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Editoriale

Da molti anni sono
impegnato sul tema
del Mediterraneo e di
cio ho fatto oggetto di
pitt di qualche numero
della nostra rivista, ma
il tema & letteralmen-
te esploso negli ultimi
tempi sia per le tragi-
che vicende migrato-
rie su cui a me sembra
che le soluzioni vere
siano lungi dall’essere
praticate, sia ancor piu
per le connessioni da
crocevia mondiale che
si stanno realizzando.
Dalla Via della Seta di
Xi Jin Ping ai corridoi
panafricani della Ni-
gerian Society of En-
gineers, passando dal
raddoppio del canale di
Suez e alla necessaria
ripresa del Ponte sullo
Stretto  (inopinatamen-
te affossato per miopie
politiche di cui paghe-
remo molto pesante-
mente le conseguenze
...), per finire con i due
progetti di ingegne-
ria visionaria TUNelT
e GRALBelT. Orbene
abbiamo qui raccol-
to alcuni contributi a
vario titolo per fornire
al lettore un quadro
geopolitico  proiettato
verso il futuro. Vi ho
poi aggiunto due brevi
riflessioni a seguito di
una mia visita a Suez lo
scorso anno e di un mio
recente viaggio a Geru-
salemme. Uno scritto di
poche settimane fa che
ora trova ahimeé una
tragica conferma per la
provocazione di Trump
che tanto scalpore ha
fatto in tutto il mondo.
E molti si chiedono per-
ché? Ma su questi temi
andremo ancora avan-
ti su Galileo anche se
possibile, confidando
sul contributo dei no-
stri lettori. Il dibattito &
aperto! E.S.

Gerus

on ero mai stato a Gerusalemme. Ne avevo sentito parlare molto da chi vi era stato

decenni fa come di un luogo magico dove le tre religioni monoteiste avevano trovato

una sintesi non episodica. Uidea della spianata delle moschee aperta a tutti credenti,
non credenti, agnostici, curiosi ... Il muro del pianto luogo sacro nei secoli ove tutti potevano
pregare ciascuno a proprio modo, I'unico Dio, quello che vede e giudica nella dimensione
dell’infinito nel tempo e nello spazio. Il tempio del Santo Sepolcro con tutte le interpretazioni
che se ne possono dare «a prescindere»... il rito della candela posta per chiedere I'intercessio-
ne divina per le nostre miserie terrene. Il tutto, tra vicoletti affollati all’inverosimile, intriso di
odori di spezie di profumi intensi, di variopinti banchetti di frutta e verdura, di luoghi modesti
ma dignitosi dove prendere un té o un caffé ovvero cibarsi del poco ma qualitativamente ele-
vato local food che fa parte della tradizione millenaria di queste genti... E la vicina Betlemme
con la sua chiesa della nativita che da secoli attira un mondo variegato di ebrei cristiani mus-
sulmani ... con tutte le loro differenze interne, spesso incomprensibili ai piu, se non allorché
se ne approfondisca la storia. Perché non molti sanno che nel Corano sta anche scritto che un
buon Mussulmano deva amare Ebrei e Cristiani in quanto antenati della nuova religione che
dalle due precedenti trae origine.
Ma il Luogo, questo Luogo, non ¢ pit Lui! Complice un terrorismo cieco e brutale, ma anche
per un’esplicita volonta di Israele di prendere definitivo possesso della storia dei popoli, i
posti di blocco si sono moltiplicati a dismisura. | muri sono sorti a indicare quella volonta di
separatezza esibita a pitl non posso! Muri reali e virtuali ma soprattutto barriere ideologiche
che impediscono il dialogo. Luoghi ove I'odio viene coltivato nelle scuole e si riverbera a ogni
pie sospinto nella prevaricazione ostentata del piu forte verso il pit debole. Sono un pallido
ricordo i tempi in cui si viveva in stretta colleganza allorché il venerdi ebrei e cristiani si avvi-
cinavano ai mussulmani, il sabato era la volta di mussulmani e cristiani ad aiutare gli ebrei e la
domenica tutti insieme a festeggiare I'amicizia di popoli e credi. Perché tutto questo? E proprio
cosi necessario vivere la diversita nel reciproco disprezzo ormai disumano? lo non credo che
non ci sia pit nulla da fare! Anzi sono sempre pit convinto che dall’'educazione scolastica e
dalla cultura che unisce possa ripartire il dialogo. E cid mi e sembrato ancor pil vero quando
un professore palestinese, con il quale ho a lungo discusso, dopo aver assentito sui miei as-
sunti, invero espressi pit con il cuore che con la ragione, mi ha chiesto se ero disponibile a
tenere una conferenza in una universita israeliana! Mi & sembrato inverosimile, ma in realta,
la proposta aveva un fondamento. Parlare ai cuori delle persone significa entrare in contatto
con i tuoi simili. Fare Ponti umani & proprio questo e nella mia vita ho sempre voluto costruirli
questi Ponti per poi percorrerli tutto insieme per raggiungere l'altra sponda, forse ignota e per
cio ritenuta pericolosa... ma che invece € il luogo dove vivono i nostri fratelli. Ecco i muri crol-
lano e con quelle pietre costruiamo tutti i ponti che possiamo! Non saranno mai abbastanza
per viverli di comune accordo. Ecco questo vorrei dire a tutti i giovani! Abbandonate |'odio che
uccide e abbracciate 'amore che vive e fa vivere. Non pitt muri! Solo Ponti Ponti e Ponti! e

L~ T
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"ho visto con i miei occhi questo miracolo del popolo egiziano. Si! Perché di miracolo si

tratta. Oltre 8 miliardi di dollari il costo totale dell’opera. Una cifra colossale raccolta tra

i soli cittadini egiziani che in pochi giorni hanno sottoscritto l'intera offerta. Ma ancor pitl
straordinario @ il fatto che i tre anni inizialmente previsti per la realizzazione sono stati ridotti
a uno! Inimmaginabile! Mai visto nulla di simile al mondo. 50mila persone impiegate giorno e
notte sette giorni su sette per un anno intero. Un grande sforzo di volonta, velleitario per i piQ,
tradottosi invece, con un impegno organizzativo che non ha eguali se non in tempo di guerra,
in un vero inno alla pace. E pili ancora, come viene oggi definito, con una felice espressio-
ne, «questo € un dono dell’Egitto al mondo intero». E come non chiederci in un improbabile
paragone con |'ltalia. Pochi anni sono bastati mezzo secolo fa per realizzare |'Autostrada del
Sole. Molti di pit in tempi recenti per ammodernarla. Decenni per la Salerno Reggio Calabria.
E una legge dello Stato per cancellare (inopinatamente & dilapidando un patrimonio tecnico
ineguagliabile...) il Ponte di Messina, opera gia appaltata! E non & questa una vera e propria
sinvoluzione darwiniana»? Forse oggi I'Egitto con il raddoppio del canale di Suez ci indica
una strada nuova. Chiediamo ai cittadini di farsi partecipi per il bene del Paese di realizzare le
infrastrutture che mancano. Se ben motivati sono certo che con il loro entusiasmo anche noi
italiani saremmo capaci di tornare alle nostre origini di grandi «costruttori di ponti». E il nostro
passato che deve tornare a essere il nostro futuro.
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Mediterraneo
luogo di vita

e di opportunita
per tutti

Francesco Attaguile
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e regioni meridionali italiane e in particolare la Sicilia, se adegua-

tamente infrastrutturate, sono gli strumenti per invertire il declino e

I'isolamento dell’ltalia e dell’Europa, aprendole ai flussi dell’inter-
scambio mondiale che solcano il Mediterraneo, per meglio proiettarsi
attraverso esse verso i nuovi motori dell’economia globale, tutti dislo-
cati a sud.
Non con i muri, ma con i ponti si risolvono i problemi del mondo, ha
ripetuto spesso Papa Francesco, scelto dalla Chiesa e da Chi la ispira
proprio per aprirsi al Sud, e anche la strategia dell’Europa va riorientata
in questa direzione, valorizzando il ruolo delle regioni mediterranee
dell’'UE e non periferizzandole e penalizzandole, come accade con
Iattuale arroccamento a tutela dei privilegi e delle effimere egemonie
mitteleuropee.
| finanziamenti per realizzare le infrastrutture logistiche carenti — alme-
no quelle previste dai Corridoi della T.E.N. — sono in parte disponibili e
comunque reperibili anche sul mercato internazionale, che oggi finan-
zia molte opere simili in tutto il mondo.
Occorre tuttavia una volonta e una strategia politica che non si vedono
ancora in Europa. E compito dei Paesi membri mediterranei, a partire
dall’ltalia (che esprime la responsabile della politica estera e di vicinato
dell’'UE), di capovolgere obiettivi prioritari e politiche per invertire la
tendenza e rompere I'isolamento con un programma di sviluppo dell’in-
tero Mediterraneo, fondato su
moderne infrastrutture logisti-
che dall’'una e dall’altra delle
due sponde, possibilmente
ravvicinate in un futuro non
remoto anche da collegamenti
stabili ferrati a ovest (Gibilter-
ra) e al centro (Tunisia-Sicilia),
oltre che sul Bosforo, suturati
con le costruende reti afro-a-
siatiche.
Una nuova politica euromedi-
terranea non pud che fondarsi
sul ritrovato ruolo dei Paesi e
delle Regioni mediterranee
dell’'UE, attraverso le quali sta-
bilire un diverso rapporto con
la sponda Sud, I'intera Africa e
il resto del mondo in galoppante sviluppo in questo secolo.
Il vertice euro-africano di fine novembre ad Abidjan ha finalmente av-
viato un programma di interventi (il tanto annunciato e atteso «Piano
Marshall» per I’Africa) che dovrebbero risultare risolutivi per accelerare
questi processi, a patto che siano concentrati su grandi interventi strate-
gici, come ponti, ferrovie, porti, strade, aeroporti, formazione.
Anche il fenomeno migratorio in questo contesto va riconsiderato non
pitl come criticita, ma per trasformare in risorsa le grandi potenzialita
rappresentate dai migranti. Questi vengono rifiutati dai restanti Paesi
europei solo perché non idoneamente formati per essere inseriti nei
loro sistemi produttivi. Ma quando lo sono, come accaduto con i siria-
ni istruiti, prima fra tutti la Germania di Angela Merkel li ha accolti di
buon grado. Un’altra importante mission strategica per la Sicilia e le al-
tre regioni meridionali puo essere percio quella di formare gli immigrati
che sbarcano, sia per redistribuirli nell’UE (che non potrebbe negarci il
finanziamento dell’operazione, né respingerli), sia per inserirli a soste-
gno del nostro sviluppo con adeguati incentivi alla loro voglia di im-
prenditorialita, sia infine per restituirli ai territori d’origine come volano
del loro sviluppo, alimentato dal nuovo «Piano Marshall».
Guardare a sud per riposizionare |'ltalia e I'Europa nel nuovo equilibrio
globale e al Mediterraneo come a un luogo di vita e di opportunita
per tutti e non pili di drammi, di morte e di pericoli, & la riconversione
culturale e politica da avviare subito, a partire dal dibattito elettorale
italiano ed europeo del 2018 e del 2019. o



Il grande inganno
della Nuova

Via della Seta
L’incomprensibile
e perdente strategia
italiana dei trasporti

Giovanni Mollica

Il nostro primo obiettivo € includere i porti di Trieste e
<< Genova quali terminali europei della Nuova Via della Seta

marittima per le merci prodotte nell’Estremo Orientes .
Cosi disse il Primo Ministro italiano, Paolo Gentiloni quando, nel
maggio di quest’anno, ando al Forum di Pechino.
I grandi media nazionali e i pil autorevoli opinion maker plau-
dirono all’iniziativa; nulla di nuovo sotto il timido sole della po-
litica economica italiana: veniva confermata la strategia di una
crescita che deve partire dal Nord e vede accordi commerciali e
investimenti in infrastrutture concentrati sugli scali dell’Alto Tir-
reno e dell’Alto Adriatico.
Poco importava se I'ltalia inizia un giorno e mezzo di navigazio-
ne piu a sud: il Piano Strategico (!) Nazionale della Portualita e
della Logistica targato Delrio impone che I'attivita dei porti meri-
dionali sia limitata a esangui scambi mare-mare (transhipment),
priva di ricadute e contatti col territorio. E, quindi, impensabile
utilizzare anche le banchine di Augusta, Taranto e Gioia Tauro
per inoltrare verso nord, un giorno e mezzo prima, i fiumi di mer-
ci e di ricchezza portati dalla Nuova Via

It e, o

from the Trans-Eurasian Belt ‘Razvitle’
« Russia’s geopolitical security

* Ternitorial coherence

* At least 20mn new jobs

« Settlement of sparsely populated regions of Siberia and Far East
+ Exploration of natural resources in Siberia and Far East

* Attraction of foreign inve stment and technology

Source: Russian Academy of Sciences

@ Trans-Eurasian Belt "RAZVITIE' i} .
" High-speed railway - 40,000km -~ T
Motorways - 120,000 km "'S; Yyl b

* - Telecom networks - 23,000 km ;T‘;.‘ e

_...~ | della Seta. Né conta la fame di lavoro del
.= Meridione e il distacco crescente dall’Eu-
——— "+ ~ =4 ropadiunampio pezzo dell'ex Bel Paese.
Z ==<_ - ». /| Una visione riduttiva della B&R (Belt and
' Road, altro nome della Nuova Via della
Seta) che contraddiceva, svilendolo, il
sogno dello stesso promotore del grande
progetto.
Eppure, sarebbe bastato ascoltare con
maggiore attenzione le parole di Xi Jin-
ping per scoprire elementi che consen-
tivano di guardare anche ai piccoli fatti
italiani sotto una luce nuova, trasforman-
do una miope scelta basata su presunte
priorita economiche in una straordinaria
opportunita di crescita sostenibile e, so-
prattutto, diffusa su 3 continenti.

La mission della B&R non é il sempli-
ce trasporto di merci al costo piu basso
possibile ma anche domare quell’anima-

e Silk Road initiat
in infrastructure projects in
Juthern Asi:

Key Projects subsumed under China's Belt and Road initiative

® Ports with C

vill as Africa and

le selvaggio chiamato globalizzazione,
reinterpretandone l'essenza per indiriz-
zarla verso obiettivi sociali, trasforman-
do un’immensa rete terrestre e marittima
in una Strada di Pace, di Prosperita e di
Sviluppo. Un invito pressante e lungimi-
rante a privilegiare gli investimenti a lun-
go termine, portatori di benessere per le
future generazioni, anche a discapito del
profitto a breve che accresce le disegua-
glianze.

Concetti sconosciuti ai nostri policy ma-
ker, tutti intenti a favorire accordi di corto
respiro tra le lobby legate alla portuali-
ta dell’Alto Tirreno e dell’Alto Adriatico
con le aziende cinesi dai portafogli tra-
boccanti di yuan. Ma il controllo della
Globalizzazione non & una stravaganza
dell’ex Impero di Mezzo: anche il russo
progetto Razvitie (Sviluppo, 2014) indivi-
dua negli immensi territori settentrionali
della Federazione, poveri, spesso poco
abitati, certamente marginalizzati, il cor-

Planned or under construction

IEYARENE ina-silkroad-security.jpg

i ridoio strategico attraverso il quale far
passare, oltre a ferrovia e autostrada, le
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pipeline per il gas, il petrolio, I'acqua, I'elettricita e le co-
municazioni, creando milioni di nuovi posti di lavoro. Una
visione culturalmente innovativa quella di Razvitie che, in-
sieme a B&R modifica radicalmente lo sviluppo dell’intero
continente euroasiatico.

I critici dell’economia di mercato si divertiranno a trovare,
in questi grandi programmi da centinaia di miliardi di dolla-
ri, bieche motivazioni di ampliamento del numero dei con-
sumatori di beni prodotti dall’infernale macchina del capita-
lismo e, probabilmente, non avranno completamente torto.
In fondo, si ripete quello che accadde quando "acronimo
KISS (Keep It Simple, Stupid), dalla sua concezione origi-
nale mirata a rendere comprensibili i fenomeni complessi,
divenne lo strumento per ampliare la platea degli utenti fi-
no all’enorme numero degli attuali clienti dell’elettronica di
consumo.

La scelta di individuare il percorso di un grande asse traspor-
tistico lungo migliaia di km in base a ragioni geopolitiche e
non solo all’ottimizzazione economica porta a urbanizza-
re e rendere produttive le desolate regioni che vanno dalla
Siberia al sud ovest della Cina, tentando di frenare feno-
meni planetari quali la migrazione di centinaia di milioni
di persone verso i grandi centri urbani, con il conseguente
spopolamento delle campagne e le tensioni sociali che ne
derivano.

Un Capo di Stato responsabile non puo ignorare che, nei
prossimi 5 anni, saranno creati 2 milioni di nuovi posti di
lavoro nell’industria digitale e nei servizi ma se ne perderan-
no 7 nell'industria tradizionale (World Engineering Forum,
Roma 2017).

A ben guardare, quanto & accaduto in America nella seconda
meta dell’800, quando la rapida costruzione della ferrovia
transcontinentale che segui — e, per certi versi, precedette
— la conquista del West, costitui il primo ma fondamenta-
le passo per 'arrivo del progresso culturale, economico e
sociale di una West Coast, all’epoca selvaggia. Il vapore che
usciva dai fumaioli delle locomotive ha caratterizzato cen-
tinaia di film western, l'arrivo della legge, della ricchezza
(per alcuni) e la tragedia dei Native Americans. Anche la
ferrovia Transiberiana si proponeva scopi analoghi — e, in
parte, vi riusci — pur se la struttura economica della Russia
degli Zar e dell’Unione Sovietica impedirono di cogliere i
risultati eclatanti del rude capitalismo yankee. Quale rela-
zione ci sia tra questi grandi fenomeni, passati e futuri, e la
visita di Gentiloni e Delrio a Pechino & presto detto. Pur di-
menticando che essi militano in un partito di sinistra e che,
quindi, dovrebbero considerare il valore sociale ed eguali-
tario degli investimenti pubblici almeno allo stesso livello di
quello strettamente economico, € ormai fin troppo evidente
che una strategia a sola trazione settentrionale & perdente
perché crea crescita fragile e non uniforme in una parte del
Paese e decrescita infelice nell"altra.

Senza frenare 'allargamento del divario complessivo dal
resto d’Europa. Se non si amplia la base di produttori e con-
sumatori e non si sfruttano tutte le opportunita che questo
nostro meraviglioso Paese offre, la situazione e destinata a
peggiorare progressivamente, sia dal punto di vista econo-
mico che sociale. Per non parlare di coesione, fondamentale
premessa a qualsiasi forma di sviluppo sostenibile, come da
decenni I'Europa ci ripete, inascoltata (ah, Delrio, fai qual-
cosa di sinistra, oltre ad andare in bicicletta!). 'unico modo
efficace per fare crescere I'ltalia e farla crescere tutta intera:
lo dicono da anni, inascoltati, i Presidenti della Repubblica.
Accertato che la B&R terrestre offre poche opportunita al
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nostro Paese, per ovvie ragioni geografiche, quale occasione
migliore del Forum di Pechino per proporre come terminale
della parte marittima l'intero sistema portuale italiano, da
Augusta a Trieste a est e da Trapani a Genova a ovest?

Tutti sanno che i gloriosi scali italiani settentrionali potran-
no accogliere, al piti, un altro paio di milioni di teu, molto
pochi, valutando in alcune decine di milioni quelli portati
da B&R. Per non parlare del rischio di instradare migliaia di
navi di ogni genere in un Adriatico chiuso, dai bassi fondali,
col pericolo di epocali catastrofi ambientali. Nel silenzio
degli pseudo ambientalisti nostrani, preoccupati solo da Tay,
Tap e Ponte sullo Stretto.

Che i governi degli ultimi anni abbiano sposato — ma solo
per il Meridione — il teorema sostenuto dalla tanto vituperata
Signora Thatcher (neanche un penny pubblico per un’opera
che non si ripaga da sola economicamente), ¢ reso evidente
dallo stop all’AV/AC ferroviaria a Salerno e dalla cancella-
zione del Ponte sullo Stretto. Infrastrutture che non assicu-
ravano una sicura resa economica nel breve termine e che,
sommate alla limitazione a transhipment degli scali del Sud,
hanno reso inevitabile — se non scientificamente program-
mato — I'impoverimento di molti milioni di cittadini italiani.
Per poi lamentarsi dell’insufficiente livello dei consumi in-
terni del Paese. Non erano certo conseguenze imprevedibili.
Altrettanto facile e attendersi risultati estremamente de-
ludenti dall’investimento di oltre 9 mld (1) — il Ponte sullo
Stretto costa meno di 4 —, annunciato in pompa magna dal
Ministro, per realizzare una fasulla AV/AC ferroviaria tra
Messina, Catania e Palermo, considerato che appare quan-
tomeno insolito creare una costosa e rapida alternativa ad
autostrade e treni pressoché vuoti per carenza di merci e
persone da trasportare. Eppure, gli elementi per imboccare
una strategia nuova e, come si dice 0ggi, win-win, ci sono
tutti, basta volerli vedere. Poiché nessun singolo porto ita-
liano & in grado, nemmeno lontanamente, di competere con
Rotterdam, Anversa e Amburgo, 'unica strada per attrarre
quote rilevanti dei grandi flussi mercantili che transitano
nel Mediterraneo — in prevedibile forte crescita grazie alla
Nuova Via della Seta e al tumultuoso e inarrestabile svilup-
po dell’Africa —, & la creazione di un sistema di portualita
diffusa lungo tutte le coste del Paese, interconnettendolo
mediante una rete intermodale che abbia il duplice scopo
di trasportare merci e diffondere opportunita di crescita. In
sintonia con l'antico proverbio cinese che recita: «To Get
Rich, Build Roads First» (Z18 5 £ IER8).

Una mini B&R che si estenda fino agli scali pit meridionali
— oggi marginalizzati ma certamente pitt competitivi di altri
-, con rilevante crescita degli scambi e straordinari benefici
per la PMI settentrionale. Costa troppo? Ammesso che sia
vero — e non lo &, basta solo spendere meglio —, secondo le
previsioni del Credit Suisse, il progetto cinese potrebbe con-
vogliare nei Paesi partecipanti oltre 500 mld di dollari in soli
5 anni. Ultalia ha fame di investimenti esteri e ne bastereb-
bero una ventina per realizzare uno straordinario terminale
marittimo lungo 3 mila km, dove ogni armatore puo sceglie-
re la soluzione a lui piti conveniente. E |'ltalia risolverebbe
definitivamente ['ultrasecolare questione meridionale, in
tardiva coerenza con la mobilita di merci e persone vista
come indispensabile premessa a coesione e sviluppo, come
sostenuto da due grandi meridionalisti come Francesco De
Sanctis e Giustino Fortunato ai primi del Novecento.

| nostri governanti dovrebbero riprendere i loro scritti se vo-
gliono capire qualcosa del Sud ed evitare disastri elettorali
come quello avvenuto recentemente in Sicilia. o
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L‘attuale momento storico si contraddistingue per le complesse e intricate que-
stioni di carattere geopolitico. Tali questioni sono, senz’altro, dettate dall’emer-
sione di nuovi protagonisti sulla scena mondiale e dalle inevitabili e profonde
mutazioni da esse provocate tra cui si annoverano il cambiamento della geo-
grafia dello shipping mondiale e quello dei progetti di collegamento terrestre
che stanno prendendo forma. Infatti, oltre ai lavori di ampliamento dei Canali di
Suez e di Panama, che senz’altro hanno messo maggiormente in risalto il ruolo
che stanno avendo le connessioni marittime, non va assolutamente trascura-
ta I'importanza dei collegamenti terrestri che vedono I’Asia particolarmente
coinvolta con la Cina che, in questo processo, sta giocando un ruolo da prota-
gonista. Ma non solo Cina. Anche Russia e India stanno, difatti, provvedendo
alla messa in campo di nuove mega infrastrutture di trasporto intercontinentali.
Il nuovo assetto geo-economico sta, dunque, favorendo I'apertura di nuove
rotte cha vanno ad incrementare vertiginosamente i flussi commerciali dall’Eu-
ropa verso |’Asia, determinando lo spostamento del baricentro dell’'economia
marittima verso est, a scapito della direttrice atlantica statunitense. A riprova
di cio si pensi che ben I’'80% del traffico globale di merci & oggi movimen-
tato dai porti del continente asiatico. Lo dimostra il fatto che nella classifica
dei principali porti che movimentano container a livello mondiale tra le dieci

prime posizioni bene sette sono occupate da porti cinesi; un primato replicato
sia nella grandezza della flotta commerciale che sul fronte delle costruzioni
armatoriali al punto da potere riconoscere alla Cina un ruolo da protagonista
indiscusso. La potenza economica sviluppata negli ultimi periodi dal colosso
cinese & supportata da una serie di progetti infrastrutturali strategici utili ad
accompagnare, tutelare e accrescere le capacita espansive del Paese. Tra questi
rientra senz’altro il grande progetto della Nuova Via della Seta di terra e di ma-
re, ideato da Pechino con il principale obiettivo di avvicinare la Cina al resto
della massa continentale euroasiatica, nonché di sviluppare le zone dell’entro-
terra che sono rimaste arretrate rispetto alla fascia costiera. E indubbio che la
messa in opera di tale ambizioso progetto avra delle ripercussioni geopolitiche
non di poco conto se solo si pensa che esso punti a legare sotto il profilo in-
frastrutturale ed economico I’'Europa e I'Asia, al precipuo fine di contrastare il
riposizionamento statunitense sull’'oceano Atlantico e Pacifico.

Non di meno sta facendo la Russia anche essa impegnata nella realizzazione
del mega progetto Razvite che, oltre a riprendere la tradizione dei grandi pia-
ni che nel secolo scorso promossero l'industrializzazione della Russia, punta
alla ricomposizione del continente euroasiatico come soggetto di primo piano
sulla scena mondiale. Piu nel dettaglio si tratta del progetto di un corridoio
multi-infrastrutturale, da realizzare nell’arco di venti anni, che ha I'obiettivo di
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collegare con un sistema del tutto nuovo la co-
sta del Pacifico con il Mar Baltico e |'Atlantico,
coinvolgendo in Oriente paesi come la Cina e il
Giappone e in Occidente numerosi Stati euro-
pei. Un corridoio che attraversera il continente
euroasiatico e che sara composto da un mix di
collegamenti ferroviari, stradali e autostrada-
li, linee elettriche, linee cablate, condotte per
il petrolio e il gas, canalizzazioni delle acque;
per di piu, il percorso sara accompagnato dalla
fondazione di parchi tecnologici e nuove citta
(almeno dieci). Un progetto che si pone delle
sfide ambiziose e che punta sulla sostenibilita
ambientale.

UIndia, di contro, sta sviluppando una vasta re-
te infrastrutturale in grado di connettersi all’Eu-
ropa centro-settentrionale, passando per Iran,
Asia centrale e Russia. Tale esigenza deve inol-
tre concretizzarsi aggirando il Pakistan, Stato
storicamente rivale, la cui posizione geografica
costituisce un pesante ostacolo per il paese del
Gange.

Tale problematicita si € aggravata con la coo-
perazione sino-pachistana che ha portato alla
realizzazione del nuovo porto di Gwadar, nel
Pakistan sud-occidentale, a circa 700 chilometri
dalla citta costiera di Karachi e situato in una
zona strategica per I'accesso al Golfo dell’Oman
ed al Golfo Persico. Un'opera che ha permesso
a Pechino di godere di una sponda formidabile
verso la Penisola arabica e I'lran, portando Cina
e Pakistan a realizzare un corridoio infrastruttu-
rale collegante Gwadar con la provincia cinese
dello Xinjiang.

La nuova rete infrastrutturale, formata da porti,
ferrovie ed autostrade, coprira una distanza di
circa 7.200 chilometri, contribuendo a ridurre
drasticamente i tempi di percorrenza tra i diver-
si paesi eurasiatici (ed in prospettiva africani).
Secondo le intenzioni degli ideatori, tale scelta
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produrra la diminuzione di ben 14 giorni del transito delle merci dall’In-
dia alla Russia, dimezzando inoltre il tempo attualmente necessario alle
navi indiane per raggiungere I'Europa passando dal Canale di Suez, no-
nostante |’allargamento di quest’ultimo sia avvenuto appena nell’agosto
2015. Secondo tale progetto, le imbarcazioni indiane partirebbero da
Mumbai attraccando al porto iraniano di Bandar Abbas, nello Stretto di
Hormuz, il lembo d’acqua all’ingresso del Golfo Persico, per poi inviare
le merci via terra. Esse passerebbero per Baku, Astrakhan, giungendo a
Mosca e San Pietroburgo per poi entrare in Europa.

Tali cambiamenti, oltre a farci intendere il ruolo assunto dalle infrastrut-
ture di collegamento, ci dovrebbero portare a riflettere in modo serio
e puntuale sul ruolo che va ricoprendo il Mediterraneo nell’articolato
sistema dei flussi di traffico a scala globale e nella nuova architettura
geo-economica che va prendendo forma.



Parte 11

Il Mediterraneo, con la sua conformazione geografica di
mare chiuso, che lo rende simile ad un vero e proprio lago,
€ un naturale continuum geopolitico tra le tre grandi masse
terrestri che lo limitano (Europa, Africa ed Asia) e delle quali
e funzionale cerniera. Questa ubicazione, che nel corso dei
secoli ha agevolato il contatto e I'interscambio tra le popo-
lazioni, determinando la nascita e la fioritura delle grandi
civilta di cui il Mediterraneo € stata la culla, assume nuo-
vamente un ruolo di estrema centralita nel nuovo contesto
geo-economico e geopolitico.

L'emergere, infatti, delle nuove potenze asiatiche e dell’A-
merica del sud, unitamente alla disordinata crescita econo-
mica dei Paesi africani considerati mercati in espansione
con tassi multipli rispetto a quelli europei, e alla crescita
delle economie del golfo che nell’arco di un quindicennio
hanno registrato un aumento esponenziale delle esporta-
zioni di petrolio verso I'Europa passando da 50 milioni di
tonnellate nel 2000 a 178 milioni di tonnellate nel 2014 (un
incremento dunque del 251%), ha determinato uno sposta-
mento dell’asse geopolitico verso il sud del globo. In tale
quadro vanno contestualizzati i lavori di ampliamento del
Canale di Suez dettati, per 'appunto, dall’incremento di
traffico registratosi negli ultimi periodi. Dai dati storici forni-
ti dalla Suez Canal Authority sui traffici S/N degli ultimi die-
ci anni si ricava che la quota dei traffici con i paesi europei
come destinazione rappresenta tuttora una quota del 50%
(sebbene sia recentemente diminuita, nel 2004 rappresenta-
va circa il 66%), e allo stesso tempo la quota dei traffici con
origine dai paesi asiatici risulta in costante crescita (in parte
trainata dall’aumento delle merci in partenza dal Sud Est
asiatico, il cui volume e aumentato circa del 178% in dieci
anni). Questi dati attestano come l'importanza strategica e
la crescita del Canale sia conseguente allo sviluppo della
regione dell’Asia-Pacifico, dell’Oceano indiano e dei Paesi
del Golfo, su i cui quadranti si sono trasferiti e concentrati
gli interessi dei maggiori attori internazionali.

Con riferimento alle economie del golfo, & bene evidenzia-
re che a partire dal 2011 il ridisegno di questi flussi & stato
radicale anche per via del sostanziale blocco delle espor-
tazioni libiche, prontamente sostituite dai bacini petroliferi
sauditi, nonché dal parziale ritorno sui mercati europei del

petrolio proveniente dall’lraq.

Tre sono le direttrici di flussi che interessano il Mare No-
strum:

* flussi che originano e terminano nel Mar Mediterraneo;

e flussi che originano o terminano in uno dei porti medi-
terranei;

* flussi commerciali che transitano soltanto per il Mar Me-
diterraneo, originando e terminando al di fuori di questo
mare.

Quest'ultimo flusso & il maggiore dal momento che il 75%
delle merci che entra in Europa attraverso il Canale di Suez
continua il suo tragitto fino all’Europa Settentrionale passan-
do per lo Stretto di Gibilterra, mentre solo il restante 25%
entra in Europa tramite i porti mediterranei. Invece, il flus-
so intra-mediterraneo, incide solo per un quarto del traffico
mediterraneo, con i volumi della direttrice principale Sud-
Nord caratterizzati dalle esportazioni di gas e petrolio. Tale
differenza € determinata dal fatto che il sistema economico
meridionale & meno sviluppato rispetto a quello del Nord
Europa, e ha ovviamente tassi di crescita inferiori rispetto a
quelli asiatici.

Parte Il

A fronte di questo nuovo scenario, risulta del tutto evidente
la rilevanza strategica che oggi riveste Suez per l'intero siste-
ma Mediterraneo, sia sotto il profilo commerciale che sotto
quello geopolitico.

Il rifiorire della centralita mediterranea, grazie soprattutto
all'intensificarsi dei traffici Europa — Asia Orientale, potra,
dunque, offrire nuove opportunita al settore portuale e alle
economie di riferimento, solo a quei Paesi che riusciranno a
stare al passo con la concorrenza. E pertanto, il sistema por-
tuale italiano, in assenza di interventi significativi sul fronte
delle infrastrutture di trasporto terrestre, e in particolare di
quelle ferroviarie, rischia di assistere ad un’ulteriore erosio-
ne della propria quota di mercato e di essere costretto a
rincorrere i competitor mediterranei, sempre pit numerosi
e agguerriti. | porti mediterranei, non solo della sponda eu-
ropea ma ormai anche di quella africana, puntano sempre
pit sulla modernita delle infrastrutture delle aree portuali e
retroportuali, sulla qualita dei servizi offerti, sulla chiarezza
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e rapidita del sistema amministrativo/burocrati-
co, su un sistema fiscale agevolato, nonché sulla
possibilita di coadiuvare le aree portuali con ZES
che attirino operatori esteri.

E evidente che in tale contesto I'ltalia, ed in par-
ticolare le sue regioni meridionali, quali Calabria
e Sicilia, potrebbero senz’altro giocare un ruolo
determinante nel riassetto degli equilibri interna-
zionali, favorendo importanti opportunita di svi-
luppo; cio non solo dal punto di vista economico
ma anche da quello sociale, culturale e umano.
Per un Paese come I'ltalia, dotato di un sistema
industriale a vocazione internazionale, 'attuale
momento storico e I"epocale stravolgimento ge-
opolitico in corso potrebbero rappresentare delle
preziose occasioni che, se colte e ben sfruttate,
potrebbero fare di esso la tanto agognata piatta-
forma logistica sul Mediterraneo e, dunque, una
piazza di scambi a livello globale, con la parte
meridionale del Paese che fungerebbe da punta
avanzata di tale sistema.

Visionando una carta geografica dell’area medi-
terranea anche l'osservatore piu superficiale si
renderebbe, infatti, conto che nel raggio di poche
miglia dalle coste italiane (calabresi e siciliane)
si giocano le partite decisive legate alla sicurez-
za e agli interessi economico-sociali dell’intero
pianeta (Siria, Libia, Turchia, Egitto e Tunisia).
Pertanto, la nuova situazione che vede transitare
copiosi carichi di merci davanti alle nostre co-
ste diretti verso porti del Nord Europa senz’al-
tro molto piu efficienti, potrebbe rappresentare
un’opportunita per I'ltalia che si presenta come
un grande molo naturale e, al contempo, un pia-
no di scorrimento posto a tagliare il Mediterra-
neo in due compartimenti. Ma, affinché questa
opportunita venga sfruttata, occorre che il Paese,
ed in particolare la sua parte meridionale, superi
il gap infrastrutturale che le impedisce una con-
creta azione di sviluppo. Se la riforma portuale
ha rappresentato un significativo passo in avanti,
occorre tuttavia che tale processo sia portato a
termine in modo efficace e in tempi celeri, af-
finché la nostra competitivita sia concretamente
orientata verso livelli di eccellenza.

Non vi & dubbio che in tale contesto il corridoio
Scandinavo Mediterraneo TEN 5 debba fungere
da colonna vertebrale capace di sorreggere un
organismo composto da infrastrutture di diversi
livelli, capaci di interagire tra loro, in un sistema
di logistica integrato, al fine di rendere il Mez-
zogiorno e l'intera Nazione competitivi e all‘al-
tezza delle nuove sfide e dei nuovi cambiamenti
geopolitici che si stanno ponendo innanzi.

Un tale sistema di infrastrutture logistiche inte-
grate consentirebbe, realmente, di intercettare
buona parte dei traffici che passano per Suez,
garantendo alle merci ed al prodotto industria-
le italiano di andare sui mercati internazionali
con un 25% di costo in meno, eliminando, cosi,
il peso della disfunzione del sistema logistico
(quindi del dover ricorrere alla logistica esterna),
che incide sulla competitivita del prodotto italia-
no esportato.
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Cio significherebbe un accrescimento del proprio potenziale com-
plessivo e quindi un maggior peso a livello globale.

Vi e da dire, inoltre, che le infrastrutture vanno anche difese e tutelate.
A tal fine occorre adottare una politica e un sistema di investimenti e
di alleanze capaci di garantire la sicurezza di Suez e dell’intera area
del Mediterraneo da cui dipendono il futuro nostro e dell’intera re-
gione. A tal proposito, deve evidenziarsi che le due porte di Suez — il
Sinai e il Golfo di Aden — ad oggi vengono continuamente minacciate
dalle instabilita dell’area e, in particolare, dal conflitto Yemenita che
infuoca nella parte di Aden, registrando l'insediamento e il controllo
di gruppi affiliati alla rete di Al Qaeda, e dalle organizzazioni islami-
ste radicali che stanno assumendo sempre piu forza nell’area Sinai al
punto da controllarne parte del territorio. E oggettivo che entrambe le
aree, quella sud e quella nord, per via della privilegiata posizione ge-
ografica in cui sono ubicate, possano facilmente indurre questi gruppi
a programmare delle azioni militari atte a bloccare Suez e quindi I'in-
tero bacino di traffici commerciali tra Mediterraneo e Oceano India-
no. E chiaro che se una tale ipotesi dovesse verificarsi provocherebbe
danni inestimabili alle economie del bacino e, piu specificamente,
a quella italiana generando, di contro, vantaggi ai nostri competitor
europei (Germania, Olanda e Francia) che da una contrazione di Suez
incrementerebbero gli introiti sfruttando i loro efficientissimi porti.
Nel descritto scenario, la messa in sicurezza dell’area mediterranea
rappresenta dunque la sfida pit immediata e urgente e, al contem-
po, pit ardua in cui I'ltalia, ammodernando le sue infrastrutture (in
particolare quelle del Mezzogiorno), deve essere abile a giocare da
protagonista, individuando i giusti interlocutori in quei soggetti che
perseguono 'obbiettivo di realizzare un Mediterraneo unito, di pace
e di prosperita economica. Ultalia, infatti, dovrebbe avere tutto l'inte-
resse a sviluppare una visione autonoma, ambiziosa, di lungo termine
e multi-dimensionale, capace di collegare le due sponde del Mediter-
raneo, il blocco asiatico e africano, attraverso delle solide partnership.
Cio per evitare che i focolai di tensione che stanno divampando in
tutto il perimetro dell’area mediterranea possano trasformarsi in un’in-
stabilita duratura, capace a separare il continente europeo dai nuovi
centri economici apparsi sullo scenario globale.

Se la Geografia €, dunque, un destino anche la connettivita per for-
za di cose lo diventa. Pertanto un adeguato sviluppo infrastrutturale
dell'ltalia meridionale, che tenga conto del quadro geopolitico glo-
bale, potrebbe rappresentare un momento di ripresa per I'economia
nazionale e far si che I'ltalia, anche per via della sua storia, possa
proiettarsi verso sud per seguire, intercettare e orientare realmente i
nuovi trend geo-economici e geopolitici permettendo al Mezzogiorno
d’ltalia di diventare il centro nevralgico e propulsore di nuovi processi
economici, nonché all’intera Nazione di superare lo scompenso ata-
vico con il quale convive sin dalla nascita. e



1. Un dialogo Mediterraneo

Mediterranean Bridging tra passato, presente e futuro
UNelT e GRALBelT

Il Mediterraneo nasconde il senso di una storia antica, fatta di grandi
civilta, di religioni, di scambi commerciali e culturali ma anche di
Per un collegamento stabile guerre. £ un manoscritto, ove mercanti e marinai hanno raccolto i

ra Africa, Europa e Asia h_r)rq pfensieri,‘cost‘ruim»I’idenlité dei luoghi con immagini note, por-
ticcioli grandi e piccoli a fare da sfondo allo skyline delle citta, rotte
e strade d’acqua dove si spostavano uomini e merci che hanno for-
giato il senso di questi luoghi. Un cuore pulsante dove le culture e le
societa delle varie sponde hanno dialogato, nel bene e nel male, per
secoli. Da Alessandria d’Egitto a Palermo a Genova e Venezia fino a
Costantinopoli, lo scambio ha generato profondi legami sociali, eco-
nomici e culturali che hanno costituito per secoli I’humus del mondo
mediterraneo.
Un mondo in cui, anche senza Internet, le barriere linguistiche, cultu-
rali e religiose erano ponti virtuali del dialogo.
Non c’é cultura o religione che non parli del Mediterraneo: dal rac-
conto biblico di Giona e della tempesta', al Corano, dove il mare
compare a far trasparire la sua forza’.
Per i primi arabi, come richiamato ancora nel Corano, questo mare
era una barriera’, ma non sarebbe rimasto cosi per molto: le invasio-
ni posero questi popoli a contatto con la tecnologia navale bizantina,
poi lo sviluppo delle grandi rotte commerciali che attraversavano il
mar mediterraneo, il mar rosso e 'oceano indiano fecero
il resto. Abbiamo tutti abitato lo stesso spazio periglioso,
muniti degli stessi strumenti nautici e delle stesse cono-
PARAG scenze astronomiche, insufficienti entrambi a scongiurare
KHANNA ~d le insidie dei fatti. La storia delle nostre navigazioni e stata
s o - : per millenni una storia comune, che ha imposto il suo rit-
mo cadenzato al progresso. E da questa storia comune fat-
ta di tanti approdi quanti naufragi, che possiamo ripartire
per tessere una nuova narrazione del nostro mare*.
Un’eredita cosi ricca, consistente e vitale poteva assicura-
re certo un futuro prospero fatto di riscoperta e recupero
di legami e rapporti consolidati.®
Per Braudel, il Mediterraneo non era solo lo specchio
d’acqua, ma un’area territoriale che si estendeva anche
al di la della fascia costiera. Mediterraneo era il mare no-
strum, il nostro mare, dove con nostro ci si riferiva alla Ro-
ma oltre i confini del Senatus Populus Quirites Romani."
onnectography, del famoso stratega geopolitico Parag La sua storia é ricca di individui che hanno lasciato segni
<hanna, & una mappa dettagliatissima che ci offre una lucida forti, di comunicatori e visionari come fu ad esempio Alessandro Ma-
hnalisi del presente, e ci propone una visione molto ottimi- ——— poins . . .
Sics del it che tl aitande: U monda i citl la tiies che gno, al pari di coloro che nell’eta moderna hqnno forgiato il senso di
o connettono sono molte di piis di quelle che lo separano questo luogo sognando grandi attraversamenti o collegamenti fra po-
poli e culture. Si tratta per lo pit di uomini, poiché la figura femminile
era relegata ai margini. Per loro, si trattava spesso di schiave finite in
un harem ottomano, usate come donne di piacere o destinate a umili

AfroMediterranean bridging

1 Sacra Bibbia, Antico Testamento. Libri Profetici. 1| Libro di Giona.

2 Corano (24:40): «Oppure [le loro opere sono paragonabili] a tenebre di un mare
profondo, le onde lo coprono, [onde] al di sopra delle quali si ergono [altre] onde
sulle quali vi sono le nuvole. [Ammassi dil tenebre le une sulle altre, dove 'uomo
che stende la mano quasi non pud vederla. Per colui cui Allah non ha dato la luce,
non c'é alcuna luces.

Corano (55:19-20): «Ha lasciato liberi mari affinché si incontrassero, [ma] fra loro
vi & una barriera che non possono oltrepassares.

A. Vanoli, Quando guidavano le stelle. Viaggio sentimentale nel Mediterraneo, 1l
Mulino, 2015.

Questi luoghi, idealizzati fin dall’Ottocento dai letterati e resi sempre pit unitari
dai geografi, avevano attirato I"attenzione degli storici. Fra gli altri, Fernand Braudel
che nel suo Civilta e imperi del Mediterraneo nell’eta di Filippo Il aveva narrato la
relazione dell’'uomo con il suo mare.

5.P.Q.R. Abbreviazione frequente nelle epigrafi latine per indicare il popolo roma-
no. Forse equivalente in origine a Senatus Populus Quirites Romani, fu poi intesa
{in epoca romana) come Senatvs Popvlvs Qve Romanvs. La formula & usata nelle
iscrizioni monumentali. La sigla, tornata in auge nel Medioevo, ricorre sulle mone-
te del Senato romano. (http://www.treccani.itenciclopedia/s-p-q-1/}
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