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PORTI  
 

 
 

 
 

LA PIANIFICAZIONE PORTUALE DI FRONTE A CRESCENTI SFIDE  

 
Secondo un nuovo rapporto, i più competitivi porti containerizzati del futuro 

saranno quelli che accoglieranno efficacemente  gli sviluppi del trasporto 
marittimo containerizzato e che in seguito riusciranno  ad adattarsi agli sviluppi 

nellôhinterland.  
 

Il rapporto ñContainer Port Strategyò elaborato dallôInternational Transport 
Forum presso lôOCSE (Organizzazione per la Cooperazione e lo Sviluppo 

Economico) ha appurato che unôefficace pianificazione portuale richiede 
unôapprofondita comprensione del modo in cui le esigenze dei caricatori 

probabilmente si svilupperanno in futuro.  
 

ñQuesto pu¸ sembrare lapalissiano, ma troppo spesso i programmatori portuali 
ed i responsabili delle politiche hanno poca conoscenza dei principali 

esportatori  ed importatori ch e utilizzano il porto e dei relativi flussi dei carichiò 

si legge nel rapporto.  
 

La pianificazione portuale è spesso stata principalmente una questione  di 
tempistica in relazione a quando introdurre gradualmente le espansioni, con 

previsioni basate sullôestrapolazione delle passate tendenze, ma questo tempo 
dei modelli è finito, secondo il rapporto, che si basa su una tavola rotonda 

svoltasi a Buenos Air es in Argentina nel 2017.  
 

ñAlcuni porti hanno gi¨ sviluppato quadri di pianificazione a lungo termine che 
comprendono scenari in cui i volumi dei carichi diminuiscono .  

 
Per contro, le riforme strutturali possono comportare un salto di qualità in 

relazio ne allôincremento dei volumi di trafficoò.  
 

Lôaumento delle dimensioni delle portacontainer ed i volumi dei carichi che 

devono essere movimentati pongono un a enorme pressione 
sullôequipaggiamento e sulla forza-lavoro ed inducono alte tariffe di fermo fra 

gli arrivi delle navi.  
 

Ciò a sua volta incrementa la necessità di flessibilità nella forza - lavoro portuale 
e di accordi di raggruppamento fra terminal.  

 
Le navi più grandi richiedono anche canali di accesso più profondi e più ampi, 

banchine più lunghe e  robuste e gru di maggiori dimensioni.  
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È richiesta una  maggiore capacità di piazzali per far fronte ai traffici di punta e 
per assicurare capacità di riserva nel collegamento con il trasporto 

nellôhinterland.  

 
ñQuesto richiede un sacco di spazioò afferma il rapporto.  

 
ñGli operatori terminalistici, le autorit¨ portuali e le imprese di trasporto 

nellôhinterland debbono rispondere e spesso i 
contribuenti ne pagano i costi.  

 
Le compagnie di navigazione traggono 

vantaggio dalle navi più grandi ma non devono 
caricarsi di molti dei costi correlati.  

 
Di conseguenza, i costi complessivi della filiera 

distributiva derivanti dalle maggiori dimensioni 
delle navi possono superare i ri sparmi sui costi 

per le compagnie di navigazioneò.  

 
Lôincremento delle dimensioni delle navi ha 

accelerato la tendenza al concentramento fra 
linee di navigazione, con una combinazione di 

integrazione orizzontale e verticale che 
potrebbe comportare un sist ema di trasporto 

merci con scelte assai limitate per i caricatori, avverte il rapporto.  
 

ñQuesto pone problematiche per la capacit¨ normativa persino delle maggiori 
economie di far fronte alle potenziali questioni di abuso del potere di mercato.  

 
Una rev isione del quadro giuridico che assicura lôesenzione antitrust alle 

conferenze ed alle alleanze sembra dovutaò.  
 

Nelle sue raccomandazioni, la pianificazione secondo lôITF dovrebbe essere 

indirizzata dalla domanda e flessibile.  
 

ñLa pianificazione portuale dovrebbe prendere in considerazione unôampia 
gamma di potenziali scenari per i traffici e la containerizzazioneò si sostiene.  

 
ñLôincertezza implica che lôespansione della capacit¨ dovrebbe essere 

progettata per essere quanto p i½ possibile modulare e flessibileò. 
 

La politica pubblica ha avuto la tendenza a concentra rsi sullo sviluppo di grandi 
porti hub, spesso cercando di espandere il trasbordo.  

 
È stata giustificata la valutazione approfondita dei costi e benefici dei porti d i 

trasbordo, considerando i piccoli margini del trasbordo ed i notevoli costi dei 
porti di trasbordo che di solito sono c operti dalla pubblica amministrazione.  
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ñNon tutti i porti possono essere degli hub ed il trasporto di raccordo ¯ spesso 
più efficient eò afferma lôITF.  

 

ñPoich® il trasporto marittimo  si concentra sempre più attorno ad un piccolo 
numero di hub, il trasporto feeder prevarrà maggiormente in tutto il mondo.  

 
La delocalizzazione dei porti containerizzati in aree non urbane potrebbe essere 

unôopzione fattibile, ma le decisioni ottimali si riferiscono moltissimo a casi 
specifici e richiedono una solida analisi delle prospettive di mercato e dei 

costi/benefici implicatiò. 
 

(da: lloydsloadinglist.com, 4 ottobre 2018)  
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TRASPORTO MARITTIMO  

 

 

 
 

 
LA MAERSK COMPLETA IL VIAGGIO DI PROVA SULLA ROTTA DEL MARE 

DEL NORD  

 
La nave portacontainer della classe di ghiaccio Venta Maersk  è transitata con 

successo lungo la rotta del Mare del Nord nel corso di un viaggio di prova una 
tantum che a detta della Ma ersk Line ñ¯ andato secondo i pianiò con arrivo a 

San Pietroburgo il 28 settembre dopo un viaggio di 37 giorni.  
 

La Venta Maersk , u na  delle  nuov e feeder del Baltico della Maersk Line, è 
partita per il proprio viaggio il 22 agosto scorso dal porto russo di  Vladivostok.  

 
La rotta ha incluso ulteriori fermate presso la Vostochny Stevedoring Company 

ed a Busan, prima di passare attraverso lo stretto di Bering il 6 settembre 
scorso sulla via per Bremerhaven.  

 
ñSiamo molto felici di riaccogliere lôequipaggio e la nave sani e salvi dopo 

questo viaggio unicoò afferma Palle 

Lursen, responsabile tecnico della 
Maersk.  

 
ñLa prova ci ha permesso di 

conseguire unôeccezionale 
esperienza operativa, nonché di 

collaudare sistemi navali, capacità 
dellôequipaggio e la funzionalit¨ 

della configurazione di supportoò. 
 

La Maersk dichiara che il viaggio è 
andato ñsecondo i piani e senza specifici incidentiò notando che: ñLa nave e 

tutti i sistemi a bordo si sono comportati bene in un ambiente poco familiare.  
 

Anche se il passaggio ¯ fattibile attorno a questo periodo dellôanno ed ¯ 

caratterizzato dalla mancanza di ghiaccio ostruttivo, le condizioni del ghiaccio 
nel Mar Siberiano Orientale hanno richiesto lôassistenza di rompighia ccioò.  

 
La linea di navigazione ha detto di ñaver preso diverse misure cautelari per far 

sì che la prova venisse effettuata ai sensi del le maggiori considerazioni in 
relazione al la sicurezza dellôequipaggio, al carico, allôambiente ed alla naveò.  

 

https://www.google.it/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&source=images&cd=&cad=rja&uact=8&ved=2ahUKEwjrqqrh3ufdAhUBKlAKHRyPAjEQjRx6BAgBEAU&url=https://www.porttechnology.org/news/maersk_announces_arctic_container_ship&psig=AOvVaw2znsF9MJE6aeChhvrBe7T-&ust=1538569077258839
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Nel corso della prova, la Maersk è stata in stretto e regolare dialogo con 

lôAmministrazione della Rotta del Mare del Nord e con compagnie di 
navigazione di rompighiaccio, mentre lôequipaggio ¯ stato sottoposto  ad uno 

speciale addestramento ed è stato inte grato da piloti abilitati alla navigazione 

nel ghiaccio del Mare del Nord durante lôintero tragitto.  
 

La Maersk ha sottolineato che si è trattato di una prova una tantum finalizzata 
a conseguire esperienza operativa in una nuova area ed a collaudare siste mi 

navali.  
 

ñAttualmente, non vediamo la rotta del Mare del Nord come una valida 
alternativa commerciale alle attuali rotte est -ovestò afferma Laursen.  

 
ñIn genere, noi programmiamo i nuovi servizi secondo i modelli di traffico, i 

centri di popolazione e  la domanda dei nostri clienti.  
 

Ciò detto, in effetti seguiamo lo sviluppo della Rotta del Mare del Nord.  
 

Oggi il passaggio ¯ percorribile solo per tre mesi allôanno, cosa che potr¨ 

cambiare col tempo.  
 

Inoltre, dobbiamo anche considerare che alle nav i della classe di ghiaccio viene 
richiesto di effettuare il passaggio, il che significa investimenti aggiuntiviò.  

 
Le nuov e feeder del Baltico della Maersk Line sono tra le più grandi navi del 

mondo della classe di ghiaccio progettata specificamente per e ffettuare 
operazioni in acque fredde, fino a -25 C°, in cui è richiesto uno scafo più 

resistente al ghiaccio al fine di offrire operazioni tutto lôanno.  
 

Esse hanno una capacità nominale di 3.596 TEU e sono equipaggiat e con 600 
spine reefer.  

 
La Venta Ma ersk  è al quarta di sette navi gemelle ed è stata consegnata nello 

scorso mese di luglio.  

 
Le sue navi gemelle già consegnate sono impiegate nella rete feeder del Baltico 

della Sealand (in precedenza nota come Seago Line).  
 

(da: lloydsloadinglist.com, 1° ottobre 2018)  
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TRASPORTO FERROVIARIO  
 

 
 

 
 

PRIMO ANNIVERSARIO DI RASTATT: A CHE PUNTO SIAMO ADESSO?  

 
Il 12 agosto 2017 acqua e terriccio erano penetrati in una porzione del nuovo 

tunnel di Rastatt in Germania.  
 

Di conseguenza, il terreno aveva  ceduto ed i b inari ferroviari nel tunnel si 
erano  deformati.  

 
La linea fra Karlsruhe e Basilea era  stata chiusa per tutti i traffici fino al 2 

ottobre 2017 ï un mese e mezzo dopo ï causando notevoli danni al settore.  
 

ñMai pi½ la chiusura di un piccolo tratto di linea ferroviaria dovrà comportare un 
tale caos ed un danno economico di cos³ vasta portataò affermano le 

organiz zazioni lobbystiche in una dichiarazione  congiunta.  
 

A che punto siamo adesso?   

 
Dal momento dell ôincidente di Rastatt tutte le parti interessate del settore 

ferroviario si sono impegnate a far fronte alle principali problematiche 
riguardanti il trasporto merci ferroviario.  

 
Una tappa fondamentale ¯ stata lôadozione dellôinglese come lingua principale 

delle comunicazioni fra gestori delle infrastrutture ed imprese ferroviarie nel 
corso di disservizi internazionali.  

 
Almeno un centralino parlante inglese nei centri nazionali d i controllo del 

traffico  sarà garantito per ogni turno dal 2020.  
 

Sono in corso di preparazione le opzioni di deviazione ñimmediataò e gli scenari 
di gestione del traffico che minimizzano i servizi, fra cui le informazioni sui 

parametri  tecnici ed altri r equisiti operativi.  

 
ñCi¸ contribuir¨ a far marciare i treni nel caso di interruzioniò. 

 
Il processo decisionale  

 
Dôora in poi, un gestore dellôinfrastrutture assumer¨ la guida nel caso di 

interruzione.  
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Tale soggetto deve coordinare la cooperazione internazionale e gestire la 

capacità disponibile di reinstradamento internazionale.  
 

Le relative decisioni di reinstradamento  ed attenuazione dovrebbero essere 

prese entro le prime 24 ore.  
 

Entro 36 ore dal verificars i di un incident e, dovrebbe essere fornit o un orario di 
massima.  

 
Inoltre, sono state istituite 

nuove regole in ordine 
allôassegnazione di capacit¨ 

sulle linee interrotte.  
 

Queste regole garantiscono una 
suddivisione della capacità fra 

traffico programmato per lôanno 
e traffico ad hoc.  

 

Tutti questi miglioramenti sono destinati ad essere adottati dai gestori delle 
infrastrutture allôesordio dellôorario 2019.  

 
Queste sono le conclusioni del manuale ICM ( European Handbook for 

International Contingency Management), pubblicato il 23 maggio scorso .  
 

Misure da adottare  
 

La ERFA, la NEE e la UIRR ritengono che questi cambiamenti rappresentino un 
buon passo nella direzione giusta.  

 
Tuttavia, hanno dichiarato, sono necessarie ulteriori iniziative.  

 
Dovrebbero essere sviluppate procedure per la  gestione dellôemergenza 

relative agli incidenti che durino meno di tre giorni.  

 
A detta delle parti, anche le interruzioni di breve durata possono comportare 

conseguenze negative sulla qualità dei servizi ferroviari offerti.  
 

ñLe opzioni di reinstradamento immediato dovrebbero comprendere una stima 
della capacità dei treni che si possa assorbire.  

 
Laddove le opzioni di reinstradamento non assicurino sufficiente capacità e 

siano tecnicamente e/o operativamente incompatibili, si dovrebbe identificare 
quale priorit¨ lôinvestimento nelle infrastrutture ed in unôunica rete ferroviaria 

europeaò.  
 

Requisiti linguistici semplificati  
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Le parti richiedono altres³ la diminuzione dellôattuale  livello B1 dei requisiti 

linguistici per i macchinisti dei treni ed il passaggio allôinglese quale principale 
lingua operativa per le ferrovie ad un ritmo molto più rapido.  

 

Esse suggeriscono la valutazione di soluzioni tecniche su schermo per far 
fronte  efficacemente al problema delle comunicazioni fra controllori del traffico 

e macchinisti, nonché la sostituzione delle conferenze telefoniche e delle 
complicate catene comunica tive  con la comunicazione digitale.  

 
Le parti sottolineano che, oltre ai piani  delineati nello ICM, le imprese 

ferroviarie dovrebbero altresì identificare e porre in essere propri p iani di 
gestione delle emergenze al fine di assicurare la presenza di opzioni di 

supporto nel caso di interruzioni.  
 

ñLe nuove regole dovrebbero essere utilizzate come unôopportunit¨ per 
migliorare il coordinamento e la gestione delle perturbazioni del trafficoò. 

 
(da: railfreight.com, 2 ottobre 2018)  
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Numero del 15 Ottobre 2012  

 

TRASPORTO STRADALE  
 

 
 

 
 

AUTOTRASPORTO ñAL BIVIOò FRA LôAUMENTO DELLE EMISSIONI DI 

CO2 E TRASPORTO MERCI SU STRADA A CARBONIO ZERO  
 

Il settore europeo dellôautotrasporto ¯ ad un bivio e deve fare una scelta fra 
emissioni di CO 2 in salita  del 10% nel corso del prossimo decennio o avviarsi 

verso  un trasporto merci stradale a c arbonio zero, una più solida crescita 
economica per lôEuropa ed una migliore sicurezza  energetica.  

 
Questa è una delle principali conclusioni di un nuovo rapporto, intitolato 

ñTrucking into a greener future ò, recentemente pubblicato da un consorzio di 
portatori dôinteresse nei settori dellôenergia e dellôautotrasporto, fra i quali ci 

sono la DB Schenker e la Geodis, ed anche della società civile, promosso dalla 
European Climate Foundation.  

 
Lôautotrasporto  con veicoli pesanti rappresenta il 22% delle emissioni del 

trasporto su strada dellôUnione 

Europea, costituendo nel 
contempo meno del 5% dei 

veicoli su strada, nota il 
rapporto.  

 
A maggio di questôanno, la 

Commissione  Europea ha 
presentato un disegno di l egge 

per i primi standard in assoluto 
delle emissioni di CO 2 per i veicoli pesanti nellôUnione Europea.  

 
Essa stabilisce gli obiettivi per le emissioni medie di CO 2 dei nuovi camion per il 

2025 e 2030 che sono del 15% ed almeno del 30% rispettivame nte inferiori a 
quelli de l 2019; il secondo  obiettivo è indicativo, essendo soggetto a revisione 

nel 2022.  

 
Il rapporto sostiene che anche se la graduale  introduzione delle tecnologie per 

lôefficienza del carburante e dei sistemi di propulsione elettrica ed alimentata 
ad idrogeno farà aumentare i costi iniziali del capitale per i trasportatori, ciò 

sarà rapidamente controbilanciato dalla spesa minore in ordine al diesel, 
riducendo il costo complessivo dei servizi di autotrasporto merci.  

 
ñAnche per i sistemi avanzati come i BEV (veicoli elettrici a batteria) ed i FCEV 

(veicoli elettrici con pile a combustibile) il costo complessivo  di proprietà può 
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essere assai competitivo rispetto a quello dei veicoli diesel nel corso dei 

prossimi cinque anniò si legge nel rapporto.  
 

Commentando le questioni evidenziate nel rapporto, il vice presidente  

innovazione globale della DB Schenker ha detto che il trasporto è il solo settore 
in cui le emissioni di CO 2 dellôUnione Europea sono adesso pi½ alte che nel 

1990 e che esso sta diventando un notevole peso per lôEuropa nel suo impegno 
a rispettare i propri obblighi climatici cos³ come stabiliti nellôAccordo sul Clima 

di Parigi.  
 

ñLa politica ¯ sempre pi½ concentrata sulle emissioni d el trasporto e le città 
stanno emanan do divieti sui veicoli alimentati a carburante fossile , mentre i 

consumatori sempre più consapevoli domandano servizi a basso contenuto di 
carbonio, rendendo la consegna di camion diesel una piatt aforma in fiamme.  

 
Lôattivit¨ logistica ha bisogno di reinventare la propria filiera di valore allo 

scopo di ridurre le emissioni locali e globali e di trarre vantaggio dai nuovi 
modelli aziendali presentati da un parco mezzi elettrico e da reti di ricari ca 

intelligentiò ha sottolineato.  

 
(da: lloydsloadinglist.com, 27 settembre 2018)  
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TRASPORTO AEREO  
 

 
 

 
 

LA MERCE V OLER À QUANDO IL PILOTA È UN ROBOT?  

 
Forse non è una sorpresa il fatto che gli investitori in società come la ATSG e la 

Atlas non sembrino troppo preoccupati riguardo alla carenza di piloti ed alle 
trattative sul lavoro.  

 
Secondo lôarticolo di Bloomberg  che segue, gli analisti delle banche s i stanno 

entusiasmando sempre più riguardo al la prospettiva di un aeromobile cargo 
con unico pilota, che comporterebbe un vantaggio  in termini di costi di 15 

miliardi di dollari USA e, senza dubbio, a  quella di aeroplani autonomi (con un 
conto ancora migli ore pari a 35 miliardi di dollari USA).  

 
Anche se è probabile che la storia sia diversa per quanto attiene al trasporto 

passeggeri, essa ha comunque qualche supporto politico in ordine al trasporto 
merci.  

 

I piloti, tuttavia, hanno idee diverse, definendo ñcatastroficaò qualsiasi 
combinazione  che preveda meno di due piloti.  

 
Lôaeronautica e lôinnovazione sono andate di pari passo sin dai giorni di Orville 

e Wilbur Wright.  
 

* * *  
 

Gli aeroplani una volta e rano semplici tubi metallici spinti da eliche.  
 

Il volo a lungo raggio voleva dire quattro motori ed almeno tre piloti in cabina 
di pilotaggio tutte le volte.  

 
Oggi, gli aeromobili richiedono solo due piloti e sono fatti per lo più di composti 

di carboni o.  

 
Persino sulle rotte più lunghe ï oltre 17 ore ï i regolatori permettono alle linee 

aerei con appena due motori.  
 

Data lôinesorabile natura dellôevoluzione tecnologica, sembra logico aspettarsi 
che presto venga richiesto un solo pilota.  
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Ed al di là di questo, dato lôavvento della tecnologia con pilota automatico a 

terra e dellôaeromobile senza equipaggio in aria, come potrebbero essere 
lontani gli aerei di linea commerciali senza pilota?  

 

Una serie di societ¨, dai giganti dellôaviazione come la Boeing Co. e la Airbus 
SE alle piccole start -up, stanno lavorando a vari aspetti di un difficile puzzle: 

come realizzare la pros sima generazione di viaggi aere, quella i cui piloti sono 
di gran lunga meno onnipresenti ed i nuovi veicoli volanti comunicano lôun 

lôaltro.  
 

Cosa più importante, come farà quel mondo ad essere sicuro come quello in cui 
siamo adesso?  

 
ñNon ¯ cos³ complicato come sembra, e non ¯ cos³ pericoloso come sembraò 

afferma Elpert Hodge, vice presidente esecutivo della M2C Aerospace Inc.,  una 
start -up del New England che lavora alla costruzione di un sistema di volo per 

operazioni di aeromobili commerciali con pilota singolo.  
 

La start -up spera di venire incontro al desiderio delle linee aeree di tagliare i 

costi affrontando nel contempo il problema della carenza di piloti che ha già 
apportato limita zioni al  servizio aereo in alcune regioni.  

 
È probabile che la tecnologia per conseguire ciò sia presto disponibile.   

 
Il livello di tollerabilità dei regolatori ed il cittadino medio quasi certamente 

arriveranno dopo.  
 

ñCome faremo a mantenere  il livello di sicurezza di cui fruiamo oggié quando ci 
si ritrova con un sistema basato sullôintelligenza artificiale in cabina di 

pilotaggio?ò ha dichiarato a settembre Greg Hyslop, responsabile della 
tecnologia della Boeing, in occasione  di una conferenza presso il Massachusetts 

Institute of Technology .  
 

ñCome dimostrare e certificare che esso sia s icuro al punto che il pubblico che 

vola possa dire ós³, mi fido?ô ò. 
 

Le linee aeree sono riluttanti persino ad affrontare lôargomento, dato che non si 
sa come i passeggeri potrebbero reagire sapendo che non cô¯ nemmeno un 

pilota allôesterno di una cabina di comando vuota.   
 

E lo sono a ncora di più quando si tratta di un aeromobile completamente 
automatico: ñNon ¯ certamente qualcosa a cui gli americani stiano lavorando o 

cercando di far s³ che accadaò ha dichiarato Doug Parker, amministratore 
delegato della più grande linea aerea mondia le, la American Airlines Group 

Inc., parlando di un aeromobile autonomo nel corso di un forum del settore 
svoltosi il 12 settembre.  
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ñLa tranquillit¨ assicurata dai piloti non ¯ qualcosa ai cui la maggior parte dei 

consumatori vorranno rinunciareò.  
 

Ma per il settore del trasporto merci aereo, in cui i contenitori con imballaggi 

non richiedono assicurazioni in termini di sicurezza, la prospettiva di operazioni 
con pilota unico ï ed eventualmente di voli autonomi ï presenta un deciso 

fascino, specialme nte nelle zone in cui la crescita del trasporto merci aereo 
potrebbe superare lôofferta di piloti.  

 
ñChiaramente, per il trasporto di carichi, si potrebbero vedere aeromobili 

autonomiò afferma Hyslop.  
 

ñPeraltro, potrebbe volerci molto pi½ tempo, sempre che succeda, per assistere 
alla stessa cosa per i viaggi dei passeggeriò.  

 
Questo non importa a Wall Street.  

 
Gli analisti delle linee aeree stanno già contando i miliardi di dollari di risparmi 

che le  linee aeree potrebbero 

realizzare sfoltendo la componente 
umana.  

 
ñI voli commerciali a lungo raggio 

potrebbero assistere ad una 
riduzione degl i equipaggi in cabina 

di comando  a partire dal 2023, 
poco dopo gli aerei cargoò come 

hanno scritto gli analisti  della UBS 
Group AG in un esauriente rapporto 

a luglio.  
 

Essi stimano un potenziale profitto di 15 miliardi di dollari USA per il volo con 
pilota unico e 35 miliardi di dollari USA se gli aerei volassero da soli.  

 

Nulla di tutto ciò è così inverosimile c ome potrebbe sembrare.  
 

Lôadozione di nuova tecnologia in aviazione ¯ aumentata significativamente nel 
corso degli ultimi anni, secondo il  rapporto della UBS.  

 
Gli analisti hanno ammesso, peraltro, di aspettarsi ñche lôaccettazione  da parte 

dei consumatori sia problematicaò.  
 

Le indagini della banca hanno appurato che il 63% della gente è contraria a 
volare in  un aereo senza piloti, mentre solo il 52% lo è nei confronti di aerei 

con pilota unico.  
 

Ma anche qui, la gente che cosa p ensava delle automobili autonome solo 
qualche anno fa?  


