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1 Gosti comparati e eco-
nomie di scala nei sistemi
portuali

E’ necessario, prima di
parlare di economie di
scala, richiamarsi a Mar-
shall (Marshall, 1996).
Marshall sosteneva che
“la capacita di trasporto
di una nave aumenta
con il cubo (volumi)
delle dimensioni della
stessa e cresce sensibil-
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1974, 1973) che non cor-
rispondono alle reali
aspettative dell’offerta.

Abbiamo cosl “una spe-
cie di costo crescente
dello spazio portuale che
tende a tradursi in canoni
di affitto e di concessio-
ne maggiori” a meno che
non si intervenga attra-
verso una sorta di pro-
grammazione del flusso
¢ deflusso delle unita di

mente in maniera pid
proporzionale ai costi”,
La capacita delle navi
containers & cresciuta
con ’andar del tempo
ed essendo stato lo spa-
zio adibito al carico, via
via maggiore, 1 costi fissi
¢ variabili sono decre-
scenti. Quindi se una
nave container aumenta
Ie sue dimensioni, non si
produce diseconomia.
Ci0 che produce invece
un aumento dei costi
sono le operazioni in
area portuale. La nave
infatti quando sosta in porto pud allungare i tempi di
permanenza se le strutture non sono adeguate a ospitare
la nave stessa (ad es. un fondale non necessariamente
adeguato pud portare notevoli disagi). Relativamente al
porto, si pud dire che esso incide sulla formazione del
costo sia direttamente attraverso il carico e lo scarico
delle unita, sia indirettamente, attraverso il tempo di
sosta della nave (turn-round-time) che comporta costi
di esercizio che gravano sui giorni, sulle ore, sul vissuto
della nave.

Tuttavia un aumento dei fondali o della capaciti produt-
tiva degli impianti, delle attrezzature e delle dimensioni
non & operabile in tutti i porti; per alcuni si avrebbe un
fenomeno di sovradimensionamento in ambito tecnolo-
gico, in grado di smaltire un traffico maggiore
(Pelcynskiz, 1964) i cui costi non sarebbero ammortiz-
zati.

E’ certamente nell’area del porto che, aumentando le
dimensioni di una nave porta container, gli spazi a terra
liberi (coperti e scoperti), dovrebbero essere maggiori
(Hardling, P. Kendal PM.H., Taylor R.J., 1971).
Diseconomia di scala si verificd in presenza di una
richiesta maggiore dello spazio retrostante. Per ospitare
le unitd di carico, nel caso di trasporti unitizzati inter-
modali, le richieste di un aumento delle rese in banchi-
ha sottraggono spazi per altri utilizzi (Marchese U.,

This study concerns the competitive advantages as the con-
tainers’ traffic in the global international market. In the
first part the comparative cosis and the competitive advan-
tages in the systems’ ports are examined. In the second part
the variables as rates of exchange, Gross National Product,
foreign trade technology, rates international of change,
ports’ systems, bureaucracy, and their connections are con-
sidered. Than, we have considered the growth of the contai-
ners’ traffic in the historical context, and its connections

with the variables in the most import areas of the world.

carico € attraverso
un’operazione di decen-
tramnento che si concre-
tizzano nella creazione
di terminals portuali lon-
tani dal porto, all’inter-
no, partendo dalle esi-
genze reali.

I costi comparati produ-
cono economie di scala,
sono legati al porto e alla
burocratizzazione del
complesso portuale non-
ché alla tecnologia.
Riguardo alla burocratiz-
zazione possiamo dire
che la via da seguire sia
“I"affidamento da parte dell’ente portuale alle imprese
delle attivita di servizio nell’ambito del complesso por-
tuale” (Marchese U.). Pertanto si impone da parte della
Port Authority 1’assunzione dello svolgimento della pia-
nificazione sia economica che territoriale dello scalo
marittimo (Associazione Porti Marittimi, 1990).

La tecnologia ha un notevole ruolo nel creare econo-
mie di scala. Infatti, in questi ultimi anni, ¢’& stato un
grande incremento della produttiviti proprio a causa
delle tecnologie avanzate.

Questo salto di qualita ha portato alla “concorrenza
inter-portuale” e allo sviluppo progressivo degli “hin-
terland degli scali” (Marchese U.; Davies J. E., 1985;
Zervy 1. A., 1989). Il porto, dal punto di vista economi-
co, non ha la stessa importanza se si valutano i sistemi
nel Mar Mediterraneo o quelli del Mare del Nord.
Infatti si pud notare che questi ultimi riescono a vincere
la concorrenza per i bassi costi conseguiti sia nelle ope-
razioni di carico/scarico delle unitd che nei tempi di

- sosta della nave in porto ciog nel Turn-Round. Ineltre il

fatto che vengano ben utilizzati, nei sistemi portuali del
Nord, icollegamenti nave terra, comporta un vantaggio
comparato. Oggi lo studio di modelli di gestione por-
tuale che tengano presenti i vantaggi comparati basati
sulla separazione tra momento della pianificazione e
momento della produzione per permettere 1’ integrazio-
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ne della fase portuale sia nel trasporto intermodale che

nel trasporto specializzato a servizio dell’industria, -

viene portato avanti (Gross, 1990; Marchese U.) .

2
glabale con esempi esplicativi

Tuttavia, a mio avviso, ci sono altri elementi che devo-
no essere tenuti presenti. Infatti, con il presente lavoro
si vuol dimostrare non solo che I’economia di scala si
pud ottenere grazie a una riduzione dei costi aumentan-
do le capacita di una nave e migliorando la tecnologia
di un sistema portuale e la forma di burocratizzazione
volta a snellire le operazioni pertuali, ma anche che esi-
stono altri parametri che, nella globalizzazione del mer-
cato, devono essere valutati in quanto influenzano altri
elementi, alla fin fine, determinano un cambiamento
nelle aree portuali pilt concorrenziali.

Numerosi sono gli elementi da considerare al fine di

Tasso di cambio

Intercennessione tra parametri diversi nel marcato

ad aumentare e se la domanda rimane stazionaria, non
si hanno modificazioni del commercio estero. Se noi
perd consideriamo un aumento della domanda, per
cause diverse, il commercio estero tende ad aumentare,
su determinate rotte. In presenza di cambi alti stabili
(Vona, 1991), senza dubbio, ¢’& una flessione nella pro-
duzione commercializzata e soltanto in presenza di una
maggiore domanda si sviluppa ulteriormente il com-
mercio estero. Percid, a breve scadenza, si verifichera in
Europa una situazione di stabilita nei cambi e, se inter-
correranno determinate condizioni come 1’aumento
della domanda, cid porterd a uno sviluppo del commer-

" cio estero che inciders, senza dubbio, sul traffico-con-

tainer.

Se consideriamo il PIL (Prodotto Interno Lordo) come
flusso tradotto in unith monetaria di beni e servizi che
vengono prodotti in un determinato periodo in un arco
di tempo, generalmente un anno, in un paese, vediamo
che il prodotto interno
lordo dipende dal com-
mercio estero oltre che
dalla produzione interna.
Esaminiamo il PIL. Esso
¢ strettamente legato

Tassi df interesse

&
all’inflazione; se P'infla-
zione e alta, 1 costi dei
manufatti sono necessa-
riamente alti e la produ-
zione, di fronte a una
domanda decrescente,
diminuisce, per cui, nella
prospettiva della globa-

Commercio

Flussi di traffico lith del mercato, il com-

estero

Burocrazia

Tecnologia

individuare i vantaggi competitivi nella globalizzazione
internazionale del mercato marittimo.
A mio avviso, un primo elemento che dobbiamo consi-

B F'i_g_'l_ir_a'-l:'int_er_t_:'t__')_nl_je___ssi'oﬁé tra parametri diversi nel mercato -

derare & il cambio estero. Sappiamo che i cambi fino a -
questo momento sono stati flessibili ma in prospettiva °

U.E. diventeranno fissi. Il cambio estero influisce mol-

tissimo sulla produzione e la produzione influisce sul .
commercio estero. Se il cambio estero & basso, in una -

prospettiva di flessibilitd, la produzione degli stati tende

©

container X
mercio estero tende a

diminuire, per cui questo
parametro influisce nega-
tivamente su quello che &
il flusso di traffico con-
tainer. Prendiamo, inve-
ce, il caso di calo di
inflazione. Essa porta a
una diminuzione dei
costi stimolando una
maggiore domanda e per-
ci0o produce un aumento
di produzione; di conse-
guenza il PIL infiuisce
positivamente sul commercio estero, in un mercato
globale. Pertanto questo parametro & positivo perché
influisce positivamente sul flusso container. Quindi
abbiamo visto che questi due parametri, sia i cambi
esteri che il prodotto interno lordo, a seconda della loro
dinamica, insieme ad altri fattori, influiscono (positiva-
mente o negativamente) sui flussi di traffico container.

11 prodotto interno lordo, il commercio internazionale e
il trasporto container sembrano fra loro collegati. Per

Sistemni portuali
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quanto riguarda i noli, studi recenti (Flore 1979) metto-

no in evidenza che essi non intervengono sul volume -

della domanda dei flussi containerizzati. Per quanto i

noli salgano, non c¢’¢ infatti una riduzione del volume -
delle merci che devono essere necessariamente traspor-
tate (Petriccione, 1989). Il nolo sembra quindi influire .

sulle attivita delle imprese armatoriali e sulla produzio-
ne delle navi ma non necessariamente sul traffico con-
tainer mentre si deve sottolineare come, pitt degli altri
fattori esaminati, influisca sulla concorrenzialita in un
mercato globale.

Un altro elemento che, nel nostro schema, abbiamo
preso in considerazione & relativo ai tassi di interesse
internazionali. Al variare dei tassi di interesse si modifi-
ca la situazione relativa alla produzione, all’export, ai
traffici e, in particolare, ai traffici containers (Mistri,
1984). Se infatti i tassi di interesse aumentano nei vari
paesi, I'inflazione ma anche la produzione tendono a
diminuire. In questo modo |’export ne risente e il com-
mercio di export influird sui traffici marittimi mondiali
e conseguentemente su quello che & il traffico contai-
ners.

Molii autori hanno visto nelle oscillazioni dei tassi di
interesse |’esigenza di riequilibrare le bilance dei paga-
menti colpite dall’inflazione, con conseguenze negative
sia sul sistema finanziario internazionale (Mistri, 1982)
che sulla produzione e sul commercio dei prodotti.

Si pud parlare, per questi parametri, di vantaggi compe-
titivi, in quanto sono fattori dinamici il cui mutamento
porta cambiamenti molto rapidi nei flussi marittimi dei
prodotti finiti.

A questo punto, vengono presi in considerazione il
commercio estero ed il traffico container in Italia.

Si stava forse per ripetere un’ondata inflazionistica cau-
sata dalla guerra dei tassi di interesse per riequilibrare le
bilance dei pagamenti colpiti dall’aumento dei prezzi
delle materie prime (Mistri, 1991).

Anti " Commercio estero a prezzi correnti

' " Export . Import Totale
1983 12877 : . 79.308 152.685
1984 '74.5_64 _"_sé._isz 150.726
1985 et ares 164,400
1586 CeT204 ‘99276 196.580
1087 uer1 125,661 242312
1988 121859 128551 266.410
1985 oSS 15301 293,567
1890 170486 181888 352,454
1991 160473 182682 362.155
Fonté: Tnermaional Fina:ici..a'lszzéﬁ;s.tix::s:‘_{éaﬂ;;);o'k, 1995 ::'. S BREG

. Tab. 1_' co_mer'co tl"o' Italia: a pezi coi"renti_
{miliardi S USA) :

i  hala
1983 ° 1368
1984 1615 o
1986 a6
C1e88 L1632
1989 e
C e 1803
o1 ime
Fonte; Cantainerisation Internasioral Yearbook, 1993 ~~.\.*

" Tab. 2: movimento containers in ltalia 19831992 =
o . (migliaia di TEU'S) :

E’ proprio la crescita dei tassi di interesse ad abbreviare
la durata dei processi produttivi e a puntare su quelli
meno intensivi in capitali (Mistri, 1993). In una situa-
zione di inflazione crescente il denaro costa di piu e
quindi sembrerebbe che la produzione si orientasse
verso sistemi intensivi in lavoro. In realtd, proprio per
la valutazione dei rischi connessi alla variazione del
livello dei prezzi, ’aumento del costo sia reale che
nominale del lavoro viene compensato da un aumento
delle produttivita e della flessibilita. Vogliamo sottoli-
neare quindi che nei periodi in cui ["inflazione & alta si
tende ad esportare di piti e necessariamente i traffici
marittimi ne hanno uno stimolo. Prevedere costi futuri
puo creare vantaggi competitivi che possono influire su
piani di investimento in aree marittime.

Se infatti il prodotto interno lordo di un determinato
paese tende ad aumentare significa che la produzione e i
servizi tradotti in termini monetari, in presenza di una
forte domanda di manufatti aumenta e, senza dubbio,
influisce sull’esportazione, e gli scambi commerciali

- attivano quelli che sono i flussi di traffico container che

sono i sistemi che meglio realizzano lo scambio di
import-export nel mondo a causa dei costi meno rile-
vanti rispetto agli altri mezzi di trasporto.

Possiamo affermare che il prodotto interno lordo, i tassi

- di cambio esteri, i tassi di interesse internazionali influi-

scono sul commercio estero che a sua volta modifica la

- portata dei flussi di traffico container (Flore, 1979).

P’ltalia, essendo geologicamente recente e povera di
materie prime, deve ricorrere costantemente alle impor-
tazioni a causa dei consuini.

Dopo la guerra del Kippur (1973), i prezzi del petrolio
crebbero e di conseguenza ci fu una contrazione
nell’importazione del petrolio e le industrie ricorsero alla

- diversificazione delle fonti energetiche. Dall’86, i prezzi

del petrolio e anche i valori del dollaro ribassarono.
Questo portd conseguentemente a una crisi di produzio-
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ne nel 1973 che influl poi negativamente su quello che
era il commercio estero e il commercio di import-export
nei confronti dell’U.E.. L’export negli anni ‘80 si carat-
terizzd per una flessione delle esportazioni che aumen-
tarono nell’81 e calarono di nuovo nell’82. FraI’83 e il
‘91 I"'export aumentd perché ci fu la ripresa economica
e nel ‘92 una forte svalutazione della lira influi sul com-
mercio estero.

Anche il traffico containers aumentd in concomitanza
dell’espansione degli spazi portuali e del perfeziona-
mento della tecnologia in essi.

L’Italia, al contrario degli altri paesi che si erano orien-
tati su una tecnologia avanzata, ha continuato a esporta-
re beni di media tecnologia perdendo posizioni nella
concorrenza nel mercato globale.

1l traffico containers pud subire una flessione su alcune
rotte; in particolare, quelle che riguardano 1 paesi che

risentono dell’influenza dei fattori economici. Ecco, -

quindi, che questi parametri dei quali abbiamo prece-

dentemente parlato, i tassi di cambio esteri, il prodotto -

interno lordo e i tassi di interesse influiscono su quello
che € il commercio estero.

Se esaminiamo il commercio estero in Italia vediamo
che soltanto in seguito alla svalutazicne della lira, nel
1992, I’export ha subito una crescita mentre negli anni
‘80, secondo I’Istituto per il Commercio Estero (ICE,
1993), I’export fu caratterizzato da una flessione delle
esportazioni che avevano subito un’oscillazione
(aumentate nell’81 e di nuovoe calate nell’82).

A questo punto vediamo quale & la situazione del traffi-
co containers in presenza di quelli che possono essere
chiamati vantaggi competitivi. Oggi sappiamo che le
grandi compagnie mirano ad accordi per dividersi gli

spazi e le nuove rotte in senso est-ovest e, puntando

sulle maggiori dimensioni della nave, per ottenere eco-
nomie di scala e disporre di una maggiore concorrenzia-
lita nonché per evitare un ulteriore abbassamento dei
noli ad opera delle compagnie armatoriali piu forti. E’

chiaro quindi che, in una prospettiva futura, sia necessa-

rio partire da una situazione di fatto e valutare tutti i

parametri per quantificare, sulla base del prodotto -
interno lordo, la crescita dei traffici di tipo containeriz-

zato. Infatti, vediamo chiaramente dal grafico posto
all’inizio, che il prodotto interno lordo & una variabile

che influisce moltissimo sul commercio estero dei paesi .

e, quindi, in ultima analisi, sul flusso di traffico contai-
ner (vedi Grafico n.1).

Quindi & necessario, in una visione di globalizzazione
del mercato, conoscere i paesi importatori e esportatori
di determinati manufatti, nonché la dinamica dei tassi di
cambio esteri e del PIL che influisce a sua volta sul
commercio estero. Nei casi di andamento positivo o

negativo di essi, si accompagnerd su determinate rotte
un flusso di traffico container maggiore o minore che -
avra delle conseguenze sull’economia marittima globale.

In una visione globale, conoscere la variazione di questi

parametri che influiscono sul commercio estero di ogni
singolo paese, ¢ quindi sul commercio estero globale, &
importante per prevedere i possibili sviluppi di aree por-
tuali legate ai quei determinati flussi. Quindi il PIL. di
tutti 1 paesi che partecipano all’import-export influisce
su quelli che sono i flussi di traffico e sulla portualita, in
quanto tendono a essere piil interessate al traffico contai-
ner quelle aree portuali che sono meglio attrezzate e pil
tecnologicamente sviluppate per ridurre i costi.
Vediamo a questo punto, alfa luce degli indicatori eco-
nomici che abbiamo evidenziato, la panoramica del
traffico container mondiale in rapporto all’andamento
del PIL e del commercio mondiale.

A cavallo fra 1’82 e I’83, gli indicatori economici fra cui
il prodotto interno lordo (Nomisma, 1993) cominciaro-
no a salire.

Nell’85, con gli accordi di Plaza, inizio la discesa dei
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tassi di cambio che ebbero una caduta drastica

(Battistini, Cazzaniga, 1993). Questa caduta dei tassi
portd, in una visione di mercato globale, alla ripresa dei

traffici container. Di conseguenza, proprio con la ripre-
sa degli investimenti, molti stati, fra cui il Giappone,
nell’Est Asiatico, e anche 1’ex Germania dell’Est, pit
che esportare cominciarono a installare delle filiali nei

mercati di destinazione dove il costo della manodopera .

era minore. Questo fenomeno incise profondamente
sulla dinamica industriale in quanto il processo di lavo-
razione veniva realizzato in aree che comportavano
programmi di tipo completamente diverso. Il settore
relativo ai traffici marittimi ha ricevuto da questi cam-
biamenti, senza dubbio, un vantaggio. I traffici maritti-
mi avvantaggiarono i paesi industrializzati mentre i
paesi in via di sviluppo vedevano notevolmente ridursi
le entrate di denaro.

Nel 1987 il crollo della borsa di New York determind
un momentaneo arresto della ripresa ma 1'intervento
della Banca Federale Americana evitd la crisi del siste-
Ima economicao.

Non ¢ difficile capire che il crollo della borsa ebbe un
effetto negativo sul commercio estero, sull’export e sui
flussi di traffico, in quanto si determind un crolio nella

produzione che, in assenza di una domanda elevata, a
causa anche di un’inflazione generalizzata, portd

un’influenza negativa sul movimento containers.

Certamente la crisi degli anni ‘90 ha avuto una natura .
diversa da quella degli anni ‘70 e ‘80; infatti, mentre le -

altre crisi erano dovute ad un aumento del prezzo del
petrolio che aveva portato alla diversificazione energe-
tica ma anche alla rivoluzione nei trasporti marittimi, in
particolare nelle navi cisterna e nelle porta containers,
la crisi degli anni ‘90 & stata di ordine finanziario con
una guerra di tassi che a livello internazionale ha inciso
negativamente sul commercio estero mondiale.

Se, per tutti gli anni ‘80, il prodotto interno lordo &
diminuito insieme al commercio internazionale dei
paesi, tuttavia abbiamo avuto negli anni ‘90 una ripresa
del commercio estero, anche se il PIL diminuiva, a
causa dell’aumento della domanda e quindi dei consu-
mi. Dal ‘92 in poi, abbiamo avuto una ripresa dei tra-
sporti marittimi containerizzati anche perché, in questo
periodo, si sono un po’ abbandonati quelli che erano i
vincoli protezionistici per I'industria e 1’agricoltura
all’interno dei paesi (Hampton, J.J., 1991).

E’ noto a tutti, ad esempio, la politica della PAC, prote-
zionistica, che, ad un certo momento, si & trovata, con il
Kennedy Round, e I’Uruguay Round in tempi pid
recenti, a dover rivedere il suo sistema di difesa econo-
mica all’interno.

Quindi, a questo punto, si pud fare una riflessione: negli
anm ‘80 e negli anni ‘90, considerato il tasso medio di
crescita del traffico container, annualmente al 10%, e

vista la continua espansione di esso malgrado alcune

flessioni, si pud asserire che la tecnologia avanzata

abbia fatto progredire questo tipo di traffico nei mag-
giori porti internazionali e quindi, senza dubbio, abbia
favorito ghi scambi internazionali (Battistini, Cazzaniga,
1993).

Nel 1992 sono stati soprattutto i paesi di recente indu-
strializzazione che hanno movimentato quasi la meta di

© tutta la merce nel mondo (World Bank, 1993).

In particolare si sono affermati, in tutto il mondo, i porti
di Hong Kong ¢ Singapore che si battono per il primato
della movimentazione dei contenitori nel mondo.
Tuttavia Hong Kong si sta orientando verso le moderne
tecnologie che richiedono manodopera sempre pilt spe-
cializzata ma poco disponibile nel sud-est asiatico favo-

~rendo I’'immigrazione di lavoratori specializzati (dat

ILO, 1993).

I’Italia, come sappiamo, si orienta verso prodotti non
spiccatamente a tecnologia avanzata e questa scelta ha
indebolito un po’ la posizione internazionale deil’indu-
stria in quanto la espongono alla concorrenza dei paesi

 Ami . singapore Hongi(ong 2

Tahelia 3: traffico containerizzato

in via di sviluppo e di nuova industrializzazione (Rainer
S., Masera S.R., 1993;ICE, 1993).

Se si considera 1'Italia, per avere un’idea della evolu-
zione del traffico container, si pud dire che esso sia
molto al di sotto della media mondiale e di quella nord
europea, perché 1 porti italiani presentano delle carenze
dal punto di vista dell’offerta e a causa dei collegamenti
stradali e ferroviari con i paesi europei confinanti.

C’¢ un grosso problema relativo alla concorrenza dei
porti europei nei confronti di quelli italiani in quanto
applicano tariffe basse alle uniti di carico che
dall’Italia arrivano nei porti nord europei con lo scopo
di realizzare le navi full-containers. Quindi si pud dire
che una politica di bassi noli, in funzione del raggiungi-
mento di un certo obbiettivo, pud portare complicazioni
sui traffici mondiali. Infatti nel decennio ‘80-‘90 il traf-
fico container, & aumentato di appena il 39,6%, un
risultato piuttosto modesto di fronte a una crescita del
150% a livello mondiale (Containerisation Inter-
national, 1993). Con ci0 vogliamo sottolineare che in
Italia non c’¢ stata la spinta a creare grandi porta contai-
ner proprio perché si usufruiva del nolo basso che ha
svantaggiato il traffico container.

o
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T C ————— —————————— zione media percentuale
‘Amni o Livorno® . La Spezia = Gemova - Marsiglia ~Barcellona | dei porti del Nord
T L S I . : | (Containerization
1983 .. 370237 211520 ~ 237.349 355000 . 242113 - | International, 1993).
R Tl D T o . Se esaminiamo il traffico
e e e i DR marittimo container mon-
1984 Do 454.270 o0 -223.580 206,247 0 374000 - - 325532 . diale si nota tuttavia
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Da un’analisi del movimento container nei porti del
Mediterraneo, come Barcellona, Marsiglia, Genova, La
Spezia e Livorno si nota che hanno realizzato un traffi-
co certamente inferiore alla crescita del 120%, che
costituisce proprio in termini percentuali la movimenta-

. agricola che,
- Pindipendenza economica dei paesi, ha teso necessa-
. riamente a promuovere scambi nord-sud (World Bank,

che si basano sulla stan-
dardizzazione della com-
ponentistica. La politica
in una prima fase, ha mirato a creare

1990} e, senza dubbio, questi paesi emergenti si sono
- sottratti alle importazioni attraverso una maggiore pro-
duzione interna e dotandosi di proprie strutture com-
© merciali per aggredire i mercati esteri (Colombatto E.,
1988).
I NIC, ma anche la Cina, in parte 1’India, I’Indonesia ad
- est, ed il Brasile ad ovest, sono giovani paesi industria-
~ lizzati. Si pud dire che questi nuovi paesi abbiano
'~ influito sugli scambi di materie prime, di petrolio, di
beni agricoli, di manufatti in senso nord-sud e abbiano
accelerato I’integrazione delle aree geografiche pro-
muovendo appunto i traffici marittimi containerizzati.
In sostanza i paesi orientali, i NIC, sono divenuti
importanti non soltanto per I'import-export ma anche
per gli investimenti. Il perdurare della recessione ha
accentuato gli scambi fra queste aree mentre sono
diminuiti gli scambi nord-sud per la debolezza della
domanda dei paesi ricchi.

©
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Se si guarda in ambito U.E., si pud dire che I’interscam-

bio con i paesi del bacino nord-mediterranco e quelli -
transoceanici verso gli USA e verso ’estremo Oriente,
- zionale, di sistemi che velocizzino le operazioni e

€ vantaggioso per le comunita.

Il numero dei contenitori in arrivo, in ambito U.E., da -
~ alle aree portuali,

est & superiore a quello in partenza e dagli USA il
numero € senz’altro minore sia in partenza che in arri-
vo. Percio la posizione dell’U.E. negli scambi interna-
zionali & evidente. Consultando [’Eurostat (1993),
emerge che il disavanzo negli scambi comunitari con i
paesi industrializzati, ¢ dello stesso ordine di grandezza
del deficit comunitario perché le importazioni extraco-
munitarie tendono a regredire a vantaggio delle risorse
interne dall’aerea U.E. mentre si assiste a un aumento di
valore rispetto al volume delle esportazioni che sottoli-
nea il buon livello qualitativo delle merci esportate
negli USA. Tuttavia, data ’estensione della crisi di
recessione, 1’export europeo non & in crescita.

L’involuzione economica nei paesi dell’Est ha avuto
come effetto quello di ridurre i volumi di scambio
. dell’U.E., con essi creando gravi problemi alle compa-
gnie armatoriali che operavano su queste linee. Percid
si puo affermare che I’export europeo, in volume, sia
senza dubbio, diminuito negli anni. Secondo I'indagine
OXE, malgrado la perdurante recessione, abbiamo
avuto tutta una serie di fattori che hanno influito sui
traffici marittimi containerizzati tra i quali il ritorno
alla libera concorrenza che si & tradotta nella ricerca di

mercati di sbocco esterni per le merci e quindi -

all’aumento di interscambio nelle diverse aree geografi-
che da collegarsi con un aumento del volume degli
scambi e con la crescita di prodotto interno lordo.

A questo punto bisogna mettere in evidenza un ultimo
fenomeno.

La crescita delle porta-container & importantissima per
la composizione merceologica del commercio interna-

zionale e la loro crescita porta all’aumento della °

concorrenza negli scambi internazionali.
Tuttavia il problema dei contenitori vuoti & importante

dal punto di vista dei costi e si complica se vengono
dall’estero e sono fuori norma rispetto a quelli che viag- -
giano all’interno del paese. Il problema dei contenitori -

vuoti pone delle complicazioni logistiche non indiffe-
renti per ovviare alle quali le nuove norme impongono
I'omologazione dei container in quanto non in linea con
le misure U.E. (Mahoney S., 1985).

Riprendendo il nostro schema iniziale, si pud notare sulla
base degli elementi considerati che costituiscono vantag-
gi competitivi nella globalizzazione del mercato, che

influiscono sul commercio estero, che il flusso di traffico

containers influisce sugli scambi commerciali ma che
¢’¢ un flusso bidirezionale fra un elemento e Ialtro.

Si pud affermare che ormai la containerizzazione sia
giunta alla fase di maturitd. Questo significa che nuovi
protagonisti si stanno affacciando sulla scala mondiale e

tendono a cambiare proprio quelle che sono le correnti di
traffico e quindi a influire sui sistemi portuali, i quali
dovranno usufruire, per vincere la concorrenza interna-
dell’'uso dell’informatica nelle modificazioni relative
Tenendo conto di tutti gli elementi sia di natura econo-
mica che tecnica si potrd intervenire su un sisterna por-
tuale.
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