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Qualche premessa

Nel lontano 1976 un
signore che parlava quasi
esclusivamente la lingua
bulgara entrava nel mio
ufficio spiegandomi,
piuttosto faticosamente,
d’essere in transito a
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includendovi 1’Ucraina
o la Polonia.

Di contro, in periodo
recentissimo, un diri-
gente del vicino porto di
Capodistria, ha dichia-
rato serenamente di non
preoccuparsi particolar-

Trieste per accompagnare
un convoglio di camion
con materiali di costru-
zione per la Libia, gia
destinati all’imbarco nel
porto di La Spezia. Egli
aveva visto nella stazio-
ne centrale di Trieste un
cartello pubblicitario del
nuovo servizio maritti-
mo traghetti della Tir-
renia tra Trieste e Tripoli
¢ mi offriva quindi una
serie di imbarchi regola-
ri (poi felicemente av-
viati e proseguiti profi-
cuamente per quasi un
biennio) attraverso il
porto di Trieste. Questo
episodio vuole forse
significare che la Bulga-
ria pud essere considera-
ta “mercato” del porto di Trieste?

Nel periodo di passaggio progressivo dei traffici di
merci varie tra le navi “convenzionali” e le portaconte-
nitori, nell’ambito dei servizi commerciali del Lloyd
Triestino si era fatta una valutazione, di larga massima,
per delineare la possibile “catching area” commerciale
della societa sul versante del Centro Europa: siamo alla
fine degli anni ‘70. La conclusione, allo stato dei rap-
porti commerciali dell’epoca e soprattutto dei costi per
I'inoltro ferroviario sul porto di Trieste rispetto ai porti
del Nord Europa, delineava due confini: uno riferito al
traffico “convenzionale”, arrivando alla zona di
Francoforte sul Meno, I'altro, per il “containerizzato”,
per il quale si retrocedeva alla Baviera ed al Baden
Wiirttemberg, includendovi ovviamente Svizzera ed
Austria. In effetti, sino alla meta degli anni ‘80 si riusci-
va ancora ad imbarcare a Trieste qualche contenitore di
merce della Bosch oppure della Mercedes-Benz prove-
niente da Stoccarda, e sino al 1990 un migliaio di conte-
nitori all’anno dalla Baviera. Ma sarebbe valido ancora
oggl parlare della Germania del Sud quale possibile
mercato del porto di Trieste?

Ovviamente in molti discorsi di ordine politico e strate-
gico affiorano dichiarazioni pili 0 meno suggestive o
addirittura velleitarie sul ruolo del porto di Trieste
“porta dell’Europa centro-orientale”, per qualcuno

Who tums to a port and who does a port um to with its many and
varied services? Is it enough for a port and for the community of
Jacilities and operators it harbours to put itself up on display before
potential users or, given the harsh international competitive strug-
gle, should it not rather try to foster contacts with the outside world,
develop connection facilities, and engage in promotional and acqui-
sitive activities with regards to its operators? Moreover, within what
boundaries, especially geographically speaking, can these activities
be rationally undertaken? In short, which is a port’s market area?
This article will try to answer these complex questions although,
needless to say, given the extremely dynamic and “magmatic” natu-
re of the context, no reply can purport to be unambiguous and
exhaustive. The author merely wishes to point out the right direction

Jor a positive and systematic approach to the subject in question.

mente della concorrenza
di Trieste sui mercati
dell’Europa centro-
orientale, servendo il
nostro porto soprattutto
il mercato italiano; e,
statistiche portuali re-
centi alla mano, non si
pud certo smentirlo. Il
che rappresenterebbe da
parte triestina una gra-
vissima ed ingiustificata
autolimitazione, al di 1a
di ogni aitro vincolo o
difficolta operativa.
Ebbene, sia per il caso
specifico di Trieste, che
meglio conosciamo (o
crediamo di conoscere),
sia da un punto di vista
sistemico generale,
ritengo valga la pena
tentare di fare un punto su cosa si intenda per “mercato”
di un porto, quali ne siano le componenti o i presuppo-
sti, e quale valenza gli stessi abbiano nella loro interre-
lazione.

Un paio di premesse, che potrebbero sembrare addirittu-
ra ovvie e scontate, se purtroppo non risultassero abi-
tualmente dimenticate:

1} Per “mercato” di un porto non si pud intendere né
puramente un ambito territoriale pi 0 meno delineato
e delineabile, né, un po’ pil propriamente, un ambito
territoriale riferito ad un periodo storico.

2) 11 “mercato” di un porto, nella sua “plasticita”, &
riferito sia ad elementi (che qui cerchero di elencare e
delineare) di tipo oggettivo o strutturale, sia ad ele-
menti che definirei pilt “soggettivi”, riferiti cioé alla
dinamica della presenza e dell’attivita commerciale
prima che operativa di vettori ed intermediari de] tra-

- sporto.

3) “Dinamicita”, ho detto, e questo non vuol dire che
un concetto di “mercato” per un porto sia qualcosa di
inafferrabile, ma certamente si tratta di un obiettivo, o
meglio di una “preda” da individuare e da catturare
misurandosi con una competizione tecnica e commer-
ciale internazionale in continua evoluzione a fronte
dell’attivita di altri porti o addirittura di altri sistemi
nazionali.
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Bli elementi di uh mercato
Gia I'elencazione, prima ancora che 1’analisi, deghi ele-

menti costitutivi di un mercato pud prestarsi a divergen- -

ti opinioni o discussioni.

Credo tuttavia che si possa tentare una classificazione
sistematica, e persino un raggruppamento di tali ele-
menti.

Da un punto di vista pi0l generale, direi che vanno .

distinti i seguenti gruppi:

1) I territorio circostante, ipoteticamente e criticamente
considerato anche con una visione estensiva ma non
irrealistica (nel caso di Trieste e solo per tentare un
esempio; Ungheria si, Polonia no), con riferimento alle
vie d’accesso (ferrovie, strade o sistemi marittimi loca-
li), ai relativi costi d’inoltro terrestre ed al quadro degli
altri porti o sbocchi terrestri gravitanti ed interagenti.
Tale capitolo potrebbe anche essere definito “la doman-
da” di servizio portuale proveniente da un mercato.

2) I servizi marittimi esistenti nel porto di Trieste e
quelli che, nelle prospettive geografiche e di strategia
trasportistica internazionale, potrebbero accedervi; il
tutto inteso quale elemento di “offerta” reale o poten-
ziale del porto medesimo al suo supposto “mercato”. In
tale gruppo di elementi si situa anche 1’analisi compara-
tiva delle “facilities” del porto e della sua struttura ope-
rativa. Qui dobbiamo includere anche la delicatissima
materia delle vicende socio-politiche e sindacali locali,
comparativamente ai porti concorrenti.

3) Altro gruppo & quello dei soggetti commerciali ed
operativi, inteso quale rete di “vendita” e collegamento
tra il porto ed il suo preteso mercato; materia, si pud
ben supporre, da prendere con le molle, ma che sarebbe
illusorio trascurare nella sua assoluta criticita.
Esulerebbe dai termini dimensionali di questo scritto un
approfondimento di ciascuno degli elementi con riferi-

mento al porto di Trieste; pertanto mi limiterd alla loro

classificazione ed a qualche cenno, cercando infine,
nella sintesi conclusiva, di valutarne il “peso” nel caso
che qualcuno, pitt autorevole del sottoscritto, voglia
passare dal piano dello studio a quello propositivo,
nell’intento di dinamicizzare la realtd portuale triestina.

la demanda

A) Il territorio

Come anticipato, ogni ragionevole ipotesi pud essere
lecita, con riferimento ad esperienze passate ed a proie-
zioni future, nel delineare 1 confini di un territorio di
mercato accessibile per il porto di Trieste, salvo poi a
sottoporre ad analisi critica ogni ipotesi in relazione agli
altri elementi. Ma perché tali ipotesi non siano pura-
mente astratte, bisogna contestualmente metterle in
relazione con il tipo di servizio marittimo eventualmen-
te richiesto o proponibile.

In generale, pud essere ragionevole ipotizzare quale
possibile area di attivita del porto di Trieste (se riquali-
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* no un paio di milioni di unité in termini di contenitori

- relazione al pil agevole transito marittimo.

ficato ed arricchito di altre linee marittime) la zong
europea che ha quali confini estremi:

- In Italia: il territorio padano e quello veneto e giuliang
in particolare (per tutte le relazioni marittime medio
orientali ed asiatiche sino all’Australia, eventualmente
anche per il Nord, Sud ed Est Africa); la dorsale adr;a-:'
tica (per le relazioni oltre Suez). .
- La Svizzera (con molti dubbi, limitatamente al Medio;
Oriente e I’Oltre Suez).
- La Baviera (per il Medio Oriente, il Nord Africa ef?
I'Oltre Suez). :
- L’ Austria, 1'Ungheria e la Slovacchia (per tutte le.
destinazioni, ma con molti dubbi per I’Oltre Gibilterra):.
- La Slovenia, la Croazia, I’ Albania e, margmaimente 11§
Montenegro e la Serbia (per I’ Oltre Suez)
In generale, si tratta di un comprensorio territoriale den—
samente popolato e con maturi (in alcune zone) o cre-
scenti livelli consumistici e produttivi, ed anche con
rimarchevoli zone di nuovo sviluppo. Naturalmente {]
ruolo primario del porto Trieste dovrebbe essere indivi:
duato nei collegamenti con 1’Oltre Suez, ¢ I’Estremo
Oriente e Sud-Est asiatico in particolare; tra import
export su tali relazioni pnmane ed in prospettwa anno
2000 questi territori europei dovrebbero “valere” alme-

merci varie. E’ una valutazione assai sommaria, ext
polata da studi sul panorama europeo pubblicati di is
tuti specializzati esteri in tempi recenti.
In una prospettiva particolare va visto il concetto.d
“territorio” di mercato in relazione ai servizi di tragh
to per camion, come quelli attualmente esistenti
Trieste con la Turchia e La Grecia. I camion proveniel
da tali paesi o destinati all’imbarco per i medesimi
quali abbiano prescelto Trieste (come un qualsiasi aliro
porto adriatico) per il transito, in realta dilagano su tut
il territorio europeo, incluse isole britanniche e pae
scandinavi, sia pure in misura decrescente man manao
risalga a nord. In tal caso sul concetto di “territorio
mercato” prevale quello di punto di penetrazione:

B) I collegamenti
a) Stradali

Non ci sono veri e propri problemi di viabilita che po
sano ostacolare il traffico del porto di Trieste pt
comprensorio estensivamente ipotizzato nel confron
con porti concorrenti. Esiste, per ora con effetti ma
nali, il problema generale delle progressive limitaz
di transito attraverso 1’ Austria e la Svizzera. Si puo
dire che, specialmente per il traffico camionistico s¢
to da navi ferry (Turchia e Grecia), il transito vers
centro-est Europa attraverso il porto di Trieste sia p:
colarmente agevole e gradito dall’utenza. Dall’ Aus
in particolare, & possibile caricare un camion a stal
mento al mattino per farlo salire al pomeriggio s
traghetto in partenza da Trieste; cid anche grazie:
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raggiunta integrazione economico-doganale europea
che ha ridotto i controlli confinari. In tale contesto un
problema (da esaminare a parte) pud essere quello del
confine doganale dei Punti Franchi esistenti nel porto di
Trieste.

Un discorso ancora a parte & quello dei cosiddetti tra-
sporti RoLa (“autostrada ferroviaria™) per il trasbordo
ferroviario dei camion attraverso le valli alpine; &
un’ipotesi, ed in alcuni casi una realtd operativa che
richiede, sia in fase di realizzazione che di gestione,
notevoli contributi pubblici, eventualmente anche di
fonte comunitaria, in quanto detti convogli, come dimo-
strato da alcune esperienze recenti, per esempio tra
Capodistria ¢ Monaco, non avrebbero un utilizzo conti-
nuo ed uniforme, pur comportando costi continuativi
cospicui: se il camion trova la via libera, va per strada, e
ricorre al convoglio ferroviario solamente in caso di
blocchi e congestioni stagionali. In ogni caso, 1’ipotesi
di convogli ferroviari portacamion direttamente dal
comprensorio portuale di Trieste sarebbe ostacolata da
problemi di tunnel ferroviari all’uscita dal porto, risol-
vibili peraltro facendo salire i camion sui treni ad
Opicina o in altro terminale periferico.

In generale, il traffico camionistico ha tuttora un ruolo
prevalente rispetto alla ferrovia, ma in una prospettiva
di sviluppo futuro il ruolo di quest’ultima dovrebbe
essere determinante per i trasporti soprattutto di conte-
nitori con ’entroterra estero.

La materia dei costi e della qualitd/frequenza dei colle-
gamenti camionistici sui vari porti, e Trieste in partico-
lare, & assai sfuggente, condizionata dall’esistenza dei
carichi cosiddetti “di ritorno”. Ad ogni modo, uno stu-
dio approfondito eseguito qualche anno fa sulla sitna-
zione 1991, relativo agli inoltri da/per I’ Austria,
I’Ungheria e la Cecoslovacchia (allora indivisa), porta-
va alle seguenti constatazioni di massima su dati semi-
ufficiali:

- Austria - risultanze medie del costo di trasporto
camionistico telonati/frigo su una ftratta da/per
Klagenfurt/Linz/Bregenz/Salisburgo/Graz/Vienna:

su Trieste km.medi 452 - costo chilometrico Lire 2814 -
costo medio complessivo Lire 1.272.000;

su Amburgo km.medi 995 - costo chilometrico Lire
1749 (-37,85%) - costo medio complessivo 1.740.000
(+36,79%);

su Capodistria km.circa come Trieste - costo medio
complessivo Lire 1.533.000 (perd andata+ritorno).

- Ungheria - risultanze medie su Budapest ed altre 17
localita per telonati/frigo/portacontenitori (tariffe uffi-
ciali Hungarocamion):

su Trieste - costo medio complessivo Lire 1.678.000
(=100%);

su Capodistria/Fiume - costo medio complessivo
1.585.000 (=94,46%);

su Amburgo - costo medio complessivo 2.092.000
(=124,67%).

- Cecoslovacchia - i costi camionistici medi su
Brno/Bratislava/Praga per i porti adriatici erano gia
notevolmente pitl alti rispetto ad Amburgo, e circa il
doppio di quelli dafper I’ Austria.

Un’analisi sull’evoluzione di detti costi medi tra il 1988
ed il 1991 rivelava un aumento pill marcato dei costi per i
porti adriatici rispetto ad Amburgo, a conferma del prin-
cipio basilare che la quantiti trasportata fa da calmiere.

In conclusione, malgrado i costi chilometrici pit atte-
nuati su Amburgo a ragione del maggiore traffico, i
costi medi complessivi del trasporto camionistico per
|’ Austria e I'Ungheria sui porti adriatici erano e dovreb-
bero essere tuttora pil favorevoli su Trieste/Capodistria,
con un presumibile vantaggio per il porto sloveno a
causa, di nuovo, del maggiore traffico trattato. Va preci-
sato, ad ogni modo, che la situazione socio-politica ha
creato notevoli variazioni dal 1991 ad oggi.

b) Ferroviari

Questo & uno dei punti pil critici nella definizione di un
mercato “reale” per il porto di Trieste. La criticitd non
deriva soltanto da elementi tutto sommato definiti come
la distanza o le tariffe chilometriche. Il concetto che
pud riassumere tutti gli altri elementi del problema &
quello del rapporto tra i costi reali ¢ la frequenza dei
collegamenti, da un lato, e le quantitd effettivamente
‘movimentate, dall’altro; di nuovo va ribadito che le
tariffe ufficiali, come pure la qualita dei servizi, vengo-
no fortissimamente influenzate dalla contrattualistica tra
le reti ferroviarie e ’Intercontainer da una parte, e gli
utenti dei servizi dall’altra. Quantita, regolarita e soprat-
tutto bilanciamento dei carichi sulle diverse ftratte non
possono non fare premio, e, pertanto, & cosa vacua
denunziare, come spesso si fa a livello politico e sulla
stampa della nostra cittd, discriminazioni o persecuzio-
ni. Ben inteso, entro certi limiti, le reti ferroviarie na-
zionali, specialmente quella tedesca, cércano di operare
per gli interessi nazionall, in sinergia con gli altri opera-
tori del paese (cosa che in Italia & pil difficile), ma il
risultato di certe situazioni tariffarie e di servizio passa
ineluttabilmente attraverso la concentrazione dei quanti-
tativi trasportati.

E’ proprio in questa ottica che ancora nel lontano 1985,
con I"appoggio della Direzione del Lloyd Triestino, lo
scrivente proponeva la costituzione di una struttura con-
sortile, poi sfociata nella Societa di logistica Alpe-Adria
con partner pubblici, nell’intento di concentrare i tra-
sporti ferroviari specialmente di contenitori, assai smi-
nuzzati tra i vari soggetti commerciali ed operativi,
onde promuovere nuovi treni ad orario controllato e
negoziare tariffe pit favorevoli su Trieste, L'iniziativa,
che pur dopo alcuni anni d’avvio, ha portato concreti
benefici ai traffici ferroviari di contenitori, avrebbe

* potuto incidere maggiormente con un pill esteso impe-

gno consortile da parte dell’utenza portuale.

- Venendo a qualche dato numerico, sempre riferito ad
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uno studio approfondito del 1992 su dati tra il 1988 ed
il 1991, risultava quanto segue.

- Trasporto ferroviario “convenzionale” - prezzi medi
per tonnellata in Lire rilevati sulle localith e sulle voci
merceologiche pili significative di Austria, Ungheria e
Cecoslovacchia (Tabella A; fonte: Reti Sferroviarie)

attenuare e, talora, annullare le differenze a favore
dell’ Adriatico:

- la qualita (rapidita e frequenza dei collegamenti);

- il bilanciamento sostanziale dei traffici via Nord _
Europa rispetto ad una prevalenza di traffici export via
Adriatico, con la conseguente necessitd di riposiziona-
mento di contenitori e di

— rr— vagoni vuoti.
Porii Austria .. Ungheria - -Cecoslovacchia - .. In conclusione: quantity:
Tariffe “Uificiale Commercléle _ Uf_fi.c.lalg Commerciale Uffic_aél_g :.cqmmgrglé_[e fa premio e non ¢’¢ barbg
- s R s IR di intervento dirigista che
TRIESTE 60.698 40417 88.836 64.477 85581 -52.798 sposti i risultati di ung
(Distanza media k) o e e ?1 one di sostamil
Media Lire/km 128,87 . 8581 13880 100,75 109,92 - . '67,60 situazione di sos aﬂZIalf?-f
bl e Rt DRI Sorasiooe s svantaggio ed il quadro di
CAPODISTRIA 66.329 36.765  80.141 - 56.902 - 96.407 . . 57754 una difficile china da
(Distanza media km) S 463 S . 683 S 18T risalire per i porti adriati-
o L oo anche alla tuce di quanto
FIUME 64.100 36.428 75.133 54.582 92124 - 55323 d '
{Distanza media km) ‘469 ' ' 611 R "1.0606 - o
Media Lire/km 136,67 - 77,67 122,97 89,33 (91,57 - 54,99
AMBURGO 93.878 ° 56.327  203.854 131.034 94.060 - 63.794
(Distanza media km) 1097 : © . 1.351 Lo 814 della qualita dei collega-
Media Lire/km 85,58 51,35 150,89 96,99 107,62 . 729% | ment ferroviari, ed alme:
Note: Dati tariffari di base forniti da Ulficlo Commerciale FS. | S no lim‘itat?mente ai trem__
Distanze medie rifarite allistrademento abitualmente usato. Trieste, 1992 contenitori, va notato che

. Tabella A: riassunto da nalis_i-;u’i costi ferroviari.

- Trasporti di contenitori in regime Intercontainer -
Panalisi dei dati di confronto 1988 - 1991 per le relazio-
ni tra le pil significative localita di Austria, Ungheria
e Cecoslovacchia su porti di Trieste, Capodistria/Fiume,
Amburgo, Brema, Rotterdam/Anversa, riferite ai conte-
nitori da 20’ leggeri, singoli o accoppiati, pesanti e 40’,
rapportata alle tariffe ufficiali e rispettivamente a quelle
note o presunte scontate, & di difficile lettura e sintesi;
un po’ arbitrariamente si pud constatare quanto segue:
- sotto il profilo delle tariffe “ufficiali” i porti adriatici
per I’ Austria e I'Ungheria risultavano enormemente pidl
economici, al livello di quasi il 50%, rispetto ai porti
nord europei; la Cecoslovacchia come ovvio risultava
praticamente equiparata;

- sotto il profilo delle tariffe “speciali” note o ragione-
volmente supposte le differenze si attenuavano sensibil-
mente e, nel caso della Cecoslovacchia, ribaltavano
ovviamente la situazione in modo radicale a favore dei
porti nordici;

- per quanto riguarda infine un’analisi dei costi chi-
lometrici, naturalmente anche nel caso delle tariffe
ufficiali le maggiori distanze sul Nord Europa ven-
gono avvantaggiate (come da normale prassi tariffa-
ria).

Ma, al di 12 di tali deduzioni e considerazioni, appaiono
evidenti due elementi fondamentali e decisivi tali da

{14

: "c_onve'n_io;’:ali" - anno 1994.
. (Prezzi medi convertiti in lire per tonnellata) ' '

rispettivamente nel 198’
e nel 1989 I"Intercon-
tainer, di concerto con le
reti austriaca ed unghere-
se, aveva avviato due servizi, il Trieste-Express giorn
liero tra Trieste e Vienna/Salisburgo (alimentato anche
con il modesto ma regolare carico bavarese del Lioyd
Triestino trasportato con camion sul terminale Welz di
Salisburgo) ed il servizio settimanale Trieste/Budapes
Jozsefvaros, ambedue poi destinati a vita grama per 1
scarsissimo apporto di carico da parte degli operator
Ora si sta parlando, come di una novitd, del ripristino di
tali collegamenti su sollecitazione della Societa Alp
Adria.

Ribaltando, tuttavia, il discorso, risulta evidente che 1
presenza di nuovi soggetti trasportistici od intermediari.
di grande qualith e forza attrattiva, come il tanto attes
gestore privato del Terminale Molo VII ed i nuovi ve
tori marittimi da Trieste, potrebbe di nuovo valorizzar
I"elemento favorevole delle distanze ferroviari
sull’ Adriatico e riaccendere una contrattualistica con I
reti ferroviarie, quella nazionale italiana in primo luogo
e I'Intercontainer, bilanciando almeno in parte uft
situazione ora degradata. Nel frattempo sono svanite tr:
le memorie storiche una certa politica del governo 1egI0
nale bavarese (governo Strauss) a favore del “doppio
sbocco marittimo della Baviera e, quindi, entro modest
limiti a sostegno di Trieste, nonché quella delle Ferrovi
austriache impegnate negli anni 1985-90 a potenziare.
trasporti sulle direttrici del sud. Inoltre, molto pilt efft
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cienti ed aggressive sono divenute le Ferrovie slovene,
affrancate dalla rete generale jugoslava.

A chiusura dell’argomento dei collegamenti ferroviari,
va ricordato che il porto di Trieste pud essere considera-
to tra i piu dotati quanto a rete di binari interna al com-

prensorio e vocazionalmente tra i pilt legati al servizio

ferroviario. Naturalmente, a seguito dell’ancora mode-
sto livello dei traffici portuali e della grande competiti-
vita soprattutto operativa del camion, i treni che attual-

mente si muovono dal porto sono piuttosto limitati: si -
tratta mediamente di circa otto convoghi giornalieri, di
cui il 70% sul versante nazionale e solamente un 30% -

in collegamenti esteri.
t'offerta

1) Le linee marittime dal porto di Trieste

L’argomento & legato, oltre che a fattori “storici” ed
all’attivita promozionale deli’ Amministrazione portua-
le, a quelli, che esamineremo di seguito, delle strutture
operative e dei costi diretti ed indiretti locali.

Sulla carta, ed anche sulla base di precedenti storici,
Trieste appare quale scalo eletto, insieme peraltro agli ;

altri porti adriatici, per tutte le relazioni mediterranee,
in particolare per il Nord Africa ed il Levante, dalla
Tunisia alla Grecia; anzi, con la Grecia e, parzialmente,

con la Turchia, ’esisterebb'ero motivazioni riferite ai .

legami intraeuropei. Ancora, le relazioni con I'Oltre
Suez: dal tradizionale legame con il Sud Africa iniziato
attraverso lo storico e qualificato collegamento porta-
contenitori del Lloyd Triestino, all’ Africa Orientale, ai
paesi della penisola arabica e del Golfo, al sub conti-
nente indiano, all’Estremo Oriente per finire con
Indonesia, Australia e Nuova Zelanda.

In realtd, di tale potenziale geografico, cosa ancora esi-
ste quanto a linee?

Intanto vediamo di fare un po’ d’ordine in tema di tipo-
logie di traspoito. Vale forse la pena di ricordare, per i
pitt profani, che soprattutto nella seconda meta di que-

sto secolo, il trasporto marittimo delle merci ha regi- i

strato la seconda grande rivoluzione o trasformazione
epocale, dopo quella ottocentesca dalla vela al motore:
si tratta del passaggio da un tipo di navi da carico che
definirei “indifferenziato”, con stive e corridoi atti a
tutti i carichi imballati o non, a tipologie di navi diver-
sissime, adattate ai diversi carichi o situazioni operati-
ve. 1 grandi trasporti di liquidi, idrocarburi in primo
luogo, non si fanno pit in fusti o cisterne, ma con navi
tipo tank, i minerali alla rinfusa con le mineraliere, tron-
chi con “legnamiere”; porti di nuovo sviluppo ma con
difficolth operative sono stati aperti ai traffici da navi ad
operativitd orizzontale, con rampe mobili, le “roll on-
roll off” e parallelamente si sono evoluti i cosiddetti

“ferry” per il trasporto misto di passeggeri e veicoli -

prima su tratte tradizionali brevi e poi, con dimensioni
~ trale isontina per 1'utilizzo del gas di metano, tale movi-

maggiori, su tratte pill lunghe; sono apparse (e poi

scomparse) navi portachiatte per percorsi misti fluvio-

. marini, e molte altre tipologie, sino al trionfo, per il tra-
- sporto delle merci varie imballate, della formula “conte-

nitore”, con navi in continua evoluzione sia tecnica che
dimensionale. Parallelamente, anche la strutture portua-
li si sono specializzate in banchine attrezzate per le
varie merceologie o tipologie marittime.

- Di pil, mentre per gli antichi collegamenti marittimi,

pitt lenti e problematici, il lungo e talora intermittente
ciclo di trasporto comportava la ricerca di spazi di
deposito e magazzinaggio nei porti per grandi quanti-
tativi di merce da commercializzare talora successiva-
mente allo sbarco, I’avvento del contenitore, con for-
mule consortili tra vettori e scali regolari e frequentissi-
mi hanno indotto i fornitori e, di pili ancora, gli acqui-
renti delle merci, a produrre ed acquistare lo stretto
necessario per il ciclo commerciale, evitando immobi-
lizzi sia di scorte che di prodotto con le conseguenti
esposizioni finanziarie. Ecco che i porti maggiori si
sono trasformati da grandi empori con enormi magazzi-
ni in collettori veloci e superorganizzati di carichi in
transito.

Intendiamoci, non che non esista ancora una funzione
di deposito di talune merci, per ragioni speculative o di
commercializzazione, ma non & questa la funzione
attualmente piu significativa di un grande porto, dina-
mico ed attrattivo. Tanto per sfiorare una “vexata que-
stio”, ora attuale nei dibattiti politico-culturali cari nella
citta di Trieste tanto legata alle tradizioni, tale trasfor-
mazione rende quanto meno discutibile e probabilmente
ridimensionabile il ruolo del Punto Franco portuale, in
quanto lo stesso comporta inevitabilmente una doppia
barriera doganale con procedure, spese e rallentamenti
nel transito veloce delle merci che entrano o escono
dall’Europa attraverso lo scalo.

Tutto cid premesso, vediamo ora quali sono i traffici
attualmente prevalenti nel porto di Trieste e, rispettiva-
mente, quali collegamenti marittimi sono ancora pre-

© senti. Cercherd quindi di individuare per quali si ravvi-

sa un’auspicabile prospettiva di sviluppo a breve o
medio termine.

~ - Trasporto idrocarburi: I’oleodotto per Ingolstadt e

Vienna, con le estensioni prospettate in particolare sulla
Cechia, & una grande realta europea e con i suoi oltre 30
milioni di tonnellate di petrolio sbarcati nel 1996, ali-
menta non soltanto buona parte del fabbisogno energeti-
co del Centro Europa, ma anche le statistiche di traffico

- del porto di Trieste; le numerose navi approdanti lascia-

no guadagni a diverse categorie di operatori portuali;
trattasi di un bacino di traffico ben delineato e verosi-
milmente stabile.

- Carbone per la centrale di Monfalcone: viene sbarca-
to regolarmente nel porto di Trieste da grandi navi e tra-
sbordato su chiatte avviate ai bassi fondali di
Monfalcone. Nel caso di una trasformazione della cen-

O
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mento marittimo nel porto di Trieste potrebbe, se non
sparire, essere fortemente dimensionato. Quantitativi
minori di carbone vengono sbarcati a Trieste alla ban-
china e per I'utilizzo della Ferriera: & di questi giorni
I’annunzio che la proprieta della Ferriera medesima
intenderebbe utilizzare la sua banchina anche per il
transito di carichi minerali e comunque di massa per
conto terzi. Il movimento del carbone a Trieste nel 1996
& stato di circa 5 milioni di tonnellate, a valere sul totale
portuale 1996 di 41 milioni e mezzo incluso il petrolio.
Anche qui non parleremmo di “linee”, quanto di traffici
in generale.

- Tolti quindi gli oltre 35 milioni di tonnellate tra petro-
lio e carbone, vanno considerati ancora traffico “non di
linea” il milione circa di tonnellate di minerali destinati
alla Ferriera (in ripresa nel 1996), i cereali, il legname e
gli animali vivi su navi specializzate (le tre voci per
circa 380.000 tonnellate nel 1996) ed alcuni quantitativi
minori di merci su navi volandiere convenzionali.

- Resterebbero quindi meno di quattro milioni e mezzo
di tonnellate di merce, suddivise circa come segue:
48% attribuibile alle sempre pil significative navi
“ferry” assieme alle pilt marginali ro-ro, 26% alle porta-
contenitori, ed un altro 26% scarse alle navi “conven-
zionali”. Le merci su nave convenzionale (raramente di
linea e generalmente controllate direttamente da spedi-
zionieri) hanno registrato nel 1996 un discreto aumento
rispetto al 1995, aumento speculare ad un calo nei porti
di Monfalcone e Porto Nogaro. Si tratta di traffici ten-
denti a ridursi in campo internazionale a fronte della

conversione al container, e certamente soggetti ac

- un’acerrima competizione con i porti vicini, 1 quali ir

anni recenti si sono costruiti una buona specializzazione
a causa dei costi portuali di Trieste. Si veda, per ur
migliore riferimento, la tabella B. ‘
Quali, quindi, le linee pit o meno regolari esmtenn
Trieste?

Nel comparto prevalente quello delle navi “felry”
sostanzialmente ci sono due gruppi di clienti, I’ung¢
maggiore costituito dal consorzio dei camionisti turchi,
che con una linea giornaliera di traghetti di notevolj
dimensioni ha realizzato nel 1996 un transito di oltre
settantasettemila camion pari a circa 2.100.000 tonnel:
late di merci trasportate all’anno; pill recentemente il
numero delle partenze & diventato di nove ogni settin
na. A buona distanza seguono i camionisti greci eid
altre nazioni che fruiscono dell’unica linea esisten
dalla Grecia, quella del traghetti Anek Lines. Ad ancors
maggiore distanza abbiamo il servizio dell’ Adriatic:
con I’ Albania. Per queste navi e queste linee il mercat
di Trieste pud veramente considerarsi I’intera Europ
con I’esclusione della zona balcanica sud-orientale s
vita via terra. I servizi marittimi citati sone una sostitu
zione di pil difficili transiti stradali e, cid nonosta
ormai dovrebbero avere caratteristiche di buona stat
litd; si & infatti creata un’abitudine al traghettamen
marittimo presso operatori storicamente votati al tern
stre. Qualora I’ Amministrazione portuale si decid
finalmente a svolgere una minima attivita promoziona
ed a sfrondare I'invasiva struttura giuridico- buroc:latl'

B SRR 'Aunientt}'_s'n 1
— Petrolio 30.386.729 (73,29%) AR
~ Garhone 5.031.443 (12,14%}
- Minerali : 980.506 {2,36%)
TOTALE RINFUSE 36.398.678 (87,79%)
- Atre merci 5.061.563 {12,21%)
TOTA!.E GENERALE 41.460.241 {100,00%)
Analisi delle “altre merci:
~ Containerizzate % su tot.
{TEUs 17s. 939} 1.326.472 {26,21%) {3,20%)
- Camion su feny 2.425.096 (47,91%] {5,86%)
-~ Resto* " 1.309.995 {25,88%] {3,16%)
.TOTALE “AIJ'RE” 5.061.563 (100,00%) {12,21%)
* tirgsto”, di cul Iegname ' 179.451 '
oo gereali 158.711
- animah vivi 45.576
: "altro s 926.257
Contenttoriz - in aumento: l.evan’(e, Asia Meridionale, India, Paklstan, Estremo Oriente
L =in dlmmuzione' Sud Africa, Afnca Occidentale, Americhe
Passeggén. [Grecla ed Albania] S © m 132706
Auto su ferry B n 36.630
Per confron_to 1996 Monfalcone ' i. 2.650.000
Fobbralo 1987 -0 <1 Per!o Nogaro A 904.000

Tabella :H Porto dl ‘I’r:este, dati’ dl produzmne 1996 nspetto al 1995 (mtonnellate)
Elahorazmne da statlstlche il fonte Autonta Portuale = :
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del “punto franco”, queste linee potrebbero senz’altro
aumentare sino ad evidenziare Trieste quale porto di

elezione per i grandi traghetti, non solo per Turchia, -

Grecia e, ovviamente, costa orientale adriatica
(I’Albania & un’altra presenza significativa nel panora-
ma del “mercato”), ma anche, in un futuro non lontano,
nuovamente per il Levante ed il Nord Africa. Il tema
peraltro dovra essere ripreso parlando di strutture por-
tuali dedicate.

L’altro comparto di traffici, che nelle aspirazioni
dell’ Amministrazione Portuale doveva essere prevalen-
te e che ha assorbito grandi finanziamenti per strutture,
ma che segue a rispettosa distanza quanto a statistiche
di tonnellaggio, & quello delle merci varie in contenito-
ri. E’ un comparto in continua ed eclatante espansione a
livello mondiale, con trend di sviluppo che il solo porto
di Trieste, negli ultimi anni, non ha saputo o potuto
inseguire. E cid malgrado, la recente riforma delle isti-
tuziont portuali italiane, la quale ha permesso notevoli
recuperi agli altri porti nazionali (la disastratissima
Genova in solo un paio d’anni & passata dai modesti
circa 340.000 TEUs annuali agli 826.000 del 1996,
veleggiando rapidamente verso il milione; La Spezia,
malgrado i recuperi di Genova, resiste al primo posto
dei porti italiani ed al secondo tra quelli mediterranei
dopo il porto “feeder” di Algesiras, avendo sfiorato nel
199571 milione di TEUs).

Trieste, con i suoi 151.680 registrati nel 1995, che nel
1996 sono lievitati a circa 177.000, fa parte dei porti
contenitori medio-piccoli ed & certamente al di sotto del
suo potenziale di mercato, nei termini e per le ragioni
che qui stiamo esplorando. I’ obiettivo dei 500.000
TEUs, che la farebbe entrare ragionevolmente nei porti
medi, dovrebbe essere alla sua portata, ma passa attra-
verso alcune modifiche alla struttura operativa e com-
merciale che tenteremo di individuare.

Le linee contenitori attualmente presenti si dividono in
due grandi categorie: quelle a servizio diretto e quelle
che collegano Trieste con servizi “feeder”, ciog con tra-
sbordo su nave maggiore oceanica in altro porto medi-
terraneo. Questa formula si sta sempre pilt imponendo,

specialmente con l'avvento del centro di trasbordo di -

Gioia Tauro, strategicamente piazzato (come il porto
concorrente di Marsaxlokk-Malta) sulla rotta Suez-
Gibilterra percorsa dalle grandi navi che collegano i
porti del Nord Europa all’Oriente. Per il porto di
Trieste, che non ha un retroterra industriale immediato,
1 servizi “feeder” sono contemporaneamente una risorsa
(ed infatti con il loro avvento si & avuto un modesto
incremento del traffico contenitori), ma anche un grave
pericolo. La linea diretta ¢ comunque, da un lato, piti
qualificata come servizio e quindi spunta noli lievemen-
te superiori presso la clientela e, dall’altro lato, il mezzo
ferroviario e la riqualificazione degli altri porti italiani,
Genova in primo luogo, rende abbastanza illogico il

dirottamento dei carichi dalle zone primarie di produ- .

@

zione o, per 'import, di commercializzazione (pianura
padana, Baviera, ecc.) su “feeder” da Trieste, rispetto a
servizi diretti da altri scali. Inoltre, il sistema “feeder”,
se da un lato permette al grande vettore di allargare
(anche secondo strategie temporanee) la sua acquisizio-
ne con un migliore utilizzo di navi sempre pit grandi,
dall’altro, oltre che noli nominali un po’ ridotti e gia al
limite della redditivita, comporta costi non indifferenti
per il nolo del “feeder” e le spese di trasbordo; quindi, a
Iungo andare, il grande vettore cerchera di incentivare
la concentrazione di detti carichi “periferici” per via
ferroviaria sui porti di scalo diretto. E’ una situazione
evolutiva della quale i responsabili del porto di Trieste
debbono fare conto accuratamente, attirando, ben inte-
s0, tutte le linee “feeder” che possono, ma anche favo-
rendo al massimo quei vettori che, servendo in diretta
un porto tutto sommato deviato rispetto alle grandi
rotte, perseguono una politica di “nicchia”, utilizzando
navi non dell’ultima generazione. E’ il caso dell’arma-
mento [.loyd Triestino, che svolge ancora un ruolo trai-
nante per il porto di Trieste e che mantiene saggiamente
servizi di tipo misto, diretto e con “feeder”, costituendo
con il suo partner, la “Evergreen” (ai vertici tra 1 vettori
mondiali), la maggiore attrattiva per i trasporti tra
1’ Asia sud-orientale ed Estremo Oriente da un lato ed i
mercati del centro-sud europeo dall’altro. I Consorzi
Medway e Medipak, costituiti da queste due
Compagnie, e gli altri servizi in “feeder” di Norasia,
Zim Israel, Sealand/Maersk ed altri minori per 1I’Oltre
Suez rappresentano circa il 60%, ciog la quota pil
significativa, del traffico containerizzato attraverso il
porto di Trieste. Il resto ¢ costituito per circa un altro
17% da linee per il Levante mediterraneo, per un 7%
dai collegamenti con il Sud Africa, per un altro 7% dai
collegamenti con altri porti africani prevalentemente del
Golfo di Guinea ed infine per il residuo 9% da traffici
con il Nord e Sud America.

- Le linee regolari con navi “convenzionali” sono ormai

(fenomeno mondiale) una raritd e confinate a collega-
menti con paesi di basso sviluppo, mentre la quota resi-
duale di traffico “convenzionale” viene trasportata pre-
valentemente da navi volandiere, quindi non legate a
servizi di linea. Si tratta, come gid accennato, di traffici
abbastanza “volatili” ed aspramente contesi con i porti
italiani ed ex jugoslavi “viciniori”, i quali fruiscono
mediamente di un costo del lavoro portuale inferiore a
quello di Trieste.

Complessivamente, e secondo i pit recenti bollettini
delle partenze pubblicati dall’ Autorita Portuale, ci
sarebbero da Trieste le seguenti linee regolari o quasi
tali:

n. 22 con 'Europa, il Levante ed il Nord Africa;

n. 5 con I’ Africa Occidentale e Meridionale;

1. 8 con I’ Africa del Sud-Est;

n. 8 con il Golfo Arabico, I’India/Pakistan e I’Estremo
Oriente;
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n. 5 con I’ America Centrale e Meridionale;

n. 5 con il Nord America e Canada;

n. 2 con I’ Australia e Nuova Zelanda.

In reaita numerose di queste linee sono comuni a pilt

settori geografici e si concentrano su un unico servizio |

“feeder” che ne distribuisce i carichi, talora esigui e fra-
zionati, su navi “madri” in altri porti mediterranei.

In altre parole, tolti alcuni servizi altamente significativi
in particolare con I’Estremo Oriente e le particolarissi-
me linee “ferry” con Turchia, Grecia ed Albania, i col-
legamenti marittimi attraverso il porto di Trieste sono
francamente abbastanza scarsi, avvalorando le lamente-
le dei clienti tradizionali, austriaci in primo Iuogo, i
quali, ad esempio, trovano abbastanza assurdo dover
inviare ad Amburgo oppure a Genova carichi destinati
al Nord Africa. In conclusione, ¢’& molto da lavorare da
parte dei servizi commerciali del porto e della categoria
degli agenti marittimi per convincere altri vettori a ser-
vire il nostro scalo ed a sfruttarne meglio la posizione
geografica.

2) Le strutture portuali

11 porto di Trieste, notoriamente gratificato dalla natura
di alti fondali naturali, dispone di molte banchine, in
gran parte sottoutilizzate, nonché, per le ragioni storiche
accennate, di numerosi quanto obsoleti magazzini.

Per quanto riguarda i contenitori, al loro servizio abbia-
mo il moderno terminale del Molo VII (in attesa di pri-

vatizzazione), il quale, secondo valutazioni divergenti

{sempre di fonte Amministrazione portuale) ha una

- vettore, crea certamente qualche incomodo alla viabilita:

capacita massima operativa, dopo i recenti ampliament;,
tra i 250.000 ed i 400.000 TEUs: quindi al di sotto dj
quello che dovrebbe essere, in ragionevole prospettiva
di mercato, 1’obiettivo di un porto contenitori medio,
ciog al livello di 500.000 TEUs. Tenuto conto quindj
dei tempi per una programmazione portuale, delle pro-
cedure di approvazione e dei tempi di costruzione, ecco
che una proposta di nuovo terminale dovrebbe rientrare
nelle assolute prioritd dei responsabili portuali. Per up
pronto riferimento, limitatamente ai soli porti europei, si -
veda la tabella C di graduatoria degli scali contenitori.
Paradossalmente, malgrado la disponibﬂité di banchine,:
proprio i servizi volumetricamente piti importanti per il -
porto di Trieste, quelli “ferry”, incontrano grav1 limita=
zioni. La linea con la Turchia & allocata nei nuovissimo:
terminale Ro-Ro di Riva Traiana, e lo satura completa-
mente. Il pill modesto servizio con I’Albania e quelli:
discontinui per la costa ex jugoslava utilizzano banchi-
ne al Punto Franco Vecchio. I grandi ferry.
passeggeri/camion per la Grecia dell’unico vettore pre-
sente, I’Anek Lines, trovano una naturale collocazione.
alla Stazione Marittima (Molo Bersaglieri), collocazio-
ne che se, da un lato, risulta particolarmente felice per il

cittadina durante il periodo di approdo delle navi e;
comunque, difficilmente potrebbe prestarsi ad un allar-
gamento significativo del numero dei vettori utenti. Un’
paio d’anni fa, infatti, un consorzio di grandi vetto
ferry grec1 presentatosi a Trieste con un programma di
servizio dal nostro porto, ne & stato scoraggiato ed:

‘Porto " - 1993 : 1995___-_-__ Lo vivariazde 019960 (% su 95
: ___Rnﬂerdam I _4789000': RIS | 05%_:- S B000000
|- Anversa - o -=_2.329.135;; i
.i-'elixstowe +1.923.936
I:Bremat: oo :1.530.000 - -
i A!gemras . EERE I 1.154.714
“La'Spezia © 3 965.483 -
| “le Havre - 920,000 .-
: ',BarceHona Sl 4685.000
: 'Southampton 682.811 . ;
|- Valeneia = 640,000 SRR RN
'-Genova* 615,000 RS 825.752
Pireo’ 590,000 : RN Sl
._-Zeebrugge PR 555,000 S '---__552.000 R
‘Marsaxlokk ®. @ - 514.000 F593.013
_Marslglta 500.000 ~550.000 "
sLivermo o 1 424.000 - 416.622
“Goetei:org S _;_'460.000 L _
Liverpaol - 379,000 T P SR
Limassol : /. " ‘dati non dispumbllt S 450080 0 - 1+
1 :Gioia Tauro S mma nel 1396; meesl o oo BTR000 s
'-Tr:este _ 151 680 meno Q_ 2700 - "3176.939 .
HEE Genova mcremento dupo la pr:ma fase d| pnvahzzazm Lo Lo L
e La Spezna trasferimenti di vettoria Genova i

Tahelia c: _gra'duatoria'dei t_erminali contenitori europei e loro progressione tra il. 1993 e il 1995. Situazione 1996 (Quantita
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allontanato su Venezia, dove ora fa felicemente ben
mezzo milione di passeggeri all’anno, pitt i camion!

La promozione di nuove linee ferry da Trieste, soprat-
tutto di quelle “comunitarie” con la Grecia, potrebbe
essere uno degli obiettivi piu facili e naturali per
I’ Amministrazione Portuale, ma viene scoraggiato
anche dalla circostanza “storica” che le banchine even-

tualmente utilizzabili si trovano nei comprensori di -

Punto Franco, malagevoli e sgraditi per i passeggeri e
contestati dai camionisti. Questi ultimi, in particolare se
comunitari, non sono disposti ad assoggettarsi alla
burocrazia ed ai ritardi del passaggio di due valichi:
olire a quello naturale della banchina, anche a quello
del Punto Franco, con i relativi limiti di orario della
Guardia di Finanza e la necessita di un’assistenza doga-
nale specializzata, ancorché minima. C’2 da attendere
con una certa curiositd quali saranno le soluzioni adot-
tate per svincolare i traffici “ferry” da tali barriere al
momento dell’entrata in servizio della nuova Stazione
Marittima, progettata proprio in area di Punto Franco,
oppure quando verosimilmente la Turchia diverra stato
pienamente comunitario e quindi anche i suoi camion
pretenderanno di muoversi come quelli degli altri paesi
comunitari, rifiutando le procedure di Punto Franco. La
soluzione apparentemente piti ovvia dovrebbe essere
proprio quella di spostare razionalmente i confini dei
Punti Franchi medesimi, allargando le zone portuali a
semplice controllo doganale.

In tale contesto ed a tali condizioni, tutta la zona
dell’attuale Punto Franco Vecchio apparirebbe preziosa
per le navi “ferry”, in particolare per quelle a maggiore
utilizzo turistico e non esclusivamente camionistico
(come Pattuale per la Turchia). Con cid Trieste assume-
rebbe una nuova e precisa qualificazione nel panorama
portuale europeo, non solo quale porto eminentemente
petrolifero e con aspirazioni ragionevoli nei container,
ma anche quale grande terminale ferry mediterraneo. Va
notato, “ad abundantiam” che nel cosiddetto Porto
Vecchio sono agevolmente ricavabili vasti piazzali per
stazionamento di vetture (NB. il problema della sosta &
ben piu rilevante di quello del transito stradale, che
risulta abbastanza diluito se non viene costretto ad inca-
nalarsi in convogli come ora succede ai camionisti tur-
chi proprio per esigenze di uscita dal Punto Franco).
Quanto ai servizi marittimi per i traffici “convenziona-
1i”, residui o riconquistabili, la loro esistenza e le loro
prospettive di sviluppo non sono legate tanto alle strut-
ture del Porto di Trieste, senz’altro migliorabili ma
ampiamente sufficienti, quanto alla normativa ed al
costo del lavoro portuale, tema che vedremo di seguito.
A chiusura di questo punto, non va dimenticato che a
Trieste esistono anche altre strutture specializzate
abbastanza qualificanti, come il moderno magazzino
frigorifero della Frigomar, e che sono disponibili al pia-
nificatore portuale (salvo reperimento dei mezzi finan-
ziari) altre zone costiere valorizzabili, alcune anche con

alti fondali, in particolare nella Baia di Muggia. Non &
vero, infatti, che Trieste non abbia spazi per 1’espansio-

 ne del porto: appare piuttosto vero che manca una chia-

ra visione degli utilizzi rapportati al quadro internazio-
nale ed una razionale pianificazione. Se a questo
aggiungiamo I’idiosincrasia per le novita e 1’amore per
il mito storico, il tutto utilizzato da pelitici disinformati,
le prospettive non sono certo rosee, ma non resta che
sperare nel ciclo generazionale e nella spinta innovativa
dei nuovi quadri dirigenti sfornati dal nostro Ateneo.
Mentre per le grandi strutture (strade, banchine e simili}
ci vuole una pianificazione di largo respiro, in tema
invece di attrezzature, il problema di eventuali carenze
appare assai relativo: qualsiasi operatore privato, di
fronte ad un nuovo traffico e ad un ragionevole budget
di produzione ¢ ad un piano di ammortamento, & in
grado di procurarsi rapidamente quanto ancora necessa-
rio. Pilt problematico & invece chiedere ancora soldi alla
mano pubblica per attrezzature o strutture senza chiara
prospettiva di ragionevole utilizzo e produttivita.

3) L’organizzazione del lavoro portuale

E’ la nota dolente del porto per le drammatiche conse-
guenze di un passato dominato da una normativa econo-
micamente inaccettabile. L’istituto della riserva, ciog
del monopolio del lavoro portuale a favore delle
Compagnie dei Lavoratori Portuali, aggravato per
Trieste anche dall’esistenza dell’attivita operativa di
impresa svolta dall’Ente pubblico, ’'EAPT, con le con-
seguenti pesantezze sindacali e le intromissioni politi-
che, hanno fatto fuggire da Trieste buona parte del traf-
fico “convenzionale” a favore di Monfalcone e Porto
Nogare (dove si sono proficuamente stabiliti anche

- diversi operatori (riestini) e, per il traffico estero, dei

vicini porti di Capodistria e Fiume. Né sono bastate
tariffe “sovvenzionate”, con quota di costi a gravare sul
bilancio dell’Ente pubblico (questo si configurabile
come “dumping”), per rallentare la fuga da Trieste.

Tale situazione &, sperabilmente, discorso del passato o
di un presente di ancora breve durata: la pressione della
scandalizzata Comunitd Europea e le conseguenti rifor-
me, a Trieste solo minimamente attuate, irnposte dalla
legge nazionale n. 84/94, dovrebbero far vedere un po’
di luce in fondo al tunnel, realizzandosi finalmente un
quadro del lavoro portuale a misura dei migliori porti
mondiali, ed europei in particolare. Mi riferisco alla pri-
vatizzazione e liberalizzazione (ovviamente controllata)
del lavoro portuale ed alla liberta negoziale degli opera-
tori nei confronti della clientela. Un blocco, sperabil-
mente parziale e temporaneo, di tale processo evolutivo
virtuoso & venuto dalla recentissima legge n. 647/96 di
riforma alla citata 84/94, con la quale sono stati intro-
dotti nuovamente elementi protettivi delle vecchie strut-
ture monopolistiche, scatenando nuove polemiche e
pretese da parte di cerchie sindacali oltranziste; non
resta che sperare che, attraverso interventi mediatori
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diversi e soprattutto per la pressione della Comuniti
Europea, il processo di risanamento vada comunque a
buon fine.

Con cid non vuol dire che i traffici convenzionali ritor-
neranno in auge come nel passato: abbiamo gia visto il
processo di riconversione specialistica dei trasporti ed il
ruolo predominante del contenitore a Hvello mondiale
per le merci in colli, ed & scontato che i porti minori
vicini vorranno difendere e mantenere una specializza-
zione meritatamente conquistata.

Vale la pena, forse ormai solo a titolo di curiosita,
riportare i dati sommari del gia citato studio effettua-
to in dettaglio nel 1992 sui costi portuali
imbarchi/sbarchi in “convenzionale” a base 1991,
riferiti a diciassette merci abituali ed ai porti di
Trieste, Capodistria, Fiume, Monfalcone e Venezia,
rispettivamente per operazioni stiva/sottopalanco,
sottopalanco/veicolo e via magazzino. Risultava
quanto segue: per le tre categorie di operazioni, fatto
100% il costo di Trieste, quello di Capodistria rap-
presentava rispettivamente il 61,17%, 45,73% e
55,97%, quello di Fiume il 61,72%, 44,87% e
55,88%, quello di Monfalcone il 35,47% (1), 39,74%
e 29,06% e quello di Venezia il 122,61%, 104,79% ¢
114,69%. In conclusione, Monfalcone, e verosimil-
mente Porte Nogaro, pur lavorando nel contesto degli
istituti normativi italiani, risultavano di gran lunga
pit favorevoli degli stessi due porti ex jugoslavi, e ad
una distanza siderale dai costi dei porti “maggiori” di
Trieste e di Venezia. Venezia nel 1988 era meno cara
di Trieste, ma poi ha sostanzialmente peggiorato.
Inoltre le tariffe di Trieste risultavano notevolmente
pilt macchinose di quelle degli altri porti. Va notato
che nel 1991 Amburgo, ad esempio, non pubblicava
pil tariffari per operazioni di imbarco e sbarco,
essendo materia demandata alla libera contrattazione
degli operatori.

Il punto determinante per un ragionevole rilancio del
traffico “convenzionale” attraverso il porto di Trieste
& che finalmente I’impresa portuale privata possa, nel
rispetto dei suoi costi e dei contratti collettivi di
lavoro, nonché di norme europee di sicurezza, tratta-
re e quotare un prezzo economico alla clientela. Cid
dovrebbe far decollare (e ne parleremo pit avanti)
un’attivita di acquisizione commerciale meno rasse-
gnata e pill aggressiva dell’attuale da parte dei nume-
rosi operatori qualificati.

Nel campo dei contenitori, il servizio gestito ancora
dall’Ente Pubblico Portuale, come sinora perfezionato
al Molo VII, ha raggiunto traguardi di produttiviti a
tariffe accettabili. Certamente un futuro gestore privato
qualificato potrd operare ulteriori miglioramenti, come
verificatosi in tutti i porti nazionali, ma il suo ruolo
maggiore, a mio parere, va trovato nel capitolo seguen-
te, quello dedicato ai soggetti operativi € commerciali
ed al loro ruolo dinamico rispetto alla portualita locale.
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| sogpetti
Lo ritengo 1’argomento pili delicato nel tentativo dj
delineare le componenti essenziali di un “mercato”, e dj
quello del porto di Trieste in particolare.

Per soggetti intendo naturalmente quelli, con ruoli sig
operativi che, contestualmente od eminentemente, com- .
merciali, 1 quali rappresentano I'anello di congiunzione :
tra i disponenti dei trasporti internazionali ed il porto =
inteso quale offerta di servizio.
Possiamo distinguere pii figure, ciascuna delle quali sta -
subendo la pressione dei tempi e si avvia ad evoluzioni;
alcune solamente annunciate, altre in corso, le quali a o
loro volta rappresentano elementi di riflessione per il -
futuro del porto di Trieste.
I soggetti che intervengono nel ciclo produttivo del.
porto sono molteplici, condizionandone tutti I’efficien:’
za e la produttivitd, ma la nostra attenzione, in questa’
sede, va soprattutto a quelli che hanno un ruolo di colle-
gamento con i mercati esterni al porto, o quali fornitori -
di servizi di transito, oppure quali promotori ed acquisi- -
tori di affari di trasporto. .
Tentiamone un elenco, pitl rappresentativo che esausti- -
vo: i
- I’Autorita Portuale stessa, nella sua attivitd di pro-
paganda attraverso strumenti di routine, come bollettini
0 comunicazioni varie, oppure con iniziative mirate d
visite ed incontri a vari livelli, oppure con partecipazio
ni ad attivitd di propaganda di tipo generale, quali fiere
congressi, ecc. Spesso a fianco dell’ Autorita prepost
all’attivitd portuale troviamo rappresentanti di Autorit
politico-amministrative locali e soprattutto la Camera di*.
Commercio nella sua funzione di promozione di attivita :
economiche. Di queste varie attivitd, pilt o meno pro
grammate, quelle di carattere politico-congressuale, in
base alla mia esperienza, sono quelle che lasciano men
il segno; anzi talora (vedi il caso dei rituali “Kontak
Komitee” con gli austriaci} suscitano solamente un rint
balzo di accuse e polemiche, perché puntano su interlo
cutori indiretti, i quali non controllano direttamente
I'instradamento delle merci, oppure si rivolgono indi:
scriminatamente ad interlocutori che possono aver:
interessi ben consolidati altrove e divergenti rispetto a
porto. In sostanza, a mio avviso, I’attivita promozionale
pil intensiva dell’ Amministrazione portuale dovrebbe
rivolgersi soprattutto ai vettori marittimi, cercando.d
evidenziare 1 vantaggi concreti dello scalo. Un ruolo
modesto, sinora, hanno rappresentato le cosiddette “sed
di rappresentanza” del porto all’estero, che attualmente
si limitano ad un ricostituito ufficio a Vienna.
- Gli spedizionieri. Non parlo degli spedizionieri doga-
nali, ma degli spedizionieri coordinatori di trasportl
fornitori di servizi di transito e di eventuale magazzl
naggio o unitizzazione dei carichi. La categoria triesting
nel tempo si & notevolmente sfoltita, essendo rimasti 111 .
attivith soprattutto quegli operatori che hanno mantent-
to dimensioni medio-grandi, almeno nell’ottica locale,
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tali da essere in grado di intrattenere rapporti interna-
zionali affidabili e fornire servizi tecnico-operativi
soprattutto a corrispondenti esteri. Di questi, ed & il
tema centrale, solamente alcuni hanno mantenuto o svi-
luppato strutture o presenze dirette esterne al porto, tali
da non dover essere considerati semplicemente corri-
spondenti ed esecutori locali di maggiori spedizionieri
esteri. La loro presenza esterna non & localizzata in
modo uniforme, né la loro attivitd & concentrata sola-
mente sul transito attraverso il porto di Trieste, il quale
pud rappresentare si © no piil un fatto vocazionale o di
specializzazione, piuttosto che una risorsa esclusiva.
Cosi infatti, i maggiori spedizionieri triestini hanno cen-
tri operativi anche in porti vicini, segnatamente a
Capodistria, Porto Nogaro e Monfalcone; uno almeno a
Ravenna ed uno a Genova. Per quanto riguarda la loro
presenza con sedi direttamente controllate nell’entroter-
ra, oltre a qualche presenza a Milano, si segnalano, tra i
casi pilt rilevanti, le sedi di Monaco e di Vienna della
“Parisi” e le collegate di Budapest e Zahony in
Ungheria della “Tommaso Prioglio”. Unico caso a me
noto di presenza in oltremare & quello di recente costitu-
zione della “Pacorini” in Estremo Oriente. Il quadro
non & esaltante, e quindi spiega ampiamente 1 modesti
risultati dell’acquisizione all’estero, al di 12 degli altri
aspetti dianzi esaminati. Va anche riconosciuto che tuttj
gli spedizionieri, con 'eccezione di casi a livello mul-
tinazionale che hanno saputo operare su grande scala,
trovano un basso rendimento unitario nel traffico con-
tainerizzato, salvo si tratti di organizzare operazioni di
unitizzazione ed in genere di trasporto multimodale.
Questo ci riporta al punto critico costitiito dal modesto
movimento di traffico di Trieste, in relazione anche al
limnitato numero delle linee marittime esistenti, e, come
vedremo subito di seguito, anche alla circostanza gene-
ralizzata che i vettori marittimi multimodali sono in
grado di trattare ed organizzare direttamente, con le loro
agenzie, 1l trasporto “door to door” dei contenitori in
regime “full”.

In tema di spedizionieri, e soprattutto di quelli maggiori

che trovano spazio e reddito nel raggiungimento di una .

scala adeguata di attivitd ad ampio raggio, c’2 la ricerca
di una funzione, eventualmente differenziata o collate-
rale, di “operatori logistici”. E’ una definizione che
potrebbe sembrare tautologica rispetto al ruolo tradizio-
nale dello spedizioniere, ma che pil propriamente vor-
rebbe individuare un ruolo compartecipato soprattutto

con grandi industrie esportatrici o importatrici di semi-

lavorati o materie prime; siamo in tema del cosiddetto
“outsourcing” di attivita industriali, in base al quale
I’esportatore si concentra sulla sua attivitd primaria di
produttore, affidando contrattualmente ad un terzo la
gestione programmata della rete distributiva, o simile.
Non si tratta piti quindi di un mandato per uno o pii tra-
sporti, ma di un legame partecipativo e fiduciario molto
pill intenso, che esige una notevole maturazione e che

nella realtd della piccola-media industria italiana nor-
malmente ha difficolta per affermarsi. I rischio delle

- due parti contraenti & abbastanza grande, dal lato del

produttore perché la bonté del rapporto incide fortemen-
te sul suo stesso ciclo produttivo e sulla sua corretta
presenza sui mercati; da parte dell’operatore logistico
perché deve investire in strutture talora assai concentra-
te e specialistiche di transito e distribuzione assai espo-
ste all’alea della buona riuscita della collaborazione.
Comunque, leggendo i resoconti sulla stampa specializ-
zata sul buon andamento economico dei rami logistici
dei principali spedizionieri internazionali, pare che tale

- attivita rappresenti il futuro della categoria. A Trieste

sono noti pochi casi di esperimenti di tale tipo, ma non
c’é da dubitare che tale attivitd possa svilupparsi nel
futuro. Dal punto di vista del porto, e sempre nella pro-
spettiva della liberalizzazione del lavoro portuale e
quindi di una riassunzione da parte dello scalo di un
ruolo di luogo di raccolta e trasmutazione (imballaggio
o unitizzazione) delle merci senza pesantezze doganali
(e qui, di nuovo, il regime di “punto franco” & pill un
impaccio che un’agevolazione), questo genere di atti-
vitd potrebbe portare flussi nuovi di carico ed occasioni
di lavoro, nonché un alimento stabile ulteriore per alcu-
ne linee marittime.

- Gli agenti marittimi, Come per gli spedizionieri
doganali, lasciamo anche qui da parte ’onorevole atti-
vitd di “raccomandatario”, cio¢ di assistente delle navi
in transito, nella quale si identificano e, mi si permetta,
abitualmente si rifugiano gli agenti marittimi locali, per
prestare aftenzione invece al loro ruolo commerciale
acquisitivo. Anche qui il panorama locale & abbastanza
divergente rispetto a quello degli altri porti maggiori
europei, dove gli agenti cercano di essere tali, ciog,
secondo la definizione giuridica, promotori di affari di
trasporto marittimo; nei casi pil significativi, agenti di
territorio, dotati di servizi di “canvassing”, quindi pre-
senti sull’area e profondi conoscitori dell’export ed
import locali e, nell’accezione pili moderna, in grado di
disporre, per il vettore marittimo multimodale loro
mandante, anche operazioni di posizionamento di con-
tenitori a domiciiio dei clenti, nonché di coordinamen-
to delle rete logistica locale (terminali container interni
e portuali). Il buon agente marittimo genovese ha certa-
mente una sua sede a Milano, e, tanto per schematizzare
il discorso, un agente marittimo triestino dovrebbe
avere una base in centri come Vienna, o Budapest, o,
volendo riprendere un discorso interrotto, a Monaco di
Baviera. Ma nelle dimensioni attuali del traffico transi-
tante per il porto di Trieste e per le limitate esigenze
delle compagnie marittime quivi scalanti, non ci sono e
condizioni di scala perché cid avvenga; i vettori maritti-
mi quindi utilizzano prevalentemente gli “agenti” trie-
stini quali puri “raccomandatari” con qualche funzione
nell’acquisizione in territorio regionale, mentre per
I’entroterra soprattutto estero si avvalgono di agenti
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locali, i quali sono tutti impegnati su pitt fronti maritti- .

mi, tra i quali quello triestino o, in genere, adriatico non
sono certamente i pill importanti. Da qui ancora una
ragione (senza colpe per nessuno) di marginalita del
porto di Trieste sotto il profilo commerciale. L’unico
veltore marittimo costituzionalmente impegnato su
Trieste, il “Lloyd Triestino”, ha cessato ancora nel
1990, per incontestabili ragioni di costo, di avere una
rappresentanza diretta nell’entroterra estero. Cid spiega
inoltre perché, malgrado ’asserita vocazione interna-
zionale del porto di Trieste, i carichi trattati sono soprat-
tutto di origine o destinazione nazionali.

1 vettori marittimi, su una posizione evidentemente piit
matura per ragioni “‘storiche” o di responsabilitd a fron-
te dei loro enormi investimenti, hanno indicato da
decenni la via del “consorzio”. Questa potrebbe forse
essere, sia pure verosimilmente con molti distinguo e
difficolta, la via d’uscita per la categoria degli agenti
marittimi triestini per tentare una presenza commerciale
nell’entroterra. Al loro fianco avrebbero, per il traffico
containerizzato, la struttura d’appoggio della Societa di
Logistica Alpe-Adria, dianzi citata.

Vale la pena di accennare ai travagli che, in campo
internazionale, ha la categoria degli agenti marittimi,
richiesti dai loro mandanti di prestazzom sempre pit
impegnative, qualificate e costose, € poi spesso abban-
donati al loro destino e spesso al fallimento dai vettori
che decidono (com’e tendenza attuale tra i massimi vet-
tori marittimi mondiali) di crearsi strutture locali, com-
merciali e logistiche, proprie. Una delle possibili, quan-

to avveniristiche, soluzioni suggerite da un eminente

vettore marittimo, & un po’ simile e parallela a quella
citata degli spedizionieri divenuti operatori logistici: si
tratterebbe di creare una formula compartecipativa, con
vincolo di lunga durata, nella quale 1’armatore esercita
primieramente la sua attivitd vettoriale marittima,
demandando quella commerciale acquisitiva e logistica
terrestre, almeno di zona, al socio “ex agente”.

- L’operatore terminalista. Lo voglio considerare tra i
soggetti pil importanti, almeno potenzmlmente nella
promozione dei transiti portuali. Mi riferisco in partlco-
lare, oltre che agli operatori di terminali per merci con-

venzionali o particolari, a quella figura che ha fattg
letteralmente “esplodere” il traffico in taluni porti,

segnatamente in quelli italiani, negli ultimi anni, ciog gj
gestore privato dei grandi terminali contenitori portuali.
Per quanto qui ci interessa, parliamo del futuro gestore
del Molo VII e di quelli, se ce ne saranno nel futuro, di
altri terminali contenitori di Trieste. E’ scontato che chj
investe decine di miliardi in un grande terminale por-
tuale ed ha la responsabilita del posto di lavoro di centi-
naia di persone non si limita a starsene ... seduto su una
bitta del molo ad attendere il traffico. Da parte di un
gestore di terminale contenitori ¢’¢ da attendersi la pro-
mozione di collaborazioni con terminali e centri com-
merciali entroterra e con i gestori di trasporti ferroviari:
e stradali, oltre alla naturale attivitd presso le linee.
marittime. Nel caso di Trieste, ed & forse al momento il.
punto centrale dell’evoluzione del porto, I’avvento del
gestore privato del Molo VII rappresentera soprattutto’
Pavvento di quel nuovo “grande soggetto” di collega-
mento con il mondo vettoriale marittimo e 1’interscam-’
bio internazionale che ora manca, specialmente con
Paffievolirsi dell’attivismo dell’Ente Porto dopo i vari:
commissariamenti. Tale ruolo dal tempo dell’ Austria a:
periodi abbastanza recenti era rivestito dal “Lloyd”
prlma austriaco e poi triestino, ma la degna Compacma_f
¢ ora inevitabilmente su posizioni pil defilate.

Conglusioni

Il quadro generale esposto permette la seguente sintesi.:
Punti positivi per la definizione di un mercato del porto
di Trieste:

- il territorio retrostante e collegato per via stradale’ e

* ferroviaria;

- banchine (con distinguo) e attrezzature (medlamente) -
Punti negativi: e
- numero linee e mancata copertura di settori geocraﬁ-
ci oltremare che dovrebbero essere “vocazionali” (es
Nord Africa);

- carente politica gestionale del porto e scolleoamento
tra gli operatori;

- soprattutto, scarsissima presenza di soggetti Operantl
I’acquisizione commerciale fuori dalla cittd per il porto.”
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