L’UTILIZZO DEL MARE

L’interfaccia Terra - Mare, la costa, è un sistema dinamico alla cui evoluzione partecipano diversi elementi interagenti tra loro.

 A livello macro, ad esempio si considerano:

· Le correnti ,con i lori effetti climatici e biologici (in acque fredde fanno capo quantità maggiori di fauna ittica);

· I movimenti delle sei principali placche e nei punti di contatto si esplicano importanti fenomeni sismici e vulcanici. Nei margini attivi di queste placche si sono creati i giganteschi depositi di noduli polimetallici che l’uomo potrebbe in futuro essere costretto a sfruttare una volta terminate le riserve continentali dei minerali metallici;

· La presenza della piattaforma continentale;

· Le oscillazioni del livello marino, che dipendono da fenomeni endogeni (bradisismi...) e esogeni (temperatura, clima, precipitazioni..). Queste oscillazioni possono far alterare sensibilmente una struttura costiera;

E’ quindi una zona molto fragile ma su  cui l’uomo ha investito, ha rischiato.

 Si può dire che su questa zona si basa la crescita economica mondiale.

L’insediamento umano ha sempre privilegiato la spiaggia in quanto lo stesso insediamento risulta più agevole.

Analizziamo, ora,  il problema della variazione di una costa a livello micro, ossia il ripascimento di un arenile. 

Tale fenomeno, auspicabile in tutte quelle realtà che basano la loro economia sul turismo; dipende da diversi fattori:

1) Deriva litorale;

2) Correnti fluviali;

3) Erosione delle falesie circostanti;

4) Apporto eolico da terra;

5) Sedimenti che provengono dal moto ondoso;

6) Correnti di ridistribuzione (venti);

7) Apporti dati alle dune dal movimento del mare;

Quando si interviene con opere sulla spiaggia certi apporti eolici non avvengono più e l’arenile s può restringere. 

L’altro aspetto importante è che quando si cerca di proteggere un tratto di arenile dall’erosione questo va a discapito di quei tratti ubicati a latere, ossia il fenomeno erosivo si propaga sul tratto di costa.

L’intervento migliore in assoluto, anche considerando il suo basso impatto paesaggistico, resta  la scogliera frangiflutti.

 Esistono anche altri interventi ma sono molto impattanti, si pensi all’infissione di palancole o alla posa di materiale (sacchi di juta con materiale pesante all’interno, o tubi..) sulla battigia. 

I pennelli ortogonali alla linea di costa sono un altro intervento logico di protezione, ma aspettiamoci dietro allo stesso, nella direzione delle correnti sotto costa, la perdita dell’arenile. 

Si creano coste con forme innaturali. 

Il ripascimento è comunque sempre un fenomeno illusorio; se sto guadagnando qui perdo su un altro punto dello stesso tratto costiero. 

Sono gli interventi che faccio sulla costa a provocare alterazione della fragile equilibrio costiero. Sono naturalmente interventi spinti da motivazioni legate alla ricerca di valore aggiunto (produzione, turismo, etc.), ma ci sono criticità naturali che  impattate dall’insediamento umano creano problemi complessi di mutamento, di erosione della spiaggia.

Bisogna valutare tutte le possibili conseguenze con attenzione prima di qualunque intervento.

Analizziamo quali usi si possono fare del mare:

· navigazione vettori;

· navigazione rotte;

· oleodotti, gasdotti e più in generale posa in opera di cavi, condotte;

· trasporto aereo (aeroporti off-shore);

· risorse biologiche;

· idrocarburi;

· risorse minerarie;

· fonti energetiche rinnovabili;

· difesa;

· uso del tempo libero;

· strutture water front;

· scarichi;

· ricerca scientifica;

· conservazione dell’ecosistema;

tali usi sono riferiti al mare inteso come porzione vicina alla costa. 

Nell’area oceanica tali usi si riducono.

Per valutare la compatibilità di un uso del mare con la zona di mare nella quale mi pongo è consigliabile l’utilizzo di una matrice a doppia entrata tipo quelle usate nella valutazione di impatto ambientale. 

TRASPORTI E PORTI

Il costo di trasporto in generale non è uguale. Al Km. 1 avrà un costo e al Km. 101 un altro, perché i primi Km. risentono delle spese di partenza (costo di terminale).

 Per i vettori su strada questo costo di terminale è basso perché per organizzare un trasporto su strada serve uno spiazzo e basta. Il trasporto gommato ha, quindi, un costo di partenza basso ma il costo di esercizio cresce quasi proporzionalmente. 

E’ comunque la strada da seguire quando si parla di trasporti contenuti nella distanza di 300-500 Km.

Con distanza maggiori, sino a 1500 km. conviene la ferrovia, in quanto il costo di terminale si alza ma il costo di esercizio si abbassa.

 Con distanza maggiori bisogna pensare al vettore marittimo che ha un costo di terminale decisamente alto ma un costo di esercizio basso.

L’industria e l’economia hanno passato diverse fasi:

1) Economia mercantile ha avuto il suo massimo tra il 1650 e il 1800;

2) Economia paleoindustriale  tra il 1750 e il 1900 con la  rivoluzione industriale;

3) Economia neoindustriale è quella a cui assistiamo adesso.

Tuttavia queste fasi  non sono uguali per tutto il globo, infatti ci sono paesi che si trovano ancora fermi nella fase 2.

Quando si è cominciato a trasportare il petrolio su grandi distanze è nata l’esigenza di abbattere i costi trasportando più petrolio possibile in un unico viaggio.

Ciò ha portato al gigantismo navale. 

Si è partiti nel 1930 – 1950 con tonnellaggi di 15000 – 35000 tonnellate, sino ad arrivare alle navi BATILLUS con stazze di 550000 tonnellate, lunghezza di 414 metri e larghezza 60 metri. 

Poi fortunatamente abbiamo assistito ad un arresto in quanto queste navi, in caso di sinistro marino, potevano mettere a repentaglio gli ecosistemi marini; e l’ipotesi di incidenti, con la complicità del mare grosso e della grossa stazza, non erano remote. 

Un esempio dell’abbattimento del costo utilizzando vettori giganti (maggiori di 200000 tonnellate) al posto di vettori normali (30000 tonnellate): in un tratto da un porto brasiliano a Taranto di può passare da 6700 l/tonn a 16000 l/tonn!!!!.

Questo fenomeno di gigantismo navale, necessario per abbattere i costi legati alle grandi distanze, ha fatto mutare i porti, in quanto questi vettori hanno bisogno di battenti di 40 metri!

 La conseguenza è che i porti si sono dovuti attrezzare con strutture off-shore, si sono creati porti di ridistribuzione, ossia porti attrezzati per ricevere il vettore gigante e poi, ricaricando vettori normali che possono accedere dappertutto, si arriva a porti normali.

 Il Giappone, ad esempio, che non produce petrolio ,si è dovuto attrezzare con una serie di porti, molti dei quali con strutture off-shore esasperate.

Questo gigantismo navale si è esteso anche al trasporto di minerali per l’industria siderurgica.

Taranto, ad esempio, ha attrezzato un porto per superpetroliere e supermineraliele (per i suoi impianti siderurgici). 

Il settore siderurgico ha innescato a Taranto nei primi anni sessanta il fermento industriale e quindi portuale.

Cerchiamo di distinguere i vari tipi di trasporti in mare che poi individuano anche tipologie diverse di vettori marittimi:

1) Navi superpetroliere e supermineraliele, impiegate nei trasporti di petrolio e  minerali (appartengono alla eterogenea categorie delle rinfuse), hanno bisogno di fondali di 40 metri;

2) Navi generiche, sempre utilizzate per le rinfuse, a cui appartengono anche cereali, carbone etc.;

3) Navi porta containers, capaci di trasportare anche 3000 contenitori da 20 piedi!. Questi vettori importanti, che hanno bisogno di fondali di almeno 15 metri per essere accolte, sono legate al comparto manifatturiero leggero medio e medio - piccolo (meccanica leggera, minuteria metallica, industria tessile, alimentare, etc.) e più in generale si prestano bene tutte le volte che c’è l’esigenza di trasporti per lunghe distanza  senza che la merce sia manipolata durante le rotture di carico. Proprio per questo le “rotte dei containers” si possono snodare in tratti “sea bridge” e tratti “land bridge”, perché si può facilmente passare dal mare, utilizzando vettori marittimi, a terra su vettori gommati o su rotaie. Il container però non viene mai toccato durante questi scambi e la merce non viene manipolata. Esistono anche container frigoriferi che trasportano merci delicate e deperibile. Hanno introdotto una grande economia dei trasporti. Un container è un modulo facilmente trasferibile su vari vettori e ciò abbatte i coti delle rotture di carico dove la merce viene manipolata da addetti. Una vera  rivoluzione nel trasporto marittimo. 

Come hanno reagito i principali porti del mondo all’avvento di questi vettori giganti e alla rivoluzione trasportistica portata dalle navi porta container??

Rotterdam. 

Rotterdam era un porto d’estuario, quindi situato più internamente, con fondali più bassi. 

Pian piano si è esteso puntando verso la costa e una volta raggiunta la costa si è anche dotato di imponenti strutture off-shore, proprio per essere ancora un porto competitivo e aprirsi anche a quelle tipologie di traffico che come presupposto hanno l’utilizzo di vettori di una certa stazza.

Marsiglia.

Marsiglia era un  importate porto commerciale  classico. Si è sdoppiato in due zone, in una è rimasto il porto commerciale classico, nell’altra si sono insediati gli impianti siderurgici e petrolchimici e le conseguenti attrezzature portuali per accogliere i super vettori.

Porti giapponesi.

L’orografia del Giappone costringe a riversare tutte le industrie sulla costa che è l’unica zona pianeggiante (noi in Italia siamo fortunati ad avere la pianura padana). Ha dovuto fare un massiccio ricorso all’off-shore sia per quanto riguarda la localizzazione delle industrie sia per la portualità.

 Hong Kong.

Tutta l’area è stata riconvertita e ristrutturata in forza della portualità e dell’industria.

Taranto.

Taranto deve la sua espansione come porto all’affermarsi del siderurgico nel 1959. 

Oggi però non disdegna ciò che è legato al petrolchimico e ai cementifici. 

Taranto produce tubi che esporta in tutto il mondo.

Nel 1960 improvvisamente balzò in testa alle classifiche come movimenti portuali. 

Ma non è come Marsiglia che era un porto polifunzionale e poi si è sdoppiato per far fronte alla rivoluzione trasportistica. 

Taranto è legato all’aspetto siderurgico, non aveva prima un’importanza commerciale. 

Sono state le sue naturali condizioni geografiche, come i fondali di 40 metri , che hanno fatto si che la siderurgia si istallasse lì e portasse Taranto a grossi livelli nel movimento portuale italiano ed internazionale. 

Alcuni hanno parlo di errore, di cattedrale nel deserto e così via; forse perché non c’è stato il forte ritorno economico nell’hinterland che si attendeva, ma la crescita c’è stata comunque. 

Nel periodo di massima espansione del siderurgico ci sono state assunzioni per 35000 addetti, quindi almeno a livello di mano d’opera il ritorno c’è stato.

Poi il porto di Taranto ha fatto crescere molte industrie nella pianura padana e ha alimentato l’esportazione in tutto il mondo con la sua produzione di tubi; quindi il ritorno, anche se non si è verificato a livello locale,  è stato generale. 

E’ vero che a livello di impatto ambientale abbiamo assistito a forti cambiamenti, sicuramente negativi.

Augusta.

Una piccola città che è stata impegnata da impianti petrolchimici e il suo porto attrezzato con superpetroliere. 

Ci sono stati forti investimenti  ma a differenza di Taranto l’incremento lavorativo è stato di poche centinaia di addetti, nessun impatto sull’economia locale, solo un fortissimo e negativo impatto ambientale. 

Tutto il valore aggiunto è andato alle imprese esogene.






















