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1. Competizione economica mondiale e mercati marittimi

La competizione economica globale - come si dice sovente in
Economia Regionale ai nostri giorni - & destinata sempre meno
ad essere una concorrenza fra singole unita produttive, sia pure
ancorate al territorio da una normale scelta localizzativa, e sem-
pre pilt una concorrenza fra sistemi economici a base territoriale.
Nel caso dei trasporti marittimi cio comporta il passaggio da un
mercato mondiale in cui la concorrenza é fra singole unita pro-
duttive, compagnie, gruppi armatoriali - pur in presenza degli
accordi di Conference nel caso dei trasporti di linea - a un mer-
cato mondiale in cui la concorrenza é:
i. fra grandi rotte di traffico, fra grandi rotte e rotte “thin”
(minori), fra grandi rotte tutto-mare, fra servizi “giramondo” e
“rotte pendulum” alternate a landbridge ferroviari, o fra grandi
rotte completate da rotte feeder brevi e medie, nonché fra grandi
rotte marittime e landbridge, rotte terrestri e condotte;
ii. fra grandi aree e sistemi portuali, con il rispettivo retroterra.
Come dire fra aree di traffico.
A determinare tale profonda trasformazione della competizione
globale contribuiscono:
a) il formarsi di grandi alleanze, consorzi, joint ventures, fusioni,
fra i principali operatori presenti sulle grandi rotte;
b) la spinta irrefrenabile, da parte della nave o degli operatori
del trasporto intermodale, ad acquisire la gestione dello stadio
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portuale del ciclo del trasporto. La cui concezione e interpreta-
zione tende sempre pil1 a collocare tale fase in una impostazione
logistica del ciclo di trasformazione, trasporto e distribuzione dei
prodotti;

c) l'estensione del ciclo del trasporto controllato, o gestito, dalle
imprese e dai gruppi armatoriali, a segmenti del trasporto terre-
stre, con punti di raccolta e smistamento del traffico nei termina-
li interni del trasporto intermodale (principalmente container, ma
anche unita di carico del sistema roll on/roll off), con centri merci,
interporti, autoporti, e cosi via;

d) il conseguente sovrapporsi, nel comune retroterra di grandi
rotte differenti, delle aree di traffico delle maggiori compagnie,
gruppi, alleanze. Con le relative spinte all’'ulteriore formazione,
ancora, di alleanze, consorzi, fusioni;

e) laltrettanto conseguente sovrapporsi delle aree operative
delle Conferences marittime, e lo sfumare del nolo via mare nel
prezzo del servizio punto interno/punto interno;

f) la tendenza alla formazione, da parte del vettore marittimo,
dei noli anche per i segmenti terrestri del ciclo del trasporto inter-
modale, e di noli per il trasporto da punto interno a punto inter-
no (se non proprio da porta a porta);

g) il formarsi sistematico degli “slot arrangements” nei consorzi
e gruppi partecipanti alle alleanze e consorzi, con reciproca
messa a disposizione di spazi e capacita di trasporto a bordo
delle navi;

h) il graduale formarsi, sulle maggiori rotte, di mercati con
pochissimi, grandi, operatori (fino a 2, 3, 4, 10, 11), in luogo dei
15, 20, 25, fino a 40, 43, 44 soggetti, di medie (0 medio grandi)
dimensioni;

i) il formarsi, fra i pochissimi soggetti presenti, di accordi di sta-
bilizzazione dei noli (stabilization agreements) magari dopo perio-
di di guerra dei noli, su basi e modalita diverse dai noli confe-
renziati. E le Conferences che prendono atto di tali accordi;
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j) il formarsi di accordi speciali, per grossi quantitativi di traffi-
co, fra i grandi operatori presenti dal lato dell’offerta e grandi
caricatori, su basi di prezzo e modalita differenti da quelle previ-
ste dai noli conferenziati;

k) i grandi cambiamenti in atto nel ruolo e nel modo di essere
delle Conferences anche per effetto della deregulation nordamerica-
na e delle regole dettate dall’'U.E. Con I'obbligo, per i suddetti
organismi, di riconoscere i contratti individuali e confidenziali,
gli stabilization agreement, gli slot arrangements. (Forse non & inuti-
le ricordare, a proposito della trasformazione delle Conferences
marittime, 1'esperienza vissuta, e il nuovo ruolo acquisito, dalla
IATA nell’ambito del trasporto aereo, anche come stanza di clea-
ring dei servizi interlinea fra le compagnie presenti nell’organiz-
zazione).

2. L’interesse mondiale per i terminali italiani e mediterranei

Nel quadro testé delineato, per quanto concerne le aree por-
tuali europee, spiccano, per importanza, processi in atto da
decenni, come quello del graduale trasferimento degli epicentri
del traffico mondiale via mare verso l'area dell’Estremo Orien-
te/Sud Est Asiatico/Pacifico, solo di recente frenato dalle crisi
economiche e monetarie delle tigri dell’Asia; un processo che,
comunque, ha portato le grandi rotte fra I'Europa e I’ Asia - Paci-
ico ad essere le pitt dinamiche nel mondo, sia degli ultimi decen-
ni sia nelle previsioni generalmente formulate, nonostante la gia
citata crisi delle Tigri dell’Asia e le remore da essa derivanti; e -
ancora - un processo che colloca il Mediterraneo - come area por-
tuale e di traffico e come spazio per la localizzazione di attivita
produttive e investimenti - in una posizione centrale di partico-
lare vantaggio rispetto al resto dell'U.E., proprio lungo le, gia
menzionate, grandi rotte piti dinamiche del mondo.

Sempre nello stesso ordine di prospettive, un grande con-
fronto si profila e coinvolge 1'Europa dell’Unione e dell’Euro. La
realizzazione di un landbridge ferroviario fra Los Angeles e New
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York ha, da alcuni anni, consentito alle grandi correnti di traffico
fraI'area dell'E.O./Sud Est Asiatico /Pacifico e la concentrazione
di aree metropolitane pit forte del mondo (quella, appunto, del
Nord Est/ Atlantico degli USZ‘\), di affrancarsi dai limiti di lar-
ghezza imposti al naviglio dal passaggio attraverso il Canale dj
Panama, e di aprire gli orizzonti alle navi porta-container Post-
Panamax, di oltre 5000 teu, verso i 6000 teu di capacita e, orami,
verso gli 8000 teu. Con forti economie di scala, guadagni di sta-
bilita della nave stessa, e conseguente, marcata, riduzione dei
tempi di caricazione nei porti.

Ma resta il fatto che, fra Singapore e New York, si puod viag-
giare sia utilizzando la rotta dell’Oceano Pacifico e il “landbridge”
ferroviario Los Angeles-New York, sia utilizzando le “rotte pen-
dulum” Singapore (Oriente)-Mediterraneo, e Nord Europa-Nord
America (Atlantico), con un insieme di collegamenti Sud-Nord
Europa costituenti un articolato e intrecciato “landbridge” . 1l tutto,
allincirca con gli stessi tempi di viaggio, ma, nel secondo caso,
quello coinvolgente I'Europa, con il vantaggio di un percorso ter-
restre, notoriamente molto pit1 costoso per chilometro di quello
marittimo, assai pit breve. Questo grande confronto si completa
quando ci si rende conto che le due combinazionj anzidette si
pongono, a loro volta, in competizione con i servizi tutto-mare
delle navi “giramondo”.

La concorrenza fra grandi rotte e fra grandi aree di traffico a
cui tende I'evoluzione dei mercati marittimi nella globalizzazio-
ne dell’economia spiega:

i. le ragioni dei forti elementi di novita che stanno sopravve-
nendo anche nel mondo dei modelli di gestione portuale e dei
terminalisti;

ii. la corsa ai terminali mediterranei, generalmente ai maggiori -
in special modo ai grandi terminali italiani (Voltri, Cagliari, Trie-
ste, Gioia Tauro, Taranto, etc.) - di organismi, enti, soggetti eco-
nomici sia nord-europei sia (soprattutto) dell’Estremo Oriente e
Australia, dalla Hutchison Whimpoa di Hong Kong, alla Port of
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Singapore Authority, alla P&O Ports, per non citare che qualche
esempio. E per non dire dell’ECT di Rotterdam e dell'Evergreen.

In questa situazione pud sembrare singolare la circostanza
che un Paese industriale avanzato come 1'Italia si limiti ad assi-
stere da spettatore alla corsa all’aggiudicazione dei suoi maggio-
ri terminali marittimi del trasporto intermodale da parte di gran-
di operatori portuali e armatoriali internazionali; visibilmente
subendo le scelte di questi ultimi, poco o nulla potendo fare per
contribuire a determinarle.

In realta, la circostanza suddetta non é affatto difficile da spie-
gare. Tutto cio, infatti, avviene in quanto manca I'elemento capa-
ce di fare da ponte, da anello di congiunzione, fra la titolarita dei
terminali dal punto di vista della nazionalita (Autorita Portuali e
terminalisti) e i grandi centri e circuiti decisionali internazionali
dei traffici marittimi. E continuera ad accadere fino a quando il
Paese non riuscira a ribaltare la tendenza alla “provincializzazio-
ne” della sua marina mercantile, con correlativa riduzione della
consistenza del tonnellaggio. In altri termini, 1'Italia, con i suoi
porti, i suoi terminalisti, e fatte le dovute eccezioni, con la sua
industria armatoriale e il suo mondo operativo del sistema dei
traffici marittimi, & fuori, & esclusa di fatto, da tali grandi circuiti
decisionali internazionali. Ed & destinata a rimanere in tale posi-
zione, a non partecipare, ciog, a tali circuiti internazionali, fino a
quando non sara riuscita ad avere una marina mercantile, un
controllo sul tonnellaggio marittimo-mercantile, centri armato-
riali con presenze nazionali e internazionali, collaborazioni fra
armamento italiano e gruppi internazionali, di rilevanti dimen-
sioni e capacita.

3. L'Italia e la sua posizione di spettatore

Sia ben chiaro. Quando si afferma che 1'Italia si limita ad assi-
stere da spettatore, indubbiamente compiaciuto ma anche immo-
bile, alla corsa all’aggiudicazione dei suoi maggiori terminali
intermodali da parte di grandi e potenti organismi internaziona-
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previdenziali, coerenti applicazioni della internazionalizzazione
delle imprese marittime non solo dal lato dei ricavi, ma anche sul
versante dei fattori di produzione lavoro e capitale (nonché delle
capacita imprenditoriali).

Semplificazioni e agevolazioni finalizzate a tener testa alla
concorrenza dei “registri aperti” (un tempo chiamati spesso
“bandiere ombra”) applicando analoghi strumenti. Ma con il
vantaggio, rispetto almeno ad alcuni di questi ultimi - non, pero,
a tutti (sia ben chiaro) - che i Paesi marittimi e industriali avan-
zati sono firmatari delle convenzioni internazionali in materia di
condizioni di lavoro a bordo, di sicurezza della vita umana sui
mari, di sicurezza della navigazione; e sono in condizione di dare
solide garanzie circa la validita dei titoli professionali del perso-
nale imbarcato.

4. Marina mercantile italiana e naviglio degli altri Paesi indu-
striali

Per memoria, la flotta mercantile italiana, che aveva raggiun-
to un massimo di consistenza, in cifre assolute, al 30 giugno 1979,
di 11,7 milioni di tonn. di stazza lorda, a fine dicembre 1997 risul-
ta scesa a 6 milioni e 194 mila tonn. t.s.]l., di cui meno di 6 milio-
ni costituiti da naviglio per il trasporto commerciale di carico di
persone e merci; e, mentre aveva conseguito una partecipazione
al totale del naviglio mercantile nel mondo superiore al 4% negli
anni ‘50, a fine 1997 rappresentava non pit dell'1,19% del totale
suddetto, (522,2 milioni di t.s.1.), collocandosi al ventesimo posto
nella graduatoria delle flotte esistenti (dati del Lloyd’s Register of
Shipping, di Londra).

E’ difficile pensare che una marina mercantile delle dimen-
sioni e proporzioni anzidette, in condizioni comparative concor-
renziali che la hanno portata ad accasare una flessione quasi della
meta della propria consistenza (-47%) nell’arco dei diciotto anni
che vanno dal 1979 al 1997, per di piti, naturalmente articolata in
un elevato numero di imprese totalmente autonome e responsa-
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verso altri Paesi e registri di immatricolazione navale, di riporta-
re nel Paese stesso il naviglio che fruisce delle possibilita offerte
dalla L 234 /89 con la locazione a scafo nudo.

Tuttavia, a nostro sommesso avviso, l'interrogativo testé for-
mulato consente di affrontare nei termini storicamente pia pun-
tuali e attuali, il problema della effettiva rispondenza del “regi-
stro bis” italiano alla evoluzione dei mercati marittimi nell’era
della competizione economica globale.

6. Funzione economica del nuovo registro internazionale italia-
no

Il significato dell’interrogativo in questione, infatti, si esplici-
ta compiutamente nei seguenti punti:

I. rafforzare lo stimolo ad investire nell'industria armatoria-
le italiana, e nelle attivita armatoriali italiane, anche da parte di
investitori esterni al settore, da quelli provenienti da altri rami
dell’economia agli investitori istituzionali. Possibilmente mobili-
tando capitali normalmente impiegati in forma piit immediata-
mente liquidabile, o capitali che restano fermi e non si traducono
in investimenti o, ancora, capitali che vengono impiegati nella
compra-vendita di assets reali gia esistenti. Il discorso si inquadra
in una moderna visione del financing delle imprese marittime dei
nostri giorni, con tutte le forme particolari di innovazioni (spe-
cializzazione di istituti, concentrazione di divisioni specializzate
di diversi istituti creditizi e finanziari, fondi comuni specializza-
ti, e cosi via), e diventa elemento essenziale della realizzazione di
una compiuta e articolata innovativita del financing marittimo,
del genere gia manifestatosi nei Paesi nei quali la suddetta atti-
vita ha segnato i pil significativi avanzamenti. Normalmente
questi Paesi sono gli stessi che, assai prima dell’ltalia, si sono
provveduti di un registro parallelo, o bis;

II. rafforzare, di conseguenza, la struttura costitutiva dell’in-
dustria armatoriale italiana, in modo da aumentare la sua posi-
zione contrattuale, e la sua stessa possibilita, di entrare e/o di
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riconducibili al tipo indicato, per le attivitd marittime in genera-
le, nei precedenti punti I, II e IIL

E’ fin troppo evidente che proprio nella misura in cui un
“registro internazionale” o “bis” & in condizione di attivare capi-
tali e lavoro altrimenti non impiegati (inattivi, come nel caso
della disoccupazione del lavoro marittimo) e/o di attrarre inve-
stimenti e capacita imprenditoriali dall’estero, esso registro bis o
internazionale produce valore aggiunto addizionale, e PIL addi-
zionale, per I'economia del Paese. In guisa da far crescere, diret-
tamente e indirettamente, anche le fonti potenziali di lavoro, di
reddito e, in ultima analisi, anche di proventi fiscali, che si crea-
no nel Paese stesso.

7. Registro bis italiano e ambienti marittimi internazionali

I risultati che si conoscono finora, circa le iscrizioni al “regi-
stro internazionale” italiano sembrano testimoniare di una
discreta capacita di successo specialmente concentrata nel punto
I fra quelli elencati nel paragrafo che precede. Ma - si noti bene -
per l'industria armatoriale che c’eé gia; e non per quella che
potrebbe sussistere per effetto dell’afflusso di capitali e capacita
imprenditoriale provenienti dall’esterno del settore, di capitali
tenuti temporaneamente in forma liquida o comunque facilmen-
te traducibili in liquidita, di capitali degli investitori istituzionali.
Cose, tutte queste, che avvengornio normalimente negli altri Paesi
marittimi e industriali avanzati.

Mentre, comunque si considerino le cose, la proporzione del
naviglio di provenienza estera, anche se si ricomprende nel
discorso il tonnellaggio noleggiato a scafo nudo allestero (il bare-
boat charter della 1. 234/89), rimane sostanzialmente limitata e
modesta. In particolare la parte rappresentata dal naviglio di pro-
venienza estera per capitali e imprenditorialita.

Questi risultati, pur tenendo conto della brevita del periodo
per il quale si dispone dei dati sulle iscrizioni nel registro bis che
si confronta con il mercato, lasciano forti dubbi circa la rispon-
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il tipo del naviglio stesso. Le riduzioni del reddito imponibile “di
riferimento” consentite dal “registro bis” italiano - quantunque
rilevanti - privano pur sempre il sistema di trasparenza e sem-
plicita; di certezza e agevole prevedibilita ai fini della program-
mazione delle iniziative. Ci0d in quanto la valutazione del reddito
complessivo al quale applicare la riduzione rimane sempre mate-
ria malcerta, fatta di una pletora di leggi, regolamenti, circolari,
talvolta contraddittorie e confuse, sempre problematiche da
interpretare. Resta sempre, pertanto, materia da dimostrare,
documentare, discutere, contrattare, con possibilita di dar corso a
lunghi e costosi contenziosi fiscali.

Una tassazione forfetaria sulle t.s.1., anche di pari peso finan-
ziario - se non addirittura di peso finanziario maggiore - ma sem-
plice, immediata e trasparente, ottiene, come I'esperienza degli
altri Paesi marittimi e industriali dimostra, effetti ben diversi.

Per dirla nel peggiore dei modi, ancora una volta, in Italia, si
e preferita la via della contrattazione a quella della “trasparen-
za"”; con il rischio del rifiuto, di partecipare al sistema, da parte di
chi non intende avvalersi di giochi siffatti e di chi non intende
restare sommerso dalla burocrazia e dalle complicazioni.

Non ci si deve, quindi, sorprendere se i risultati della nuova
legge sul registro bis, nel confronto con il mercato, almeno nel
primo periodo di validita, di fronte al suo possibile ruolo sul
piano internazionale, ha prodotto risultati di ben poca consisten-
za.

In ultima analisi, & mancato, al registro bis italiano, il colpo
d’ala, il salto di qualita, la “qualita” del prodotto (registro) che si
deve far apprezzare.

La scelta della via della contrattazione ha forse provocato, e
puo, comunque, provocare, una “caduta di immagine” del regi-
stro bis italiano nel mondo dei traffici marittimi internazionali,
dei grandi centri e circuiti dello shipping a scala mondiale.

E la “caduta di immagine” non puo che tradursi in un atteg-
giamento di disinteresse, pressoché completo, per il nuovo regi-



