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A Suez si riapre dopo otto anni la grande via dei traffici marittimi 

L'OMBRA DELLA GUERRA 
SI ALLONTANA DAL CANALE 

Dal nostro inviato 
IL CAIRO, giugno 

Che la riapertura del ca
nale di Suez sia un avveni
mento storico è fuori discus
sione. Nonostante l'enorme 
sviluppo dal 1967 in poi del
le navi (soprattutto superpe
troliere) dì grande tonnellag
gio, die per il momento non 
potranno servirsi di questa 
scorciatoia fra i pozzi del 
gol/o Persico e l'Europa, e 
dovranno continuare a per
correre la rotta del Capo di 
Buona Speranza, la riapertu
ra del canale abbrevia di 
nuovo la distanza ira l'Euro
pa /capitalista e socialista), 
l'A/rica orientale e l'Asia 
« maggiore » (India. Cina, In
docina, Indonesia). 

Inoltre avvicina il momen
to in cui. realizzati due am
biziosi progetti dì approfon
dimento e di allargamento 
della via d'acqua, il primo dei 
quali è già in fase dì esecu
zione, sarà eliminato ogni ul
teriore ostacolo al passaggio 
di tutte le navi esistenti, 
t/uale che sia a loro tonnel
laggio, comprese le superpe
troliere. Sarà, anche questo, 
un avvenimento di portata 
storica, di cui l'avvenimento 
odierno è l'indispensabile 
premessa. 

Decidendo di riaprire il ca
nale. Sadat sì è prefisso vari 
scopi: 

1) il primo e il più ovvio 
e pratico: far incassare allo 
stato 450 milioni di dollari 
all'anno (quasi il doppio, 
quindi, dei 250 precedenti il 
'67) e rimettere in piena at
tività le circa centomila per
sone che, direttamente o in-' 
direttamente, vivono grazie 
al canale stesso: 

2) uno scopo politico e psi
cologico interno: dimostrare 
che la guerra del 1973 si è 
conclusa davvero con una 
vittoria tangibile, cioè con la 
riconquista, la liberazione di 
una fonte di reddito e di pre
stigio: porre tene ad ogni re
siduo di senso di «mutila
zione» nazionale (dal 1869 in 
poi, l'Egitto si muove su due 
gambe, il Nilo e il canale, 
mentre il Sinai è ancora, nel
la coscienza delle grandi mas
se, soprattutto rurali, qualco
sa di lontano, dì estraneo, la 
cui mancanza non suscita in
quietudini, né timori): far 
piovere una manna di «divi
se forti» su un'opinione pub
blica preoccupata per l'au
mento del costo della vita, 
che è molto grave. 

3) Uno scopo psicologico e 
politico esterno: ribadire da
vanti al mondo intiero la 
buona volontà dell'Egitto, la 
sua aspirazione alla pace, la 
sua sensibilità nei confronti 
degli interessi degli altri 
paesi, la sua collocazione fra 
gli stati seri, responsabili, di
sposti alla cooperazione e al
la distensione internazionale. 

Una via d'acqua, a parte 
la sua importanza materiale, 
è sempre un ponte fra le na
zioni e i popoli, uno stimolo 
a intensificare gli scambi, 
anche umani, culturali. Ora-
zie al canale «restaurato», 
l'Egitto ridiventa un croce-
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Un'immagine del canale di Suez: le tracce della guerra non sono ancora completamente scomparse 

fio, una tappa obbligata, un 
tramite fra tre continenti, 
fra civiltà, sistemi sociali e 
politici diversi, e da tale fun
zione (che del resto gli è 
propria da millenni) si atten
de risultati positivi, anche 
non materiali, o non imme
diatamente traducibili in co
se concrete. 

4) Uno scopo politico-min-, 
tare meno evidente, ma es
senziale alla strategia di pa
ce sadatiana: porre una bar
riera internazionale, molto 
più solida di una fragile fila 
di soldati deU'ONU, tra l'Egit
to «vero e proprio», l'Egitto 
« che conta » (il popoloso del
ta, il Nilo, le terre coltivate, 
le grandi città, le industrie 
principali) e le truppe israe
liane. Per raqioni assai com
plesse, ma che si potrebbero 
forse riassumere in una irri
nunciabile esigenza di digni
tà nazionale, Sadat non ha 
potuto, né voluto, sottoscrive
re un accordo che esplicita-
mente lo obbligasse «a non 
fare più la guerra » per un 
certo numero di anni, in 
cambio di un nuovo ritiro, 
magari anche soltanto par
ziale o poco più. che simboli
co, degli israeliani nel Sinai 
(donde il fallimento della 
cosiddetta ultima « missione 
Kissinger»), Ma, riaprendo il 
canale, ha reso obiettivamen
te molto più ditticile, se non 

impossibile, una ripresa del 
conflitto a breve scadenza. 
La risposta di Robin, per 
quanto limitata, è la contro
prova che. anche da questo 
punto di vista, la decisione 
di Sadat è stata efficace (e 
lo stesso presidente, del re
sto, se ne è mostrato soddi
sfatto). 

Alcuni aggiungono un quin
to scopo: /are un gesto dt 
amicizia verso l'Urss, interes
sata alla riapertura del ca
nale per ragioni non solo eco-
conomiche, ma anche milita
ri (rapido passaggio della 
sua flotta mediterranea nel
l'oceano Indiano e viceversa). 

Lasciamo agli esperti di 
questioni strategiche il com
pito di stabilire se questo 
punto abbia l'importanza che 
con ricorrente insistenza gli 
è stato attribuito. 

Questi sono dunque i «prò», 
sia per l'Egitto in generale, 
sia per Sadat in particolare, 
della riapertura del canale. 
Ma, secondo non pochi criti
ci, vi sarebbero alcuni « con
tro». Le obiezioni sono so
stanzialmente due. 

La prima è di natura poli
tico-militare. La « carta » del 
canale — dicono i critici — è 
stata giocata troppo presto 
e male. La riapertura equi
vale proprio a quell'impegno 
« a non fare la guerra », cioè 
a non ricorrere al legittimo 

uso della forza per liberare i 
territori ancora occupati, che 
Sadat. giustamente, si era ri
fiutato di sottoscrivere du
rante l'ultima « missione Kis
singer»: quindi equivale ad 
una concessione all'avversa
rio, senza alcuna seria con
tropartita (è chiaro che i cri
tici non condividono l'opinio
ne positiva di Sadat sul ritiro 
di artiglierie e missili israe
liani, che anzi considerano 
una mossa « propagandisti
ca », una manovra « inganna
trice »). 

La seconda obiezione inve
ste l'insieme della strategia 
di Sadat, cioè contesta la ria
pertura del canale non in sé, 
ma come un momento del
l'apertura dell'Egitto agli Sta
ti Uniti, ai paesi arabi ricchi 
e conservatori, all'Iran e al
l'Europa occidentale. Si trat
ta quindi di un'obiezione po
lìtico-sociale. 

I critici che si fanno in
terpreti di questa seconda 
obiezione rovesciano sul cro
nista straniero una grandine 
di cifre. La magra torta egi
ziana — dicono — e cosi di
visa. Un piccolo pugno di 
privilegiati (dieci su cento) 
si mangiano poco meno del
la metà i45 per cento). 
Il resto della torta (55 per 
cento) deve essere spartito 
fra gli altri 90, la cui lame 
resta perciò non saziata. 

I prezzi dei generi ai pri
ma necessità i/ave, riso, le
gumi) sono saliti alle stelle 
e continuano a salire. IM 
carne costa 120 piastre (cen
tesimi di sterlina) al chilo, 
cioè tre volte il salario quo
tidiano minimo, più del dop
pio del salario medio, e co
munque più di quello che 
guadagna la stragrande mag
gioranza dei lavoratori (se
condo un rapporto della ban
ca MISR per il 1974, novan
ta operai su cento guada
gnano meno di trenta sterli
ne al mese). 

Ma. al vertice della scala 
sociale, c'è chi può permet
tersi il lusso di mettere in 
vendita, o di comprare, un 
appartamento da 120 mila 
sterline, cioè quasi ISO milio
ni di lire italiane al cambio 
ufficiale d'annuncio è ap
parso su « Al Ahram », ha 
suscitalo scandalo e ha dato 
luogo ad una piccola inchie
sta giornalistica, che si è ri
solta nel nulla). 

II pane popolare, una spe
cie di pizza, costa sempre 
una piastra, ma è diventato 
cosi pìccolo che anche il più 
sobrio lavoratore, per tener
si in piedi, è costretto a man
giarne almeno due, tre volte 
al giorno. 

Basta moltiplicare due per 
tre. e poi ancora per tre. 
quattro, cinque, set (moglie 

Un avvenimento che rende molto 
più difficile una ripresa 

del conflitto a breve 
scadenza - Gli obbiettivi 

di Sadat e gli interrogativi 
che sorgono all'interno della 

società egiziana agitata da sempre 
più acuti problemi sociali 

avrebbero poi. in un futuro 
più o meno lontano (soprat
tutto se «non ci fosse stata 
la guerra »), consentito la co
struzione dì una società più 
giusta, se non egualitaria. 

IM cosiddetta « liberalizza
zione» sadatiana, le misure 
tendenti a privilegiare il set
tore privato rispetto a quel
lo pubblico, ad aprire le por
te ai capitali stranieri, a per
mettere la formazione e te 
rinascita dì grandi patrimo
ni, hanno invece accentuato 
le ingiustizie e tendono ad 
accentuarle ancora di più nel 
futuro. 

Sfuma, insomma, il sogno 
« socialista », né, a sostituir
lo, si affaccia una prospetti
va magari più modesta dì 
soddisfazione dei bisogni po
polari nell'ambito di un si
stema diverso, « occidenta
le», capitalistico. 

Nessuno nega, ovviamente, 
l'esistenza di gravissimi pro
blemi oggettivi: le pesanti 
spese militari imvoste dal
l'aggressione: il « boom » de
mografico in un paese per 
larghissima parie desertico, 
dove manca materialmente 
lo spazio utile all'uomo: le 
pressioni inflazionistiche «im
portate» dall'esterno: i limi
ti naturali posti all'agricol
tura dalla prefissata dispo
nibilità di acqua (niente piog
gia, il Nilo e basta): la scar
sità dt materie prime, di pe
trolio e dt altre fonti dt ener
gìa (anche se quella elettri
ca prodotta dalla diga di As
suan resta in parte inutiliz
zata). 

Ma — aggiungono i crìti
ci—è proprio da questa 
realtà obiettiva, che nasce 
una spinta a misure radica
li: riduzione dei consumi di 
lusso, tassazione delle gran
di ricchezze (che invece, per 
ammissione dello stesso Sa
dat. evadono allegramente il 
fisco), «austerità» per tutti, 
non solo per coloro che di 
necessità la praticano da 
sempre; in una parola, un 
diverso orientamento delle 
spese, degli Investimenti, del
l'economia, secondo un pia
no, un programma, che ab
bia per scopo non l'arricchi
mento di pochi, bensì il mi
glioramento del livello di vi
ta delle grandi masse. 

Le cosiddette « aperture » 
di Sadat — dicono I critici 
— hanno avuto invece risul
tati del tutto opposti: i ca
pitali stranieri, compresi 
quelli arabi, si sono rivolti 
verso attività .•sosiaìtzlqlmen-. 
te marginali, spesso parassi
tarie, «di rapina»: turismo, 
costruzione di grandi alber
ghi dì lusso, speculazioni com
merciali e fondiarie, indu
strie leggere che rendono 
profitti tacili, rapidi e In
genti, e pagano salari an
cora più bassi di quelli ut-
(letalmente stabiliti dalle 
leggi. 

In conclusione, secondo 
queste tesi, non saranno I 450 
milioni di dollari del cana
le die cambieranno la situa
zione, se essi verrano usati 
secondo le scelte attuali. 

e tigli sempre numerosi) e 
si arriva a esaurire un sala
rio per il solo pane. 

La frase che i critici ripe
tono: « La vita è diventata 
insopportabile per i lavorato
ri a reddito fisso e anche 
per una parte del ceto me
dio », ?io?i appare né esage
rata, né retorica. 

Per I critici più radicali, 
più estremisti, non c'è una 
sostanziale differenza rispetto 
ai tempi di Nasser, essi dico
no, con ragione, che in Egit
to c'è sempre stata ingiusti
zia sociale, temperata da mi
sure paternallstiche che pe
rò non hanno intaccato la 
natura di classe della socie
tà. Lo stesso settore pubbli
co, con la sua « forbice » fra-
alti stipendi dei dirìgenti e 
bassi, salari dei dipendenti, 
è sempre stato un ri/lesso del 
carattere peculiare della rivo
luzione egiziana, la cui ten
denza concreta era di mante
nere sotto nuove forme, « sta
talizzate», le divisioni in 
classi privilegiate e in classi 
sfruttate. 

I critici più realìstici ribat
tono che le nazionalizzazioni, 
la legislazione sociale, il «mo
dello di sviluppo» nasseriano, 
pur senza eliminare le ingiu
stizie, avevano tuttavia posto 
le basi per successive ri/orme, 
che, ridistribuendo il reddi
to, riducendo le distanze, Arminio Savioli 

Che cosa può attendersi l'Italia 
Come è cambiata la mappa mondiale dei trasporti marittimi — Per il nostro paese, le condizioni per assorbire 
di nuovo la gran parte del traffico proveniente da Sue z passano attraverso la rapida realizzazione dei pro
grammi di rinnovamento e potenziamento degli scali, della flotta, delle vie di comunicazione e dei cantieri 

Dalla nostra redazione 
GENOVA, giugno 

ti dopo Suez è cominciato. 
La riapertura del canale as
sume grande rilievo sotto un 
duplice aspetto: come affer
mazione di fiducia nella irre
versibilità del processo di di
stensione e come strumento 
dt tilanclo del bacino medi
terraneo, l'uno indissolubil
mente legato all'altro. « La 
riapertura del Canale di Suez 
ha, prima di tutto, effetti di 
grande portata politica — af
fermava giorni or sono un di
rigente della società di navi
gazione Lloyd Triestino — e 
se ne comprende benissimo 11 
perché. OH effetti pratici, 
concreti, sui traffici maritti
mi saranno più lenti ». Gli 
Itinerari delle navi dovranno 
essere rivisti alla luce del nuo
vo, ma non è solo questo. La 
doccia fredda è venuta da 
Londra. Le compagnie di assi
curazione hanno prospettato 
un tale livello di tassi di as
sicurazione che ~ se doves
sero essere mantenuti — In
durrebbero gli armatori a con
siderare più convenienti le at
tuali rotte attorno all'Africa. 
I premi di assicurazione pro
posti sono dello 0,25 sul valore 
nave per Incidenti e di un 
altro 0,25 per eventuali bloc-
ohi nave. 

Cosa significa In soldonl? 
Ecco, una nave moderna, tipo 
« lloydlana » (costo 25 miliar
di) dovrebbe pagare 125 milio
ni per attraversare 11 Canale. 
E allora gli armatori ci pen
sano su. Anche al Lloyd trie
stino ci «pensano su». La 
(e Galilei » che partirà 11 16 
giugno per Sydney farà anco
ra il periplo africano. Poi si 
vedrà, si valuteranno gli svi
luppi della situazione. Le 
« super-assicurazioni » prsan-
nunclate rischiano dunque di 
limitare gli effetti positivi 
della riapertura di Suez. 
«Una nave che faccia 18 mi
gliti all'ora rlsparmierebbe 
sulla rotta Genova.Estremo 
oriente dieci storni -• dice 
Giordano Bruschi, della Fede. 

razione marinara — ma una 
nave più modem», con una 
velocità di 22-25 nodi ridurreb
be il tempo medio di percor
renza di circa quattro giorni. 
In questo secondo caso il ri
sparmio (tempo e consumo 
carburante) non compensereb
be i tossi pretesi dalle com
pagnie di assicurazione ». E' 
già questo, dunque, uno del 
nodi da sciogliere in questo 
Immediato «dopo Suez». 

Certo che a breve o media 
scadenza la riapertura della 
via d'acqua riporterà il Me
diterraneo al centro del traf
fici da e per l'oltre Suez. La 
nave deve far presto e consu
mare 11 meno possibile e sono 
dunque le rotte più brevi quel
le più competitive. Le previ
sioni prevalenti sono pertanto 
di un aumento — anche con
siderevole — dell'afflusso di 
merci In Italia, anche come 
bacino di smistamento. Però 
anche questa volta 11 paese 
giunge Impreparato all'appun
tamento. Non c'è mal stata 
una politica del trasporti or
ganica e lungimirante. C'è 
stata solamente una politica 
delle autostrade. In vent'annl 
si sono spesi 38 mila miliardi 
per costruire 5 mila chilome
tri di strade supervelocl, ma 
solo 9 mila per le ferrovie. 
Per 1 porti si sono spesi ap
pena 75 miliardi del 260 pre
visti nel primo cosiddetto 
« plano azzurro » e se ne sono 
stanziati soltanto 180 (da 
spendere In cinque anni) con 
la legge 366 dello scorso an
no; ed è dubbio che 11 gover
no presenti entro agosto -— 
cosi come detta esplicitamen
te la legge — 11 plano polien
nale di Investimenti. Della 
flotta si sa: ci sono voluti 
anni d! aspra, difficile lotta 
per poter affermare In un 
plano preciso e dettagliato la 
ristrutturazione ed il poten
ziamento del settore merci 
della Flnmarc. 

In quest'ultimo decennio, 
nel trasporto marittimo è ac
caduto qualcosa di nuovo. S'è 
affermata la nave sofisticata, 
s'è sempre più imposta la na

ve portacontenltorl. Ed è que
sto tipo di traffico ohe, nelle 
previsioni, sarà prevalente at
traverso il Canale. Chi ne trar
rà vantaggio? Il paese che 
avrà la flotta più moderna, 
specializzata; gli scali attrez
zati a soddisfare questa cre
scente domanda. Per l'Italia 
i problemi restano — aggra
vati — quelli di sempre: flot
ta (e cantieri), porti e tra
sporti via terra. Il traffico del 
contenitori vorrà pochi grossi 
scali adeguatamente attrezza
ti per 11 ricevimento, la mani
polazione, lo stoccaggio e lo 
smistamento verso l'Interno o 
verso gli altri porti mediterra
nei. Urgente diventa quindi 
~ ancor più che nel passato, 
anche recente — la realizza
zione del piano Pinmare; ma, 
anche, occorre pensare a na
viglio di tonnellaggio minore 
da adibire allo smistamento 
via mare del contenitori. Al
tro grosso nodo da sciogliere 
sono 1 porti. « Occorrono spa
zi a terra e banchine -- dice 
Giovanni Agosti, console della 
Compagnia unica del lavora
tori portuali di Genova — per
chè Suez da solo non porterà 
un rlequllibrlo della situazlo. 
ne ante 1967. Se vogliamo ac-
qulslre una grossa fetta delle 
merci che transiteranno nel 
Mediterraneo dobbiamo bru
ciare le tappe, riacquistare 
alla svelta li terreno perduto 
In tutti questi anni. Per 1 por
ti 1 problemi da affrontare 
riguardano le aree, 1 magazzi
ni, gli accosti, I mezzi di sol
levamento e di traslazione, 1 
bassi fondali, le strozzature 
nel collegamenti con l'entro
terra e, anche, una gestione 
pubblica dell'emporio maritti
mo ». La nave che giunge In 
porto ha bisogno di caricare 
e scaricare presto. L'economi
cità dell'operazione è data 
fondamentalmente dalla ce
lerità, dalla rapidità della ro
tazione al punti d'attracco. 
Ma come si può parlare di 
economicità, di competitività 
quando — è accaduto — per 
caricare un contenitore se ne 
devono spostare una decina 

che gli stanno sopra? In casi 
come questi si addizionano co
sti insostenibili, diventa qua
si impossibile mantenere le li
nee di traffico già acquisite. 

Considerazioni analoghe de
vono essere fatte per 1 cantie
ri di riparazione, assolutamen
te impreparati a far fronte al 
probabile Incremento di do
manda che seguiTà l'apertura 
del Canale di Suez. Quale la 
situazione In questo settore vi
tale? Ecco, nella conferenza 
stampa tenuta a Roma nel
l'aprile scorso dalle organiz
zazioni sindacali dei metal
meccanici, del portuali e del 
marittimi e emerso un qua
dro desolante. A Palermo e 
Napoli due bacini di carenag
gio galleggianti non possono 
entrare in funzione per caren
za di attracohl: alla Spezia c'è 
un bacino ancorato nel porto 
che dal 1971 attende di entra
re In funzione; sempre dal '71 
sono sospesi 1 lavori, comin
ciati un anno prima, per la 
costruzione di un grande ba
cino di carenaggio In mura
tura all'arsenale triestino San 
Marco; a Livorno il superba-
clno In muratura Iniziato 13 
anni or sono potrà funzionare 
solo parzialmente quest'anno. 
I! superbaelno di Genova sarà 
pronto, se tutto andrà per 11 
suo verso, solo alla fine del 
1976. E intanto nell'area me
diterranea sono stati costruiti 
moderni Impianti di riparazio
ne e manutenzione delle navi 
a Malta, Marsiglia, Blserta e 
In Spagna. 

E c'è un altro aspetto da 
non sottovalutare, La riaper
tura del Canale determinerà 
un incremento dei traffici con 

] navi traghetto da e per l'oltre 
Suez, In questa direzione già 

I sono Impegnati la Bastogl con 
i i propri t< Canguri » e la Gri-
| makil. I sovietici, dopo aver 
; avviato la linea Genova-Tri-
I poli di Libia, hanno In can-
i tlere la linea Genova-Mar Ros

so. Alla Tlrrenla (gruppo Fiu
mare) finora non si muove 
nulla. « Anche queste sono oc
casioni di lavoro. Per soddi
sfare questa richiesta, flotta 

e porti devono muoversi ra
pidamente, cercare di non per
dere altro terreno », dice anco
ra Giovanni Agosti. C'è da ri
levare che sull'Incremento 
quantitativo del traffico merci 
che deriverà dalla riapertura 
del Canale le opinioni sono 
diverse quando non contra. 
stanti. Secondo uno studio ef
fettuato dall'Unione delle ca
mere di commercio liguri, nel 
1972, rispetto al '66. la perdita 
globale del nostri traffici ma
rittimi non petroliferi. In con
seguenza della chiusura di 
Suez, è stata di oltre un mi
lione di tonnellate allo sbarco 
e all'imbarco. Fino al '66 il 
volume globale del traffico 
via Suez per le merci secche 
registrò un incremento annuo 
del 7,7 '",. In quello stesso an
no l'Italia assorbiva l '82 ' , 
del traffici del Mediterraneo 
settentrionale. 

La chiusura del Canale ha 
avuto come conseguenza che 
- - nei primi cinque anni — 
del 15 milioni di tonnellate 
di merci giunte dall'oltre 
Suez o partite per quella de 
stillazione solo 4 milioni sono 
transitate nel porti italiani. 
GII altri 11 milioni sono pas
sate per porti diversi: Rotter
dam, Anversa, Amburgo, ecce 
tera. « In queste cifre - - dice 
Il compagno Carlo Cavalli, vi 
ce presidente della commis
sione trasporti del Senato - -
troviamo la misura della per
dita di traffico portuale e ma
rittimo che la chiusura di 
Suez ci ha procurato. Ma quei 
dati ci indicano anche il vo
lume di traffico che possiamo 
riportare a casa nostra se ver
rà rapidamente Impostata 
una seria politica In campo 
marittimo e portuale. Questi 
dati dovrebbero far riflettere 
il governo. Confermano la 
giustezza delle indicazioni che 
vengono dal movimento ape-
vaio sulla strada da percor
rere se si vuol trarre 11 paese 
fuori dalla profonda crisi che 
lo travaglia». 

L'ARTERIA 
DEL MEDIO 

ORIENTE 
Dalla nazionalizzazione del '56 a oggi, la storia del Ca
nale al centro delle tormentate vicende della regione 

Giuseppe Tacconi '• Una panoramica di Porto Said 

Luglio 1956: nazionaliz
zazione delia Compagnia 
universale de! Canale di 
Suez. Ottobre 1973: ricon
quista egiziana della spon
da orientale de! Canaio, 
occupata nel 1957 dalle 
truppe israeliane. Giugno 
1975: riapertura del Cana
le al traffico internazio
nale, dopo otto anni esat
ti di chiusura. Tre da:e 
fondamentali nella storia 
recente della via d'acqua, 
tre circostanze in cui 11 
Canale è assurto al va-
dorè di un simbolo per 
l'Egitto e più in genera
le per l'intero mondo ara
bo: simbolo del riscatto 
contro la dominazione co-
lonialista ed imperialista, 
simbolo della riscossa con
tro la frustrazione e la 
l'a sconfitta, simbolo del
la volontà di perseguire 
una soluzione politica e 
di pace del conflitto me
diorientale. 

Inaugurato in forma fa
stosa e solenne il 17 no
vembre 1869. il Canale en
tra di prepotenza nelle 
cronache dell'era postco-
lonlaJe con 1 drammatici 
avvenimenti del 1953-54. 
Sono gli anni della guer
riglia organizzata dal re
gime rivoluzionario (sali
to al potere nel 1952 con 
l'abbattimento di re Fa-
ruk> contro lo presenza 
coloniale britannica, e par
ticolarmente contro le 
truppe che il governo di 
Londra aveva stanziato 
nel 1882 nella zona del 
Canale, sottraendola di 
fatto ad ogni forma di 
reale sovranità egiziana. 
La lotta, accanita e san
guinosa, si conclude con 
successo 11 19 ottobre 1934. 
con la firma dell'accordo 
di evacuazione delle trup
pe britanniche. Tale ac
cordo è favorito dagli Sta
ti Uniti, che già seguono 
una strategia di inseri
mento attivo nell'area me
diorientale: ma per Ironia 
della sorte sarà proprio la 
miopia del responsabile 
della politica estera ame
ricana. Poster Dulles. ad 
innescare la bomba della 
nazionalizzazione. 

Nell'estate 1956. Infatti, 
Dulles ritira improvvisa
mente — per « punire » 
Nasser del suo rifiuto ad 
entrare attivamente noi 

, sistema,-americano.di pat
ti militari antlsovietici 
— l'Impegno a finanziare 
la costruzione della diga 
di Assuan. Dovrebbe es
sere per Nasser un colpo 
mortale: ma il presiden-
te egiziano reagisce pron
tamente, con un duplice 
e impreveduto gesto di 
rottura: accetta l'aiuto fi
nanziario dell'URSS e il 
26 luglio, in un discorso 
pronunciato ad Alessan
dria, proclama la naziona
lizzazione della compagnia 
universale del Canale di 
Suez (a capitale preva
lentemente inglese e tran-
sese). Le azioni della Com
pagnia crollano vertical
mente, buona parte dei 
piloti europei vengono in
dotti a disertare i posti 
di lavoro. Ma il governo 
egiziano riesce a fronteg
giare la situazione e a 
garantire, malgrado ogni 
manovra ostruzionistica. 
la funzionalità della via 
d'acqua. 

Scatta allora l'a molla 
dell'aggressione, Londra e 
Parigi si accordano con 
Israele. Il 29 ottobre le 
truppe di Tel Aviv inva
dono 11 Sinai e puntano 
sul Canale; il giorno rio-
pò, Francia e Gran Bre
tagna lanciano un prete
stuoso ultimatum « alle 
due parti » perché ces
sino 1 combattimenti, pe
na lo sbarco nella zona 
del Canale « per garan
tirne la navigabilità ». Di 
fronte alla secca e sde
gnosa risposta del Cairo, 
lo sbarco avviene, accom
pagnato da pesanti bom
bardamenti su Porto Said 
e gli altri centri del Ca
nale, che fanno migliaia 
di vittime. Ma il piano 
fallisce, di fronte alla rea
zione dell'opinione pub
blica intemazionale, e in 
primo luogo al severo mo
nito dell'URSS e alla de
plorazione degli Stati Uni
ti: il 7 novembre è tutto 
finito, e inizia la evacua
zione delle truppe anglo-
franco-israeliane. 

Intanto però si sono ve
rificati due fatti di rilie
vo: in primo luogo, le 
operazioni belliche hanno 
provocato il blocco del 
Canale, dove sono affon
date numerose navi, e ci 
vorranno sei mesi di la
vori e una spesa di oltre 
5 miliardi di lire per riat
tivarlo: inoltre, in segui
to all'attacco israeliano 
Kit? p o : u all'insedia-
mento del «caschi blu» 
dell'ONU nel Sinai) il Ca
nale di Suez è diventato 
uno degli elementi di pri
mo plano della crisi me
diorientale, inevitabilmen
te collegato agli altri 
aspetti del problema, da 
quello dei rapporti fra 
Israele e Stati arabi alia 
questione palestinese. 

Dall'aprile 1937 al giu
gno 1967 il traffico Moi
re tranquillo; l'Egitto rie
sce a garantire una per
fetta gestione della via 
d'acqu'a e il volume dei 
transiti è in costante e 

notevole aumento mei 
1906 pulsano \y.-r :'. Cana
le oltre 21 mila navi con 
-42 milioni di tonnellate 
di carico*. 

Il 5 giugno 1967 espio-
de pero drammatica la 
nuova crisi. L'aggressione 
israeliana centro l'Ee.it'.o. 
la Giordania e la Siria 
IX) ria infatti, come ivi 
1956. al blocco del Cana
le, ma questa volta in 
maniera assai più grave 
e duratura. Da < arteria 
del Medio Oriente », cerne 
era stato definito, il Ca
nale diventa un «fossa
to anticarro», una linea 
di demarcazione fra [lue 
eserciti che si frenteggia-
no in armi. Si fronteggia-
no e si combattono: la 
« guerra d'usura» del 19H9-
1970 si svolge infatti inte
ramente attraverso il Ca
nale, accrescendo smisura
tamente il numero dei re
litti e degli ordigni che io 
intasano e provocando 
crescenti distruzioni nelle 
città rivierasche di Suez. 
Ismailia, Porto Said. Sulla 
sua riva orientale, intani
lo, gli israeliani costrui
scono uno poderosa bar
riera fortificata, la Linea 
Bar-Lev, che i loro esper
ti militari definiscono 
« imprendibile ». 

Nel luglio-agosto 1970. 
con il «piano Rogers » e 
l'entrata in vigore delia 
prima tregua israelo-egi-
ziana. le cose comincia
no a cambiare: dn fron
te di battaglia, il Canale 
diventa oggetto di tratta-
tive diplomatiche. Si co
mincia a parlare della sua 
riapertura come di una, 
«contropartita» per pos
sibili accordi con Israele, 
si mettono in cantiere pro
getti di riattivazione, di 
allargamento, addirittura 
di sostituzione iin questo 
quadro nella primavera 
del 1973 si parla di un 
progetto patrocinato dal
l'Italia per la costruzio
ne di un nuovo canale a 
occidente di quello attua
le, superando così lo sco
glio del controllo israelia
no sulla riva orientale del
la via d'acqua: ma il Cai
ro non può evidentemente 
accettare una soluzione 
chi' comporterebbe l'im
plicito abbandono del Si
nai ad Israele). 

Nclir.vutunno del 1973 * 
ancora una volta un dram
matico colpo di scena a ca-
svo lgere la situazione: 11 
6 ottobre, le truppe egi. 
ziane varcano di sorpresa 
la via d'acqua. Investono 
le posizioni israeliane ed 
espugnano la munitissima 
Linea Bar-Lev riacquistan
do il controllo della riva 
orientale. Dieci giorni do
po, la task force israe
liana del generale Sharon 
riesce a varcare di nuovo 
il Canale nel settore del 
Deversoir e si spinge fino 
ai quartieri periferici di 
Suez; ma con i successivi 
accordi di disimpegno del 
km. 101 le truppe di Tel 
Aviv si vedono costretto a 
ritirarsi definitivamente 
lino a 20 km. ad est dell» 
via d'acqua, e il presiden
te Sadat può annunciare 
subito al mondo l'inizio 
dei lavori di dragaggio e 
di ripristino. 

A quest'opera — dimo
strando l'interesse inter
nazionale per la riapertu
ra di un'arteria vitale per 
tutti : Paesi rivieraschi 
del Mediterraneo — par
tecipano tecnici di nume
rosi Paesi e personale mi-

' lltare <j specializzato del
l'URSS, della Gran Bre
tagna e degli Stati Uniti. 
mentre il Giappone con
cede un ingente prestito 
per : successivi progetti di 
ingrandimento. Alla fi
ne, dopo oltre un anno di 
lavori, saranno rimobsi 
dal Canale oltre 40.000 re
litti ed ordigni e ben 700 
mila mine di vario tipo. 

La riapertura de! Ca
nale (e la ricostruzione 
delle città di Suez. Ismai
lia e Porto Said segnai* 
da cumuli di macerie) 
trova però un nuovo osta
colo nella intransigenza 
di Israele, che vuole ba
rattarla con «concessioni» 
assai limitate e pretende 
addirittura dall'Egitto una 
dichiarazione di non-bel-
ligeranza, equivalente ad 
un'a vera e propria pace 
separata, mentre ancora 
perdura la occupazione 
dei territori arabi invasò 
nel 1967 ed è irrisolto il 
nodo palestinese. 
Questa intransigenza por

ta, nel marzo scorso, al 
iallimento della mediazio. 
ne Kissinger, creando co
si la sensazione che H 
futuro del Callaie sia de
stinato a restare ancoTa 
oscuro od incerto. E in
vece il 29 marzo, in un 
discorso dinanzi all'As
semblea del Popolo, Sadat 
annuncia la decisione uni
laterale di riaprire la via 
d'acqua, por «non far pa
care al mondo le colpe 
di Israele » e per dimo
strare con un cesto con-
crcto la volontà di pace 
dell'Egitto. Ad otto anni 
dalla guerra di giugno e 
a diciannove dalla nazio
nalizzazione, il Canale di 
.Suez è ancora una volta 
al centro degli sviluppi 
politici o diplomatici nel
l'area mediorientale. 

Giancarlo Lannutti 
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