principali nelle fiere, le maggiori delle quali si svolgevano in Francia. L’espansione ottomana rese sempre più difficile praticare le rotte commerciali con l’Oriente, da cui la ricerca da parte dei Paesi europei occidentali di nuove rotte per raggiungere l’Estremo Oriente. Ciò fu alla base, come sappiamo, delle grandi navigazioni e delle scoperte geografiche promosse principalmente da Portogallo e Spagna, culminate nel 1486, quando si riuscì a doppiare il Capo di Buona Speranza, e nel 1492, quando fu scoperta l’America. Ne derivò un cambiamento profondo dei rapporti commerciali, che avrebbe avuto come suo effetto più notevole lo spostamento (ancorché relativo) dell’asse del commercio marittimo dal Mediterraneo all’Atlantico. Fece seguito, a partire dal XVI secolo (a opera di Portogallo, Spagna, Inghilterra, Paesi Bassi e Francia), la formazione di grandi imperi extraeuropei che per certi aspetti possono essere definiti «commerciali», rivolti sì a sviluppare i traffici marittimi e terrestri, ma anche a stabilire limitazioni e persino monopoli nazionali nel rapporto tra colonie e madrepatria. Nei secoli XVI e XVII anche la potenza commerciale olandese si sviluppò in modo straordinario. Per favorire il commercio le grandi monarchie costituirono delle compagnie protette dallo Stato, ma i contrasti legati agli interessi commerciali diventarono uno dei più frequenti motivi di guerra. Altra triste pagina vergata dalla storia è l’incremento del commercio degli schiavi neri per incontrare la smisurata esigenza di forza lavoro a basso costo di cui disporre nelle piantagioni americane e asiatiche. Questo avveniva su vasta scala, a opera soprattutto degli inglesi, olandesi, spagnoli, portoghesi e francesi. Il desiderio dei singoli Stati di evitare una bilancia commerciale sfavorevole portò nel XVII secolo al diffondersi delle dottrine mercantilistiche, secondo le quali era indispensabile che le esportazioni verso un altro Paese superassero le importazioni, mettendo in atto politiche protezionistiche rivolte a favorire l’afflusso dei metalli preziosi e a limitare la fuoriuscita. Il mercantilismo e il protezionismo vennero criticati teoricamente nella seconda metà del XVIII secolo dalla cosiddetta scuola di economia classica, teorizzata soprattutto da A. Smith, favorevole a incrementare la ricchezza delle nazioni mediante la libertà commerciale.
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Figura 1.3 – Flussi commerciali e aree industriali in Europa (secoli XVI-XVIII)


L’età contemporanea


Una nuova rivoluzione di grande portata nel commercio, paragonabile a quella determinata dalle grandi scoperte geografiche, fu quella prodotta dalla rivoluzione industriale. Quest’ultima, nel corso della sua intensificazione, creò le condizioni per una sempre maggiore produzione di merci nell’ambito di una più accentuata e diffusa divisione del lavoro internazionale. Inoltre, lo sviluppo demografico e l’innalzamento del livello di reddito delle masse nei Paesi industrializzati allargarono enormemente la domanda di beni che l’industria era ormai in grado di soddisfare: l’anima del commercio internazionale si spostò dalle classi alte e medie verso le masse numericamente crescenti. Siffatte tendenze si accentuarono nei secoli XIX e XX. Il Paese guida dell’industrializzazione (e quindi del commercio internazionale) fu per lunga parte del XIX secolo la Gran Bretagna, fino a quando fu raggiunta e poi superata dagli Stati Uniti e dalla Germania.


L’Inghilterra – come si è detto – forte della sua supremazia, divenne la patria del libero scambio, cosa che l’avvantaggiò enormemente. Il commercio internazionale aumentò in maniera straordinaria grazie allo sviluppo delle ferrovie e della navigazione a vapore. Quando l’industrializzazione si estese oltre i confini della Gran Bretagna, i Paesi industriali più giovani sentirono l’esigenza di ricorrere a una legislazione protezionistica, che si diffuse nella seconda metà del XIX secolo a difesa dei prodotti nazionali, solitamente più cari di quelli d’importazione. Fu così che le grandi concentrazioni economiche e gli Stati industriali entrarono in competizione per la conquista dei mercati, fino a rendere le esigenze industriali e commerciali una componente decisiva del colonialismo e dei contrasti imperialistici dell’età contemporanea. Nel corso degli anni Venti e Trenta del Novecento, il mondo vide emergere anche l’insospettabile Giappone sulla scena del commercio mondiale. Le difficoltà insormontabili nel disciplinare con reciproco vantaggio il commercio nell’ambito di un’economia mondializzata furono fattori determinanti per lo scoppio delle guerre mondiali e della catastrofica crisi economica del 1929.
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