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Premessa

Il presente documento illustra in sintesi levétli di ricerca relatie al Prgramma Straordinario di Ricerca per lo
Sviluppo del Cabotaggio Marittimo e Fluviale 1999 — 200dltswnel corso del triennid@ali attivita sono difusamen
te descritte nei documenti di dettaglio “Relazioni congkisii commessa” relafia ciascuno dei tre anni componenti.

Elenco di aree temi e linee

Le Tabelle ripotate nelle pagine succeasisono autoesplicas.
| simboli impiegati sono descritti qui di geito.

Tipologia della ricerca

F = Ricerca Bndamentale
Ricerca Industriale
Ricerca Precompetith
Spese Generali

I
=)
G

Unita Operative

CET CETENA Coordinatore della ricerca

CFR COFIR Collaboratore

FC/DG FINCANTIERI Direzione Generale

FC/DTR  FINCANTIERI Divisione Mercantile*

FC/DMM  FINCANTIERI Divisione Militare (attualmente “Direzione MiaMilitari”)
DINAV UNIVERSITA' DI GENOVA  (Dipartimento Inggneria Naale eTecnolgie Marine)
CRT UNIVERSITA’ DI GENOVA  (Centro Ricercdraspoti)

IT UNIVERSITA’' DI PALERMO (Istituto diTraspoti)

RINA Registro Italiano Neale

CONSAR ConsorzicArmatori per la Ricerca

SO Sistemi Operati

G&L Glohus et Locus

*(attualmenté'Dir ezione Navi darasporto” €'Direzione Navi da Grciea”)

Risultati del programma di ricerca

Nelle pagine che geiono sono descritti in bre i risultati salienti ottenuti per ciascufwi@a di Ricerca nel triennio.
Per gyni Linea tale descrizione éganizzata in schede ed i risultati — all'interdelle schede — sono raggpati per
Linee.

Maggiori ragguagli relati a tali risultati ed alle attita che li hanno prodotti sono contenuti nei ragihidavoro e nelle
relazioni scientiiche prodotti dai diersi patecipanti al Prgramma di Ricerca.
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Area 0 : Indirizzo strategico, Coordinamento
e Promozione dei risultati scientifici

L attivita del triennio si & essenzial mente articolata in quattro filoni:

a) collegamento e coordinamento con le varie unita operative;

b) impiego di forme pit moderne e strutturate per acquisizione delle informazioni;

¢) rafforzamento del candi di diffusione dei risultati.

d) sensibilizzare i divers interessati circai vantaggi offerti dal trasferimento in cabotaggio di parte del trasporto su srada

A) Coordinamento e Collegamento
Lacomplessitadel Programmadi Ricerca, caratterizzato daunastrutturagerarchi caarticolata per Aree, Temi eLineeeddlapre-
senza di diverse Unita operative cooperarti, harichiesto uno sretto e continuo coordinamento delle ricerche, dlo scopo di:

- Garantire la coerenzatra | e attivita previge e quell e effettuate.

- BEvitare duplicazioni di attivitatrale varie Unita Operative, promuovendo a contempo sinergietra le stesse.

- Controllare il regolare sviluppo nel tempo delle attivita programmate.
Il collegamento con le varie Unitadi Ricercaimpegnate nel Programmaé, quindi, risultato essenziale, in particolarelacol-
laborazione con COFIR si e concretizzata con la programmazione di incontri acadenza mensile che hanno utilmente sup-
portato non solo lo scambio di informazioni e la verifica sull’ avanzamento del Programma, ma anche la programmazione
e lo sviluppo delle ricerche svoltein compartecipazione.
Inoltre, il coordinamento con le varie Unita Operative (Fincantieri, RINA, Consar, Dipartimenti vari delle Univergta di
Genwoae di Palemo, ecc.) harichiesto un particolare impegno che si & sviluppato attraverso numerose riunioni operative
e video conferenze.
Vasottolineata infine I’ attivita del Gruppo di Contatto, istituito da CETENA e COFIR con la costante partecipazione di un
funzionario del Ministero delle Infrastrutture e del Traspati, che si & svolta con intensificata frequenza specie nell’ anno
conclusio del Progetto.

B) Acquisizione delle informazioni
Per quanto riguarda le forme di indagine piu evolute é giocoforza citare INTERNET come un prezioso canae di informa
zioni che é gato ampiamente utilizzato e che ha consentito di attivare contatti con diversi ricercatori italiani e granieri che
stanno operando nello stesso settore di ricerca
Lasempre maggiore presenza sullarete Internet di siti promossi dal Minigero delle Infrastrutture e del Traspati, da Societa
Armatrici e da atri Enti operanti in cabotaggio, ha consentito di integrare i tradizionali canali di acquisizione delle infor-
mazioni su collegamenti, orari, tariffe, caratteristiche delle navi impiegate, tempi di transito, ecc.
Altro temadi particolare impegno e stato quello di seguire e, quando possibile, acquisire la documentazione sulle numero-
se iniziative(cowegni, incontri, conferenze, ecc.) dedicate a cabotaggio e/o a sistema dei trasporti nazional e che hanno
caratterizzato il triennio appena trascorso.
Ai fini dell’aggiornamento generale sullo stato delleiniziative nell’ ambito del trasporto marittimo a corto raggio sa CETE-
NA che COFIR hanno partecipato adiverse iniziative e contatti con operatori del settore.
Traqueste vanno dcuramente citate;
- leinformazioni e le indicazioni contenute nel Piano Generale del Traspaii e della Logistica;
- lo studio sulle “Autostrade del Mare” effettuato da parte di Sviluppo Itaia;
- i contatti con le Aziende Regionali di Lombardiaed Emilia-Romagna per gli aspetti relativi alanavigazione fluviale;
- lo studio preliminare di fattibilita sulla sostituzione del trasporto terrestredel prodotti chimici con il trasporto viamare
sulla direttrice Genova-Marsiglia-Barcellona commissionato da INTERMED, GEIE cogtituito dalle autorita Portuali
di Genova, Marsigliae Barcellong;
- I'azione di verifica con I’ Associazione del Porti italiani circai contenuti effettivi di recenti provvedimenti normatvi
in materia di finanziamenti pubblici per nuove opere portuali destinate ai traffici di cabotaggio;
- leindicazioni eleinformazioni contenute nel Libro Bianco “La politicaeuropeade tragporti fino a 2010: il momen-
to delle scelte” edito dalla Commissione Europea ndl settembre del 2001.
E’ inoltre proseguita per tutto il triennio la partecipazione all’ attivita nel gruppo di lavoro tecnico di Confitarma dedicato
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a “Piano Generale dei Traspoti e della Logistica’ con I’ obiettivo di raccogliere informazioni di prima mano dai principali
operatori del settore.

C) Diffusione dei Risultati
Nel perseguire I’ obiettivo di rafforzare i candi di diffusione del risultati ottenuti S sono messe in atto diverse azioni che
pOSSONo essere cosi raggruppate:

- pubblicazione di articoli informatvi sulla stampa specidizzata;

- organizzazione €/o partecipazione a Convegni e Seminari sul tema cabotaggio.

Per quanto riguarda I’ attivita di organi zzazi one e parteci pazione a Convegni o iniziative Smilari s possono citare:

- I'organizzazione del Seminario Internazionale CETENA su “European Marittime Transpdr Trend Analyss and
Forecast Models’ nel settembre 1999;

- il contributo dato con fascicoli, poster, video e CD in occasione della manifestazione “Forum dell’ Ammini strazione”
tenutasi a Roma nel maggio 2000 e 2001,

- I'organizzazione della Tavola Rotonda su “Short sea shipping in Italian and Mediterranean seas’ nell’ambito del
Convegno I nternazionale NAV2000 svoltosi a Venezia nel periodo 19-22 Settembre 2000;

- la presentazione di ben due relazioni sul Programma Cabotaggio nella giornata organizzata dal Ministero Traspati e
Navigazione nel maggio 2001 dedicata alla*“Ricercain campo Navale; Risultati di un'attivita decennale’;

- lerelazioni presentate dal CETENA e dal COFIR alle gior nate dedi cate a lo short sea shipping organizzate dall’ Ufficio
di Promozione del Traspoto Marittimo a Corto Raggio tenutesi a Napoli il 29 giugno ed a Genova il giorno 8
Novembre 2001;

- Inoltre, nel corso del triennio § € colta I’ opportunita offerta da acuni Convegni, come le “Giornate di Ingegneria
Costiera” (Cagliari, ottobre 1999), la “XIl Rassegna del Mare” (Ravenna, marzo 2001) e la Maritime Transpar
Conference (Barcellona, Novembre 2001) per presentare |’ attivita di ricerca svolta nel Programma sul cabotaggio
marittimo e fluvide.

Di particolare impatto la presentazione del Programma e dei primi risultati all’ Assembleadi Assonee, tenutasi aRomail
30 ottobre u.s., ala presenza del Ministro delle Infrastrutture e del Traspati e di numeros funzioni ministeriali ed opera-
tori del settore.

Tutto questo € andato ad affiancarsi alla normale attivita di diffusione delleinformazioni svolta dal CETENA tramite con-
ferenze di settore, (ad es. ATENA) pagine sul sito Internet aziendale, pubblicazioni sui giornai specializzati, ecc.

D) Sensibilizzazione degli Operatori
Le attivita pit significative in questo comparto riguardano:

- lapartecipazione ai Gruppi di Lavoro istituiti dall’ Ufficio Focal Point Nazionale del Ministero delle Infrastrutture e
del Traspoti, con particolare riguardo a quello dedicato a*“ Individuazione nuova tipologia di Unita daadibire a tra-
spoto nell’ambito dello Short Sea Shipping”;

- il sostegno dato dl’iniziativa di Fedarlinea, Confitarma, Assopoti e Federagenti per I'igtituzione dell’ Ufficio di
Promozione del Traspato Marittimo a Corto Raggio;

- la partecipazione ala redazione di un progetto di “corridoio marittimo” (insieme di linee marittime integrate in un
sistema di trasporto door to door ovest-est nel sud dell’Europa) con la collaborazione delle Camere di Commercio
marittime del Mediterraneo e destinato a finanziamento comunitario;

- I'attivazione di contatti con Enti, Associazioni ed Operatori dell’autotrasporto interessati a cabotaggio (ad es.
Fedespedi, Confetra, Freight Leaders Club, ecc..);

- i contatti conla Cameradi Commercio di Genovaecon I’ UnionTraspati-Milano che, congiuntamente, hanno in corso
di sviluppo uno studio sul cabotaggio mediterraneo;

- i contatti con la Comunita Padana delle Camere di Commercio;

- lo sviluppo di un quedionario indirizzato agli autotrasportatori in collaborazione con I'Ufficio Promozione del
Traspoto Marittimo a Corto Raggio.
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TEMA 1 : SIMULAZIONE DEI TRAFFICI

Linea 1 :Modello del trasporto intermodale per diverse tipologie di carico

Nel corso del triennio si & realizzato lo sviluppo di un modello simolatiobale del sistema di traspmmerci italia
no sia monomodale che multimodale (con cabotaggio)adogdi rappresentare situazioni di tied sia nelle attuali
condizioni di distrimzione modale sia difefttuare alutazioni preisionali su scenari futuri del sistema di traspata-

liano.
Il simulatore di trafico € infatti in grado di tener conto sia delle infragture, che deiettori e del tipo e della quantita

delle merci da trasptare.

In questo modo si possono analizzare détdfdella \ariazione dei &lori dei parametri del sistemagtieanni futuri non
solo sul trafico merci @getto della presente ricerca, ma anche sii¢mfeicolare Iggero, sulle attita potuali e sulla
mobilita urbana delle citta a cui i giofanno capo.

Sara quindi possibile, pegni situazione infrastitturale ipotizzata, tenendo conto delumi di trafico e delle moda
lita di traspoto adottate, indiduare i colli di bottiglia piu probabili e/o piu amtaggiosi dal punto di vista della fluidita
del trafico merci, adottando tecniche ditat if”.

Utilizzando il simulatore messo a punto, si € anche realizzato un esercizio con I'ésamiptié pratica di un traspor
to combinato strada-mare per trailers, quindi con l'imppidi nai Ro-ro.

Questo esercizio si éalso dello studio e dello sviluppoglealgoritmi di simulazione del tréito veicolare autostra
dale ed rtraurbano in genere, basato suvdlEone ed analisi statistica deileri dei parametri caratteristici dellane
tipologie di tronco stradale.

Cio ha consentito la modellazione della rete stradale ed autostradale italiaaficatliidettaglio richiesto dalla simu
lazione del processo di traspwintermodale, in pdicolare realizzando la farulazione matematica adatta alla rappre
sentazione deirgfi (archi e nodi).

Inoltre si e efettuata un approfonditovaro di analisi e modellazione del fi@b urbano di collgamento fra rete auto
stradale e poo, con consguente sviluppo del relat modello lgico-matematico pronto per essere implementato in un
modello simulatro complessio di Il livello (a maggiore iado di dettaglio) del sistema pwor

Per quanto riguarda la modellazione dellevétiefettuate all'inteno del Brto, si € proceduto mediante un véenen

to dei dati sulle atita porttuali connesse con il tfa€o Ro-ro delle merci, alla loro analisi statistica, con redasiche
matizzazione, e congeente sviluppo dei colati modelli Iggico-matematici.

Infine, per rendere praticamente utilizzabile il simulatore diit@fsi & realizzato anche uno spidfsoftware di simu
lazione, dotato di apposita intadtia utente, inrgdo di facilitare e guidare leaki di input dei dati e di analisi dei risul
tati. Tale softvare potrebbe costituire un utilewgtnento di suppdo alle decisioni, ed a tale scopo & stato completato con
suppoti grafici che, insieme all’animazione della simulazione, rendono piu intelligibili sia la gestioneadéliie ihput
ed output che il processo di simulazione dellevigtidi traspoto e di analisi dei risultati.

TEMA 1 : SIMULAZIONE DEI TRAFFICI
Linea 2 : Modello del trasporto passeggeri

> analisi delle modalita di traspgor per quanto riguarda i paggeri, &idenzia in maniera ancora piu eclatante lo sbi
lanciamento advore del traspdo su gomma, che supera ampiamente 1'85% della quota di mercato, contro circa il 10%

del traspoto via treno e quote mginali per il traspdio aereo e marittimo. . _ -
La quota del trasptw passggeri in cabotaggio non olidpato si colloca attaro allo 0.5% ed & essenzialmente atiirib

bile a passggeri con auto al ggiito in collgamento con la Sicilia che trano risposta alle loro esigenze nell’ambito
delle nai traghetto a tecnolpia Ro-pax.

Per questa tipolgia di utenti si € realizzata un’indagine con ivigte dirette sviluppate in dueveisi periodi dell’'anno
per defnire esigenze e caratteristiche di dueedse tipolgie di utenti.

Uno dei principali risultati di queste intéste riguarda la richiesta di disponibilita diger di elevata qualita non solo
a bordo, ma anche a tar
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Per quanto attiene la defzione della domanda potenziale, si & proceduto alla acquisizione dei dafiidbteaftostra
dali, che pero hanno presentato moliedifficolta nella alutazione dei®umi di trafico Nord-Sud e viceersa a causa
della presenza delle bisre di Piacenza e Lucca.

Infatti, I'interruzione del tratto autostradale e la suceasdpresa non parette di sguire I'utente lungo il suo intero
percorso.

A causa di tali intewzioni i dati relatii alla matrice dei pasggeri delle rgioni del Nord-Oest non sono rilebili.
L'attuale oferta di sevizi di cabotaggio per pasggeri &€ stata schematizzata contipatare attenzione per i coja-
menti con la Sicilia sia sulevsante tirenico che sul ersanteAdriatico-lonico.

Per lo sviluppo dei modelli matematici, nonché per il calcolo deif@denti sperimentali dgi algoritmi dedicati alla
simulazione del tréico veicolare, si édtto ricorso alla ricerca speiti&, completata dalle ri@zioni di dati sperimen
tali sul campo, condotta da padell’lstituto deiTraspoti dell’Universita di Rlemo anche per la Linea 1.1.1 del pre
sente Prgramma Straordinario di Ricerca, dedicata alla modellazione del traspoltimodale delle merci.

LlIstituto si &€ occupato della modellazione matematica ddiicmfeicolare, sia merci (TIR) che pagsgeri (autoeico-
li), sul generico tronco stradale, fdifenziando i modelli per leavie tipol@ie stradali (autostrada, strada damde
comunicazione, strada statale).

Per la deteminazione dei coéicienti degli algoritmi, I'lstituto ha condotto delle ril@zioni a campione e delle analisi
statistiche.

Si é inoltre &tto riferimento anche all’analisi della viabilita e delftiad urbano relatio ad un Brto integrato in un tes
suto cittadino alihe di realizzare un modello simulati dell'interfaccia urbana fra la refeutostradale ed il étto.
Come esempio di intex€cia urbana e stata scelta la cittaalefPno che presenta un sistema viario di gal@ento con
il porto abbastanza complesso e rappresentati

In conclusione il modello di simulazione del traspgrassggeri ricalca nelle linee fondamentali I'angdomodello svi
luppato per il traspto merci pur tenendo conto delle peculiarita dell’'utenza: come esigereledtd dei collgamenti,
fortissima stagionalita del mercato, ecc..

TEMA 2 : INCREMENTO DELL’EFFICIENZA DELLA CATENA INTERMODALE

Linea 1 : Just-in-Time nella catena di trasporto intermodale

[ Just inTime, nel corso dgi anni 90, & dientato anche in Europa una delle piti intaoti filosofie di riferimento nella
progettazione e gestione di sistemi complessi di apigidonamento, produzione e distuiione. Il JIT come & noto,
conduce una lotta a tutte le fioe di spreco e si basa sul principio di una gestione atésgero” in tutta la catenago

stica intgrata. ) - S . o
Cio detemina uno spostamento fra simmobilizzate e scte viaggianti, queste ultime traspate con mezzi di tra

spoto sempre piu piccoli e dggeri e quindi sempre piu numerosi (principalmente trasgar gomma) che tendono a
congestionare le reti di traspor
Tale tecnica e nata e adg si applica principalmente al sistema prodot{i’anello centrale della catena apprigio-
namento- produzione- disttibione), tuttaia & possibile un’applicazione del JIT a tutta la categiatioa e quindi anche
al traspoto.
Per applicare la tecnica del JIT a tutta la categssfizca di produzione, data la complessita del sistema, sono pero indi
spensabili alcuni requisiti, come ad esempio:
- Lazienda, i fornitori di servizi (fracui i tragportatori) ei fornitori di materie prime devono cooperare strettamente con
un continuo, veloce, sicuro e corretto scambio di informazioni.
- Leaziende ed i fornitori di beni e di servizi che cooperano devono avere capacita di adattamento continuo e quindi
elevataflesshilita
- | fornitori devono diventare partners dei produttori finali con i quai condividere logiche di programmazione tese alla
massimaintegrazione informatia.
- Il contesto @ quale s applicail JT deve essere stabile, cio sgnifica che si deve avere un flusso produttivo continuo
(il AT non e adatto ad aziende di piccole dimensioni)
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- 1l processo a quale s applica il JT deve essere ben definito e compreso e vanno individuati degli indicatori di pre-
stazione per effettuare un monitoraggio continuo.

- Le tecnologie informatiche sono fondamentali per la sincronizzazione dei flussi di materiali ed informazioni, che
richiedono piul attente programmazioni commerciali della produzione e degli approvvigionamentidP questa ragione
sono in pieno sviluppo gli approcci ale “advanced trangport telematics’ nel tentativo di redlizzare il matrimonio tra
tecnolgie informatiche e della comuni cazione con vettori,eicoli e catena di trasporto.

In un’ottica di cabotaggio, il trasferimento di questdéo¥ofia” del JiT sul sistema di trasgorper via d'acquaasad
impattare principalmente sulla frequenza deligés, dato che alla base della steskzsbfia c’e I'obiettivo di azzerare
il magazzino.

Questo compderebbe I'utilizzo di na piu piccole e piu frequenti, con un impatto sui costi del traepzre \a atten
tamente monitorato dato che una@lilebiettivi del cabotaggio & quello di risultare economicameatgaggioso rispet
to alle altre modalita.

A conclusione della ricerca é stato sviluppato unansémto softwre per lo studio dellatftibilita tecnico-economica e
I'ottimizzazione, anche in frequenza, di unvéeio di linea tra due pdiritaliani con wlume di merci asgmato, possi
bilmente in presenza di un flusso di carico bennitefe stabile.

TEMA 2 : INCREMENTO DELL’EFFICIENZA DELLA CATENA INTERMODALE

Linea 2 : Unita di carico ottimali per la catena intermodale

Per un uso ottimale del trasporintermodale 'unita di carico de essere applicabile a piu modalita, le quali peré pre
sentano limitazioni e vincoli tra lorowdirsi. o .
Nel corso dgli anni sono state sviluppate e introdotte nel mercato un cemero di unita di carico standardizzate,

adattabili a due o piu modalitavdise; ma per poter rispondere getlse combinazioni del binomio domandéah
sono state sviluppate unita con dimensioni e caratteristiche nageoe®tra loro.
La ricerca ha mostrato che la situazione in Europa nel settore delle unita di carico non ¢ allineata alle necessita del tra
spotto ed anzi pud costituire un ostacolo allo sviluppo del traspotemodale.
Questo é dauto a due aspettibrsi:
- Gli standards attuali 1SO container non corrispondono alle necessita dell’ Europa logistica. In effetti il volume che
offrono non & uguale a quello offerto dagli automezzi e quindi non sono competitivi a fronte del trasporto Sradale.
In piulo spazio interno disponibile non permette unabuona utilizzazione dei pallets contrariamente aquello che avvie-
ne nel vettori stradali e ferroviari. Per questo mativo il container ISO € poco usato nel trasporto intra-europeo.
- Le casse mohili con gli standards CEN sono ottime per trasporto stradale e ferroviario ma non dtrettanto valide per
il trasporto fluviale e marittimo Short Sea.
Per poter veramente far parte di una catenalogisticadi trasporto intermodale le casse mobili dovrebbero essere
sovrapponibili, avere blocchi di fissaggio agli angoli per permettene |a sollevazione, ecc..
Con gueste nuove caratteristiche le casse mohili potrebbero contribuire a miglioramento del trasporto e dell’ inter-
modalitain Europa.
La Commissione Europea, perigare ad una anonizzazione nel settore del trasjgointemodale, ha promosso
il progetto UTI NORM con l'obiettio di prendere in considerazione le condizioni opezatile caratteristiche
tecniche di una nwa futura unita di carico europea.
A questo riguardo, aello di mercato & evidenziato che appare in crescita ldudifone del CPC (Cellularaflet —Wide
Container) che & praticamente un ISQ bbe ha dimensioni intee suficienti per due euro-palletsfancati e puo tra
spotare 33 pallets, cioé ben 8 pallets in piu (+32%) rispetto al Container |ISQyatapiee! traspdo marittimo.
Inoltre va tenuto presente che le dimensioni eseatel CPC sono pari a 2,50 m. cherispondono alla misura massi
ma del pianale dgi automezzi e che, come i containers comuni, eaddiee ed impilabile.
Tutti questi motii lo fanno considerare come l'unita di carico potenzialmente piu itapir nel futuro del traspor
intermodale in Europa, sia nell@nsione di 40 che di 45 piedi.
Peraltro, sulla base della letteratura tecnica, si pugardéecome le tendenze in atto siano sostanzialmeveeelnti:
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- da una parte le unita di carico tendono ad ulteriormente differenziarsi per meglio rispondere ale molteplici esigenze
di una platea di utenti sempre crescente;

- mad'altra parte € molto forte I esigenza di una standardizzazione delle unitadi carico che renda quanto piu agevole e
fluido il passaggio da una modaitaal’altra

TEMA 2 : INCREMENTO DELL’EFFICIENZA DELLA CATENA INTERMODALE

Linea 3 : Intermodalita nei paesi europei

L incidenza dei tempi di nvimentazione del carico we/banchina sulla vita dellaveé paticolamente eleata nel
caso dei mezzi operanti su tratte rek@tiente bréi, come nel cabotaggio e quindi la riduzione dei tempi di mane
sosta in pdo puo risultare un parametro diagnde impotanza, se non addirittura strgit®, per lo sviluppo del tréito

merci ad alta @locita e dello shawsea shipping. o o ]
Lintermodalita nei paesi nord-europei € caratterizzata da una maggigraidee del trasptw marittimo e fluviale

con quello feroviario e stradale con soluzioni, in teini di attrezzature e sistemi, che potrebbero essere interessanti per
l'incremento dell’eficienza della catena intaodale in Italia e della sua igi@zione con i trasptirintermodali eure

pei.

In questa ricerca ci si @ calii alle risultanze della linea di ricerca 4.1.1 degpamma triennale 1997+'99, cheesa

gia evidenziato le soluzioni adottate nel Nord-Europa sia per i megativche per il trdfco Ro-ro di treni e di auto
veicoli commerciali.

Per questa ragione la presentevittidi ricerca si € limitata a:

- andlizzare I'intermodalita mare-fiume nel trasporto di container nei paesi del Nord-Europa prendendo in considera-
zione i servizi regolari che principalmente dai porti di Belgio, Olanda e Germania collegano le regioni interne di
Belgio, Olanda, Francia, Germania, Svizzera ed Austria con un volume di trasporto dell’ ordine di 1.5 milioni di TEU

- Conoscere nd dettaglio nuovi sistemi di movimentazione intermodale, come:

- il CP-Train per I'intermodalita terra-mare, messo a punto per caricare container e casse mobili con tecnologia
Ro-ro, basato sull’impiego di appositi carrelli ribassati che permettono latraslazione del carico dallabanchina
allanave;

- lo Swap RACK messo a punto per permettere I'impilamento verticale di casse mobili (swapbodies) basato nel
I'impiego di unastruttura atelaio daposizionarsi a bordo;

- indagare sui progetti di RicercaEuropei dedicati a tragoorto intermodale.

Infatti tutti i progetti in corso sono relativi a trasporti in cui la tratta marittima o fluviale faparte di un servizio di

traspatio integrato door-to-door ed una particolare enfasi € data all’ aspetto telematico inteso come strumento capace

di rendere efficace il trasferimento di dati e informazioni agli operatori del trasporto intermodale.
Inoltre tutti i prayetti esaminati hanno al loro inter una &se applicatia, basata sulla realizzazione di uno o piu dimo
stratori tecnolgici per la \alutazione sul campo delle inrazioni proposte nel corso del pgeito.
Le risultanze di questa ricerca potrebbero, quindi, consentggassibile, di anticipare Veluzione del mercato inter
modale : ad esempio uno dei dimostratori scelti per rappresentavelgediealta europee prende in considerazione i
collegamenti tra il poto di Genwa e gli inteporti di Bologna e di BRdova allo scopo di studiare le possibilita di supera
mento dei colli di bottiglia spesso riscontrati per negra a disposizione iagoni necessari ad assorbire i flussi di-traf
fico.
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TEMA 1 : ELEMENTI STRUTTURALI

Linea 1 :Valutazione delle normative comunitarie nel settore del cabotaggio marittimo con
riferimento all’armamento italiano

La presente Linea di ricerca trae la sua gigstifione dall’'esigenza dalutare I'impatto sull’amamento italiano delle
nomative comunitarie che golano e rgoleranno il traspéo marittimo di cabotaggio. lafti uno degli aspetti piu deki
cati per I'amamento italiano & rappresentano dall’esistenzaydi légenti in altri Resi comunitari che fsbno alla pre

pria bandiera benid attualmente non pwsti per quella italiana.
Liberalizzazione del cabotaggio

Il Regolamento Europeo nel sancire la liberalizzazione del cabotaggidire plal 1999 crea una situazione del tutto
innovativa.
Risulta chiaro indtti che, con la liberalizzazione del cabotaggio, le societatariali italiane deono misurare la loro
competitvita con le imprese iscritte ad altri gistri europei, in condizioni di sintaggio per quanto riguarda il costo del
lavoro e l'imposizione icale.
Nonostante che, in Italia, il cabotaggio rappresenti solamente il 20% delle merci e I'1% dgj@asserimentati, non
si deve dimenticare che, avéllo comunitario, il traspdo in cabotaggio italiano, insieme a quelleep (peraltro pro
tetto fino al 2004) rappresentano una quotgdarente maggioritaria del totale europeo.
Promozione dello ShofSea Shipping
Come pratica applicazionegleindirizzi comunitari in materia di sviluppo dello Sh@&@ea Shipping, € stata in pfao-
lare sguita l'istituzione ed i aori dei diversi ufici nazionali di infomazione e promozione dEMCR fra cui quello
italiano istituito in data 19/12/2000 ad opera edérlinea, Corfarma,Assopoti e Federagenti.
Oltre ai prevedimenti colti a dvorire lo sviluppo deTMCR, sono stati esaminati i preedimenti che, nell’dfontare
probdematiche dierse (ambiente, sicurezza, controlli ecc.) hanno interessato indirettamente ildnaspittimo a coto
raggio.
Libro Bianco
La pubbicazione, nell’'anno 2001, da pardella Commissione Europea del Libro Bianco “La politica europea dei tra
spoti fino al 2010: il momento delle scelte” ha dato lo spunto per un’analisi della politica comunitaria in materia di tra
spoti nel prossimo decennio.
La UE, con un sistema di trasgidntracomunitari via tenra gia prossimo al collasso per congestione, si & posta-il pro
blema di preenire gli efetti dirompenti che, ingtabilmente, si erificheranno nei prossimi anni con I'atlamento
dell’'Unione a Resi che, per l\eluzione della loro storia economica, siyiee possanovare tassi di sviluppo econo
mico superiori a quelli dgi attuali 15 Resi membri, con incrementi imganti nel settore dei trasgbr
In quest'ottica, il Libro Bianco propone alcuni obiMtostanziali quali lo sviluppo, anche “assistito”, del tragpor
intermodale (Prgramma Marco 6lo), il dirottamento di merci dal trasgorvia tera a quello marittimo e fluviale, la
realizzazione di gndi infrastotture, la creazione di atdoi multimodali dedicati in via prioritaria alle merci.
Per realizzare questa politica, la Commissione propone di inserire anche le rotte dekeatstipping nella rete dei
traspoti Trans Europei (TEN), lasciando agli Stati membri liiduazione dei collgamenti marittimi da considerare
strateici.
Iniziative Nazionali
Nel corso del triennio, e con crescente intensita, si s@istnge iniziatie da pate di dverse nazioni 0 anche digie-
ni autonome a sogjao dello sviluppo del traspir combinato strada-mare.
Queste iniziatie sono state monitorate, in collaborazione coritid di Promozione dello ShoGea Shipping, e pes
sono essere sudile in due tipolgie di interenti:

- aluti d Ananziamento;

- aiuti per le Infrastrutture.
Per quanto riguarda gli aiuti alnfanziamento, si possono citare i conttita naigazione fluviale e feovie relative alla
compensazione per i costi estenon pagti del traspdo su strada, attati dall’Austria e dalla Danimarca, mentre la
Francia ha elaborato ungiene di aiuti all'apetura di nuei sewizi di traspoto marittimo a cao raggio che doebbe
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coprire, per i primi tre annijrio al 30% dei costi operatidei nuwi sewizi.
Infine, per gli aiuti alle infrastritture \anno citati:

- gli aiuti per 1o sviluppo della navigazione codiera nel Regno Unito;

- gli aiuti per 1o sviluppo della navigazione fluviale in Belgio.
Va sottolineato che tutte queste iniziatdi sostgno sono state apprate dalla Commissione Europea nel periodo 1999-
2001.
Competitvita dell'atmmamento italiano/equipaggi
Nel corso del triennio é statd idfata alla Soc. Erst & Young un’indagine di confronto con gli altra®si ficenti pate
della Unione Europea, sulla composizione e sul trattamento salariséale figli equipaggi.
Lo studio ha messo in chiargidenza la posizione di amtaggio dell’amamento italiano nei riguardi divdirse ban
diere comunitarie, il che potrebbe sensibilmente influire sugli sviluppi futuri tenendo conto dell'impatto delladiberaliz
zazione dei trdfci.

TEMA 1 : ELEMENTI STRUTTURALI

Linea 2 :Valutazione delle proposte normative in sede internazionale (IMO e UE) relative al settore
del cabotaggio marittimo

Attivita di monitoraggio
La presente linea & metita dall’esigenza dialutare I'impatto che pgetti di nome in corso di elaborazione potrebbe
ro avere sul cabotaggio marittimo nazionale, in modo da rendere possibile, se del cadoace ietevento nelle Sedi
adatte.
La defnizione di una nua noma di sicurezza o la sua madd, infatti, viene preceduta da indagini teoriche e/a spe
rimentali finalizzate ad indiiduare le migliori opzioni nonative ed a calibrare le relad nome.
Per quanto riguarda I'lMQOle nome di interesse per il pgoamma di ricerca, sono messe a punto dai comitati MSC
(Maritime Safety Committee) e MEPC (Marine Environment Protection Committee) su proposta dei diversi
Sottocomitati.
Per ayni Riunione di Comitati e Sottocomitaticdtesi nel triennio sono stati esaminati i documenti presentatyiindi
duati ed approfonditi gli gomenti di paticolare interesse per il cabotaggio marittimo. Undipalare attenzione e stata
dedicata ai rapptrrelativi agli incidenti \erificatisi nel periodo.
Per quanto riguarda la UE non si & a conoscenza di daeétticorso di elaborazione relatiall'agomento ggetto della
presente ricerca. Considerando che in generale le \éiretimunitarie relate al traspdo marittimo traggono ispira
zione dalle nane elaborate in sede IM@i ritiene che il monitoraggio dell'atiid di questa istituzione consenta di indi
viduare con un cé&v anticipo I'eentuale possibilewlversi della situazione in ambito comunitario.
Sono stati indiiduati come meriteoli di essere spiiti nel loro eolversi tra gli altri i sguenti agomenti: traspdo via
mare di merci pericolose in colli, in containers, su rotabiligeaecuring manualyvacuazione di emgenza dei pas
seggeri dalle nai traghetto; reisione dellHSC Code; sistemazione del ponte elicotteri; elaborazione di una guida sulla
prevenzione dell'inquinamento atmosferico causato dalle naove nome di stabilita in allagmento; damage control
plan; revisione della Covenzione sul Bordo Libero; principle of Safe Manning.
Nome di interesse e relatistudi
Dall’esame dei risultati delle riunioni dei Comitati e Sottocomitati e dai lorgrgmami di lavoro sono stati indiduati
come agomenti di studio e ricerca da approfondire quelli nalati

- alle nuove nome di stabilita in allagmento;

- all'analisi dell’evacuazione dei pasggeri in caso di emgenza,;

- alla revisione del’HSC Code congeente I'esperienza acquisita dalla sua entrata in vigore edrepsbtecnole

gici nel frattempo interenuti.

Per quanto riguarda la stabilita in allagento sono stati indduati i documenti fondamentali e ne é stato approfondito
lo studio. Lapplicazione delle nu@ nomative ad alcuni scafissunti come sigrifativi delle unita impigate nel cabo
taggio nazionale ha peesso di alutane I'impatto.
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Circa l'evacuazione dei pagggeri in emegenza, e stata applicata la MSC/Circ. 909 ad alcuni traghetti nazionali indi
cativi dei tipi in sevizio o di prossima entrata in s&zio; verificata I'applicabilita della predetta circolare alle uniséov

ci e \alutata I'oppotunitd di e’entuali modifche. Le ‘erifiche esguite consentono altresi lalutazione dell’impatto
dell'eventuale estensione, da fmdella UE, della predetta moativa alle nai dei tipi B, C e D

La valutazione della résione dellHSC Code é stata gséa dalla hcantieri.

In patticolare e stata esaminata la gesbatica della erifica di stabilita in &lla applicata ad alcune tipglie di mezzi
veloci monocarena tradizionali e Deep-V

Le nuoe nomative di stabilita preedono di esaminare anche i casiali sul fondo (eento che, per quanto riguarda

i mezzi \eloci, si é erificato con maggior frequenza rispetto, ad esempio, @l $ul fanco). In questi casi i mezzi
veloci esaminati (che erano stati impostatjumndo la nanativa precedente), hanno dimostrato di poter soaldisf
anche le nuee nomative, con modifiche non sostanziali, in genere limitate alle chiusure stagne e alle posizioni delle
possibili vie d’acqua dei ponti superiori.

TEMA 2 : MODELLI DI PREVISIONE

Linea 1 : Statistiche relative ai traffici terra/mare

\/ olumi di trafico e rappresentaita del campione

Nel corso della primaase sono stati presi contatti innanzitutto con WETsia a ello locale, per indiduare quali
pubbicazioni potesano fonire dati di interesse per la Ricerca, siavelld centrale, per ottenere infoazioni sulla tipe
logia e la stuttura dei dati stessi nonché sulle possibili modalita di elaborazione. Questa ladticonsentito di foea
lizzare la tipolgia e la foma dei dati da acquisire e di fire gli inputs necessari all'l&T per efettuare alcune ela
borazioni mirate.

Altri contatti sono stati presi cdkutostrade S.p.A. AISCAT, per quanto riguarda il trasgiorterrestre su gomma; anche
con questi interlocutori, dopo ripetuti contatti, si & giunti all'acquisizione dei dati nethe foili consona alle esigenze
della ricerca.

Il panorama che si éemuto delineando non é dei piu conémiti, in quanto i dati,\@ disponibili, presentano, in gene
rale, gadi di dettaglio e agggazioni diferenti e deono, quindi, essere rielaborati per renderli gerei ed utilizzabi

li.

Un'interessante fonte di dati € stata induata nella UE, la cui DG per I'Ergga e iTraspoti ha publicato la pate che

la riguarda piu direttamente della banca dati generale Eurostat. Liicpmioine, dal titolo “EUTranspot in Hgures —
Statistical Bcketbook”, contiene ialori al 1970, 1980 e 1990, oltre alle serie storiche 1993-98 per i principali dati eco
nomici generali, le infrastitture del traspdo, i mezzi di traspao, il traspoto merci e pasggeri, la sicurezza e I'am
biente per ciascuno gk Stati Membri e per il complesso della UE dei 15. Sono inoltre contenuti datiireldtaspoti

nei Faesi dell’Europa Centrale ed Orientalewta di confronto tra UE, Stati Uniti e Giappone.

E stata, inoltre, acquisita, per quanto coneditalia, una noteole quantita di dati, ig@zzi ed elaborati, contenuta nel
Piano Generale d@raspoti e della Laistica, publicato nella sua stesura dieitiva nel neembre del 2000.

Di patticolare interesse, oltre alla attenta analisi delle politiche comunitarie e dei singoli Stati in materia dii, fpatipor
tiche con le quali il PGTL si confronta, appare il capitolo 1 (“La domanda di mobilitd”) nel quale sono cont@nuti i v
mi di traffico e le ripatizioni modali al 1998 e le pvésioni di domanda di trasptar al 2005 e 2010, sulla base delle-pre
visioni di incremento delle derse wariabili economiche.

Dati sulla n&igazione intena

Notizie interessanti e dati statistici sullavigezione fluviale in Italia sono stati tratti dallaista “Navigazione Intena”,
edita dalla Comunita &@lana delle CCIAA e dall’'Unione di Magazione Intena Italiana, e dal notiziario “Notizie
Idrovie”, edito dalla stessa Comunitadana.

Purtroppo non é stato possibile utilizzare tutti i dati acquisiti per lo sviluppo dei modeiiprali, in quanto questi
sono pevenuti alla fise di completamento, ma si é ritenuto di corssérdato che costituiscono un elemento fenda
mentale delle conoscenze acquisite a conclusionevied lriennale.

58



Relazione di sintesi attivita Area 2 . Scen ariO

del programma 1999 - 2001

Capacita di trasptw per linee

Con questa stessmélita € stata sviluppata un’architettura seitevper la raccolta dati sulle linee di cabotaggio et-shor
sea attualmente disponibili in Italia, sia sui siti Inegrdelle arie compagnie amatoriali, sia con contatti diretti con i
vari responsabili della gestione.

Nella banca dati risultante sono stati ripdiri dati relatvi alle linee, alle Compagniématoriali ed ai ettori, con le loro
caratteristiche tecniche (dimensionglacita, potenza, ecc..) e commerciali (metri lineari, ecc..) e, quando disponibili,
tariffe, orari di patenza, transit time, ecc..

Entrambe queste raccolte di dati sono rese imddiale da rappresentare la base pentziali future attiitd nel settore

del traspaio intermodale nazionale.

TEMA 2 : MODELLI DI PREVISIONE

Linea 2 : Modello di previsione del traffico di cabotaggio

| dentificazione del trdico

La base dati per I'ideniifazione del trdfco e costituita da:

- matrice origine-destinazione delle merci su strada, ferroviae mare, ripartitain 5 categorie merceologiche;

- grafi infrastrutturali per letre modalitadi trasporto, coni relativi attributi;

- servizi ferroviari e marittimi di trasporto delle merci.

Loffertadi trasporto é schematizzata nelle seguenti fasi:

- zonizzazione ddl territorio nazionale edelle aree “ estere”, dettatadalladimensione edal livello di dettaglio della matri-
ce O-D (20 regioni italiane e 8 regioni estere);

- merce trasportata suddivisain 5 categorie merceologiche;

- grafi della rete sradale, ferroviaria e marittima costituiti da archi e da nodi; il numero di nodi € pari aleregioni ed ai
principali punti di scambio modale. Ogni percorso (comeinsiemedi archi e nodi) deve essere definito intermini di lun-
ghezza, tipologia e frequenza di servizio (per laferrovia e per il mare), velocita e capacita (come livelli di serviziooin
genere, rapporto flussi/capacitd). Particolare attenzione é rivolta arilevare le situazioni di persigente congestione;

- calcolo del costo relativo ai vari modi di tragporto e/o percorsi espresso da unafunzione di costo generalizzato del tra-
spoto.

Dal quadro infomativo delineato si traggono le infoazioni per costire una matrice di incidenza arco-percors@gdo
ogni percorso e costituito da una sola sequenza di archi e nodi.

Messa a punto del modello di gigone

La ricerca € paita dall'identificazione ed acquisizione di infoazioni relatve alla modellisticaihora messa a punto in
materia economico-trasgistica, in ambito sia nazionale che europeo.

Dall'analisi, stante la complessita della materia e la ricchezza delle esperienze gia accumulate, &€ emersatéoppor
per Cetena eifcantieri, di collaborare con societa specializzate nello sviluppo della modellistitsignale preista

dal Prgramma di Ricerca con I'obietty di procedere alla “marinizzazione” di modelli esistenti cheuiatisono caren

ti proprio per quanto riguarda la descrizione della modalita marittima.

Sulla base delle esperienze acquisite dalle Societa e@rditd collaboranti, si € deciso di procedere alla realizzazione
di un modello a déersi stadi:

- Generazione della domanda di tragppr

- Distribuzione per destinazioni gg@fiche;

- Scelta Modale (gomma, mare, rf@y.

Per la generazione della domanda si € proceduto alla E@adiine di un modellorgvitazionale in gado di preedere

i flussi di trafico in relazione sia alla ricchezza delle zone interessate (gikhnade) sia al costo monetario complessi

vo del traspdp.

In questo modo si sono ottenuteviis@ni globali per i flussi di trdfco complessii al 2010 con afcolazione rgiona

le (20 rg@ioni amministratie) e settoriale (10 branche prodigtidella classitazione Nace-Clio).

Oltre alle rgjioni inteme sono state esplicitate nel modello altre 19 zone estere per ricomprendere i flussi da e-per le sin
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gole regioni italiane ed il Resto del Mondo (impazioni ed espdazioni).

Correlazione tra cabotaggio anabili economiche

Partendo dai wlumi di trafico previsti si & sviluppato un modello di sudidione per modalita di trasporsulla base

del costo generalizzato del trasfpgrche tiene conto di frequenze, tempi e costi diisier delle tre modalita conside
rate (gomma, mare e fevia).

Quest'analisi & stata condotta siavallo macro, sia, avello di dettaglio, per singole canti di trafico.

Data la dimensione e la complessita sia della base di dati raccolta, sia delle procedure di stima adottateipar-la def
ne dei dversi moduli, & stata sviluppata una documentazione analitica deketappe operate in modo da rendere
esplicite le ipotesi di koro assunte ed ilrgdo di precisione raggiunto dal modello complgssi

TEMA 2 : MODELLI DI PREVISIONE

Linea 3 : Modello di previsione del traffico feeder

| dentifcazione del traffico di contenitori
Lattivita di ricerca é stataindirizzata verso due linee
- andlisi del traffico di contenitori alivello mediterraneo;
- andlisi del traffico di contenitori nel principali porti italiani.
Laprimalineadi ricerca hapermesso di individuare Sai volumi di traffico di contenitori nel bacino del M editerraneo siale
principali tendenze in atto per gli operatori impegnati nella distribuzione intra-areatrai porti e le destinazioni finali.
Lasecondalinea di ricercaha fornito una serie storicadi dati del flusso di contenitori nel porti italiani sui versanti tirrenico
ed adriatico.
Oltre ad indicazioni relative alle movimentazioni portuali in termini di merce movimentata, sono stati ricavati dati relativi ale
direttrici di traffico suddivise per tratte di cabotaggio nazionale, tratte di cabotaggio internazional etra paesi membri dell’ U.E.
e paesi extracomunitari in ambito mediterraneo.
Per quanto concerne I analisi storica, € da sottolineare che mentre nel 1980 il transhi pment rappresentava poco pit del 10%,
nel 1998 la sua quota di mercato era salitaad oltreil 33% del traffico totale di contenitori nel Mediterraneo. Il movimento di
transhipment ammontava nel 1999 a 6,5 milioni di TEU sui 19.5 milioni di TEU complessivamente movimentati nel porti
mediterang. Italia, Maltae Spagna sonoi leader di questo mercato, el’ [taliahaavuto unimpulso considerevole dopo la crea
zione del porto hub di GiciaTauro.
Correlazione tra traffico feeder e variabili economiche
Proprio sui dati storici, si basa sostanzid mente il modello di previsione messo a punto per il traffico feeder nonche sulle pre-
vigoni di crescitadel Prodotto Interno Lordo dei Paesi dell’ Area Mediterranea, su un’ipotesi di crescita della percentuale di
containerizzazione del trasporti di carico generale ed, infine, sul trend di crescitadel transhipment nell’ ambito del traffico di
containers.
Per la realizzazione di un modello econometrico adatto ala stima del volume di traffico di transhipment nel bacino del
Mediteraneo sono state studiate due possibili soluzioni :
- Un primo moddlo in cui lafuturadomandadi traffico di contenitori nel M editerraneo viene simataanalizzando lastrut-
turadel traffico di carico secco CS e la sua correlazione con la crescita economica GDP,
- Un secondo modello pit semplice del precedente, in cui la domanda di traffico di contenitori  viene simata consde-
rando la correlazione direttatrala stessa domanda e la crescita economica GDP
Il primo modello parte dalla considerazione che il traffico dei contenitori costituisce un sottoinsieme del traffico di carico
generale che, asuavolta, € un sottoinsieme del traffico di carico secco.
Pertantoil primo mode o stimaladomanda del traffico di contenitori partendo dallastimadella domandadel traffico di cari-
CO Secco.
I secondo modello utilizza la correlazione trai vari comparti del traffico di contenitori.
Lavariabile esogena adottata da entrambi i modelli &il Prodotto Interno Lordo mondiale (GDP).
Messa a punto del modello di previsione
Peraltro, i risultati dei due modelli sono praticamente equivalenti :
- La crescita mediaannua dei movimenti portuali nel M editerraneo previgadai due modelli variatra 8.4% e 8.6%,
mentre, per il traffico di transhipment, la crescita media annua variatra 11.6% e 11.8%.
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L'incidenza del transhipment passerebbe, quindi, dal 33.3% del 1999 d 40% del 2005, confermando, per il
Mediteraneo, latendenzagiain atto di centro di trasbordo per le grandi navi del RTW (Round the World).
In condusione lo sviluppo del traffico feeder e previsto crescere ad un ritmo ded samente superiore aquello del traffico di
contenitori in generale con una previsione di movimentare circa 12 milioni nel 2005 e circa 19 milioni di TEU nel 2010, per
il traffico feeder nel Mediterraneo.
Datochel’Italia, con GiciaTauro e la recente entratain servizio di Taranto si staimponendo come principal e piattaforma hub
per tutto il bacino, si puod prevedere che una quota del 35% di tutto il trasporto feeder mediterraneo facciacapo al’ Italia con
valori di circa 6.5 milioni di TEU al 2010.

TEMA 2 : MODELLI DI PREVISIONE

Linea 4 : Modello di previsione per il traffico fluviale

M otivazioni

L' Italia ha una conformazione geografica e condizioni orografichetali da non favorire, a differenzadi atri Paesi europei, il
formarsi di unarete idroviariainternadi prioritario interesse nazionae.

Ciononostante appare chiaro che un piu ampio sviluppo dei volumi di traffico sul sistema idroviario esistente o programma
to possa esxere di notevol e utilita per la crescita competitivadel Sstemadi trasporto, in particolare per I'area Padano-gneta,
dati i livelli di congestione giaraggiunti dalla rete stradale e stente nell’ area.

Identifcazione del traffico esigente

Nel corso dellaricercasono stati raccolti ed analizzati i deti rdativi al volumeannualedi traffico lungo I’ idroviapadana-vene
ta Complessvamente il volume annuo si colloca intorno a milione di tonnellate, prevalentemente cogtituito da rinfuse che
9 muovono soprattutto per viafluviae; il traffico fluvio-marittimo, infatti, & di modesta entita ed avviene esclusivamente tra
Mantwa e Ravennainteressando il trasporto di prodotti chimici.

La gruttura dellaflotta operante rispecchia questo quadro, infatti 1e navi autopropulse rappresentano circail 10% ddlaflot-
tatotale. In praticail trasporto e realizzato tramite convogli formati da chiatte e spintori. Dalla sruttura per ea della flotta
emege chele unitaimpiegate sono in largaparte di recente costruzione: circail 35% delle 51 unita classificae hanno un' eta
inferioreal cinque anni ecircail 60% hameno di 10 anni; tutte le navi autopropul se hanno invece piu di 25 anni.
Correlazioni tra traffico fluviale e variabili economiche

L'andlis del dati Istat rdativi a solo comparto delle rinfuse modira, I’ esigenza di un notevole scambio commerciale interno
trale regioni Lombardia, Emilia e Veneto, mentre I’ interscambio tra queste stesse regioni e Sovenia e Croazia anmonta a
circatremilioni di tonnellae/anno.

Il confronto dei suddetti volumi di traffico evidenziala difficolta di metterein relazione il modesto traffico fluviale esisten-
te con gli importanti livelli economici ddle regioni interessate e di costruire, quindi, un modello previsionale affidabile.
Messa a punto dd modello di previsione

Si eritenuto, pertanto, piu utile procedere nell’ indagine con un metodo del tipo Delphi, costituendo un gruppo di lavoro for-
mato da esperti ed operatori del settore, cercando di raccogliere e convogliare le loro opinioni verso una previsione definita.

L'andisi delle risposte ricevute col metodo Delphi ha consentito di evidenziare che: o
- I'attual etrasporto di rinfuse solide eliquide cogtituisce lo zoccolo duro che, Sapure con fluttuazioni stagionali, dovreb

be garantire il mantenimento delle attuai quote di traffico;
- larecente istituzione dell’ interporto di Rovigo elaprevista redlizzazione del Porto fluviale dell’ Emilia Centrale dovreb
bero convogliare nuove quote di traffico sulla rete fluviae;
- accanto a trasporto “poverod” di rinfuse si dovrebbero considerarei possibili servizi feeder collegando i porti adriatici
con le regioni toccate dallarete dellevie d’ acquainterne.
Per quanto riguarda le potenzialita di sviluppo del traffico fluvio-marittimo legate a tragporto feeder di contenitori, s sono
valutati i volumi di traffico attuali e previsti per il porto hub di Taranto e per quelli dell’ Alto Adriatico, come Ravenna e
Venezia.
Ad esempio, per il solo porto di Taranto, si prevede la movimentazione di 1,6 milioni di TEU al 2015.
Sarebbe quindi utile operare per realizzare un efficiente servizio feeder fluvio-marittimo per i container originati o destinati
alle sviluppate regioni padano-venete, con un mercato potenziale, che viene gimato dell’ ordine dei 200.000/250.000 contai-
ner all’anno.
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TeEMA 1 : FLOTTA

Linea 1 : Verifica della rispondenza della flotta esistente ai bisogni prevedibili
del traffico di cabotaggio

|_a necessita di una conoscenza piu dettagliata della flotta cabotiera nazionale nasce dall'esigenza di confrontare I'of
ferta di stva esistente con le piisioni della domanda. L'analisifeftuata e statavdlta ad una flotta "potenziale” poi
ché le unita da carico appanenti al contesto cabotiero sono anche quelle attualmentgriatpen traffici extra-medi

terranei.
La flotta shot-sea é stata sudisa nelle sguenti classi:

- Navi con rampa;

- Navi per carico liquido;

- Feeder;

- Altri tipi.
Per quanto riguarda le wiada carico liquido e gli "altri tipi" lo studio ha posto condizioni dimensionalired €i un loro
collocamento nel contesto cabotiero (ad esempio si sono considerate solale cistama paata inferiore alle 20.000
TPL).
La flotta Roro-pax é quella che conta la maggior quantitavdi £ti44,3% in GT), sguita dalle RoRo cgo con il 19%.
Per contro, le unita tipo feeder rappresentano soltanto il 2,5% della flotta nazionale. Il sistema do tsesplora pri
vilegiare la flessibilita in quanto le viadotate di rampa sono inrgdo di operare anche in pianon dotati di paicola
ri strutture.
Si & operata anche una clagsizione delle societa matoriali che operano in cabotaggio swild per tipolgia di traf
fico:

- Traffico rinfuse, che comprende carichi liquidi e solidi;

- Traffico RORO, che comprende pralentemente il trasptar di autocari con autista e trailer non accompagnati;

- Traffico passggeri, che comprende circa 300 unita;

- Traffico feeder , che attualmente vienelsy da unita feeder e da unita tip@®RO.
Capacita di trasptw complessia e per tipolgia di trafico
Per quanto riguarda la rip@ione della capacita di st per tipolgia di trafico si hanno i sguenti \alori:
Traffico rinfuse: il trafico & etergeneo: la capacita totale & di 1281 KTPL, suddiin 1103 KTPL per le cistee ed
il secco e 170 KM3 per ilgs liquido.

- Traffico RORO la stva disponibile per questa tipgiia & di oltre 110.000 MI, comprewmaidello spazio dei fees;

- Traffico passggeri ha una capacita disponibile di ca. 160.000 posti-pgss®

- Traffico feeder la capacita container totale (feed€RB+carico generale) € di poco meno di 29.0&W.
Infine, I'analisi dell'orderbook, all'anno 2000, mette indenza che nel comparrinfusiero si hanno solo tre cister,
due chimiche ed una product (per un totale di 257®I0); in quello RORO si registrano 4 na per oltre 68.000rPL
mentre in quello 8ssggeri vi sono 8 unita per una capacita totale di oltre 17.000gugesséoltre il 10% della flotta
esistente).
Confronto tra domanda edfeita
Per quanto riguarda il ribnto fra la domanda e I'tdrta di stva si & potuto analizzare soltanto la quota dfitaf
RORO poiché i dati di paenza, relatii alle statistiche ISAT del 1997, sono sttturati in modo tale da perettere I'in
crocio domanda/&érta solo per la cagria N 9 (macchine, @icoli, manuétti e transazioni speciali) aispondente alle
unitd naali dedicata al trasptw di trailers (RoRo+Ropax). Dal fednto dei dati & emerso che, nel 1997, si sarebbe
avuto un codficiente di utilizzazione della fefrta di naviglio pari a circa il 65%.
Per gli sviluppi futuri, dato che non & stato possibile utilizzare i risultati della linea 2.2.2 che serupex conclu
sione di questa linea di ricerca, si & proceduto sulla base di ipotesi di trasferimentbiceldsadif strada al mare.
Ipotizzando una percentuale di trasferimento tra il 2% ed il 30% si & stimata una carenzadtjwtilente pari in
media a 15 na di tipo Ro-ro.
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TeEmA 1 : FLoTTA

Linea 2 : Analisi della flotta comunitaria di potenziale interesse per il cabotaggio italiano

A nalisi dell'offerta di stva di bandiera comunitaria

Data la liberalizzazione del cabotaggio, deliberata dalla UEtmepdal 1999, si éawvuto guardare con attenzione anche
alla flotta europea di potenziale interesse peniiziedi cabotaggio nazionale. In questa analisi si sono considerate le
sole na&i con bandiera europea, cui sono state aggiunte le unitatepgati all’'lsle of Man: si tratta complegaimente
di 3882 unita, di eta media 20 anni, per complessiz, 400 mil di tonnellate di stazza lorda, suiddi come sgue.
La classe tipolgica piu consistente € quella dei ro/pax con (in Gt) il 34,9% del toglétaelalle general ago con il
22,3%. Le unita containerizzate (feeder< 1Z&8W) sono una minoranza con il 6,3%.Anchevalld europeo il siste
ma di traspdo privilegia la flessibilita, con una fta presenza di nacon rampa.
La flotta cabotiera - in temini di GT - piu consistente € quella italiana con il 16,3%uga da quellaiggca (14%) e da
quella sedese (12,3%).
Nello sviluppo della ricerca le Sociedamatoriali Europee sono state clagsife per tipolgie di trafico, come:

1. Traffico RoRo / Ropax;

2. Traffico carico generale;

3. Traffico container/(feeder);

4. Traffico liquido;

5. Traffico LPG.
Delle 5 tipolaie di trafico individuate, quelle cheviéstono il maggior interesse aiifdello studio dello shd¥sea-ship
ping sono i tréffici RoORo cago e RoRXx e per questa ragione si sono, per queste gjigotlh carico, pdicolarmente con
siderate le sei maggiori societa e si € condotta I'analisi delle lattustrsocietarie, dgi andamenti economicarfan
ziari e delle prospette future. Le infomazioni sono state ricate dalla stampa specializzata, da fonti imé¢Ksiti socie
tari stessi o di enti specializzati in materia) e da miioni riceyute dai brokr.
Traffici Roro Cago
Relatvamente a questa tipgia di carico e in base a quanto stabilito in premessa, le societd considerate come mag
giormente signiicative sono le sguenti:

- A.C.L. (Swezia); consistenza: ca. 150.00BL;

- DFDS (Danimarca/Sgzia); consistenza ca. 150.008BL;

- B&N Nordsjofrakt (Svezia); ca. 115.000PL;

- Gorthon Lines (Svezia); ca. 94.000PL;

- Stena Line (Svezia/UK.); ca. 70 KTPL;

- Finnlines (Finlandia); ca. 65 KTPL).
La tabella, oltre ad indicare il nome societario, ripdrpaese in cui sonogestrate, (a olte & in due nazioni), e la con
sistenza, ifMPL, della loro flotta (rgistrata a meta anno 2001).
Queste societa appangono prealentemente all'area edese e tutte quante operano nell'area baltica e del mare del
Nord. Non vi € presenza di alcun operatore dell'area mediesa.
Di esse, si sono analizzati sia gli aspetti economiitaaiziari noti che i loro mémenti nell'assetto societarioefltro
nel corso del 2001 si sonenificati mutamenti di indirizzi societari: ad esempi@\I&.L. € stata praticamente asserbi
ta dal Guppo Grimaldi (che ora detiene 1'81.21% del pacchetto azionario). Inoltre, anch® Gd_lgpossiede derse
unita classiicate come RoRo, € una societa che sempre piu si sta orientmsddlraspdo transatlantico dei conte
nitori, quindi verso un compao estraneo al cabotaggio.
Traffico Ro Rax
Per questa tipolgia, le maggiori societa sono lggsenti:

- P&O Group (U.K.); consistenza ca. 440.008L;

- ATTICA ENTERPRISE (Grecia); consistenza ca. 220.008L;

- MINOAN LINES (Grecia); consistenza ca. 200.008L;

- ANEK LINES (Grecia); consistenza ca. 200.006L;
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- VIKING LINES (Finlandia); consistenza ca. 200.008L;

- STENA (Finlandia); consistenza ca. 200.0D8L.
La tabella, oltre ad indicare il nome societario, ripdl paese in cui sonogistrate, e la consistenza,iBL, della loro
flotta (registrata a meta anno 2001).
L'analisi della situazione delle principali societa operanti ha coafieri dati del mercato: il 2001 é stato caratterizzato
da una sua sensibile flessione.
Molte societa hanno accusatag prodemi finanziari, tanto da mettere sul mercato della seconda mano unita di recen
tissima costuzione.
Indubbiamente questo sridenzia come un periodo nel quale si sta assistendo a mutazidhiradr (riduzioni, allean
ze e fusioni) che indubbiamente potranmera consguenze anche sul mercato nazionale: come ad esempio le annun
ciate collaborazioni di anatori geci da una p&e con Grimaldi e dall’altra con Costa Crociere pevigedi shot sea
nazionali e Mediteanei.

TeEMA 1 : FLOTTA

Linea 3 :Tecniche avanzate per ’addestramento del personale di bordo

| dentificazione delle tecniche pivanzate di addestramento

L'indagine condotta su un campione statisticamente ampatideAmatoriali e di Societa di gestione (B4iende di
9 Paesi) ha eidenziato i sguenti risultati in temini di fabbisgno:
- Conferma di una particolare esgenza di percord formati per il personale operante nel traffico di cabotaggio acausa
della specificita dei parametri tipici della missione operativa (es. di gecificita: eccessiva frequenza sosge, mancanza
di tempo del personae di bordo, ecc.);
- Conferma per I'interesse per |e tecniche di formazione a distanza (anche se si paventano problemi di tipo organizzatio).
Inoltre &€ emerso che, per le societaatrici toccate dalla nostra indagine, i sistemi ottimali diffazione risultano esse
re (in ordine di preferenze espresse):
- Apprendimento tradizionale con cors in aula.con docente;
- Apprendimento e verifiche attraverso il “long distance learning” (contatti periodici a distanza fra docente e alievo);
- Apprendi mento autonomo a bordo con supporti tradizionali e/o avanzati (audio, multimediale, ecc.) e verificafinale.
Per ggnuno dei sistemi sono state altresi espresse léepratiche applicate.
Realizzazione di un modello di foazione
Per quanto riguarda la$e di indagine dai risultati ottenuti si possonarérée sguenti considerazioni:
- Non risultano attualmente applicazioni di Long Distance tiegrper il personale marittimo vigante;
- Applicazioni di Long Distance Leaing sono difuse solo per il personale difidi di terra (managers-responsabi
li uffici di terra);
- Ci sono solo applicazioni, per il personale di bordo, conistdi i tera.
E’ stata &tta una sintesi delle caratteristiche comuni dei diplomi a distanza esaminati in modo tale da focalizzare
guelle che sono le speitita di un corso a distanza.
Da questi presupposti si &€ passati alsefdi realizzazione di una spéwdf di massima per il long Distance Leiag per
personale di bordo operante swirdi cabotaggio.
Quest'ultima é stata realizzata in maniera dettagliata, su di essa naturalmente si € basata la realizzazione di un prototipo
in un settore campione per il personale marittimagzante.
Quest'ultimo & caratterizzato pedentemente da due elementi: un supp@D rom ed una piattafora on-line. Il primo
€ un corso auto-gestito con caratteristiche simili a quelle di altri corsi su CD romti¢alpéta consiste nelle sezioni
che preedono interdiccia con il sito di tea (piattafoma).
La piattafoma su intemet (sito veb), invece, fungera da intextcia tra I'alli’o e la stuttura dell’ente di famazione in
modo tale da rendere ai pacipanti piu semplice e flessibile, sia I'accesso ai moduli del corso, che l'interazione con la
struttura fomativa (docenti, tutgrseyreteria, ecc..) e con gli altri gacipanti (alliei).
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Valutazione dei bengdi del long distance leaing

A conclusione del loro é stata condotta unalutazione dei costi/berief operando un confronto fra la soluzione Long
Distance Learing, quella tradizionale in aula e le soluzioni pifugdié di stumenti isolati multimediali (CD rom / video
cassette).

Il confronto fra L.DL. e soluzione in aula ha messo uidenza gli indiscutibili @ntaggi di tipo economico, déstico ed
organizzatvo dovuto all'enome flessibilita dello strmento L.DL.

La possibilita di assistere I'allie durante il corso nonché la simulazione di un aula multimediale, con discussione e
scambi fra alliei e fra questi e i docenti costituisconantaggi consider®li rispetto alla pit semplice soluzione mul
timediale classica (CD rom — videocassette, ecc.).

TEMA 2 : ANALISI DI COMPETITIVITA

Linea 1 : 1l traffico di cabotaggio nei confronti delle altre modalita di trasporto

Parametri Gestionali

La posizione di leadership del trasfwostradale nei tréici intraeuropei & stata raggiunteagie al rappdo costo/pre
stazioni ed al \iello dei sevizi offerti ma anche a geiito di possibili distorsioni della competizione per la non asser
vanza dei rgolamenti sui tempi di riposo e le ore di guida.
Draltra pate tutte le modalita di trasptor, tranne quella stradale, richiedono la multimodalita e quindjuede inter
facce per spostare le merci fra &ie modalita: i costi addizionali fra trasbordi, tempi persi nenitggili potuali e ter
restri, ecc.., sono alcuni glesvantaggi che d®no essere compensati in qualche modo per aumentare la coitgoetiti
del traspaio intermodale
Peraltro la necessita di una distritione capillare ééttuabile senza rottura del carico, le esigenze delle metdglest
in time e la terziarizzazione della produzione industriale hanno sviluppatmemente la domanda di traspmstra
dale.
In aggiunta, la frammentazione del sistema delle imprese italiane operanti nell'auttdraspsultato essere uno dei
fattori piu penalizzanti dell'intero settore: non consentireblagtirdi consguire i vantaggi delle economie di scalanel
l'organizzazione e nella gestione del tragpahe sempre di piu ha necessitawdileere \erso un sefizio di logistica
integrata.
Costo dellraspoto
Nel corso della ricerca una netde attenzione é stata posta nella raccolta ed analisi dei dati di costo e didlectarif
tive alle \arie modalita di trasptw.
Su questa base sono statiiati dei confronti comparati per alcuni percorsi di pcolare interesse.
| dati di costo gezzi ed i alori tariffari attualmente in vigore indicherebbero una chiaras@oienza economica del
l'intermodale nee-strada rispetto al tutto strada o ardeiario, al punto che quest@ntaggio potrebbe compensare
gualche santaggio nei tempi di resa.
Data la reale situazione del fiab nel nostro Rese, appare quindridente che i dati fifciali non riescono a tener conto
della efettiva realta dell'autotrasptar italiano che conmnde flessibilita, riesce aif fronte ad alcuni prddmi stuttu-
rali, come ad esempio:

- shilanciamento dei flussi di tfato;

- preponderanza dei cosiddetti “padroncini” che rappresentano unwabgstacolo ad una maggiorefdigione del

traffico non accompagnato;

- scarso rispetto delle nme sugli orari di guida e di riposo.
Inoltre & stata attentamente considerata I'esistenza detsiifdali a forcella che predono numerosissimi casi e eon
dizioni che &inno \ariare noteolmente il costo del traspior stradale a seconda del tipo di merce.
Infine si & gidenziato che lo stato di e&ta concarenza tra gli operatori pvoca in generale una@ggssa @ariazione delle
tariffe del traspdp che si discostano @ente in maniera sensibile dalle thribbbigatorie.
Tutto questo consente di osgme che, a fronte di costi di 2300 Lit/km, dichiarati dalla stessa Confetra (Confederazione
ItalianaTraspotatori) esiste la reale possibilita di tragaoe 30 tonnellate di merce a 1300 lit/km, come tgtorin un
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Corvegno AILOG sull’argomento, quindi con tafé assolutamente competii per I'utente ihale anche riguardo al
combinato strada-mare.

A conclusione di questa indagine & gata effettuata una dettagliata valutazione dei costi esterni e dei costi interni relativi ad
alcune tratte marittime di Cabotaggio Nazionde:

- | costi esterni esaminati hanno riguardato inquinamento marino, atmosferico, rumore, congestioni, incidenti, infra-
stiutture. Per queste voci e stato effettuato uno studio dove sono stati presi in esame diversi fattori di costo che
influenzano notevolmente le valutazioni di convenienza come: inquinamento acustico, inquinamento delle acque, con-
gestione del traffico, incidenti. Questo studio & gato esteso alle altre modalita di trasporto in modo da poternetrarre
un confronto.

Sono stati, inoltre, dettagliatamente esaminati i costi interni (equipaggio, assicurazioni, manutenzione, ecc.). Da simu-
lazioni effettuate su alcune trette, ale tariffe attuali, i € determinato il punto di equilibrio di redditivita;

E gtata condotta un’ analisi dei costi portuali in riferimento a 12 porti italiani pit rappresentativi nel settore del cabo-
taggio marittimo e consderando una particolare tipologia di nave;

Anche per i codti interni e stato effettuato un confronto con le modalita concorrenti di trasporto terrestre (in particola
re quello stradal€). Patticolare enfad € gata data d confronto di quelle voci di costo interno che per il caso marittimo
ricadono sugli operatori mentre per e altre modalita sono a carico della collettivita.

- Oltre ai costi sono stati valutati alcuni altri parametri caratteristici di competitivita quali ad esempio i " Tempi di resa’.
Dallo studio sono emerse interessanti considerazioni in merito alle lunghezze minime ddle tratte, all e velocita ottimali
dellanaveed ai tempi massimi di attesain portotali darendere la soluzione integrata” strada mare” competitiva aque-
la "tutto srada’, anche per quel che riguardai tempi di resa globdi.

Infine, & gata condotta un'accurata valutazione comparativa dell e tariffe praticate dalle due modalita a confronto (stra-
da/mare) su alcune delle principdi tratte nazionali. Da essa risulta che nell’ ambito delle percorrenze stradali
medio/lunghe (superiori ai 600 km.) i codti stradali evitati, risultano maggiori delle tariffe marittime, per un automez-
zotipico di portata pari acirca25t.

Secio risulta vero per il caso di imbarco di rimorchi pit motrici (ed autistaal seguito), I'ipotesi di imbarco del solo
rimorchio (trailer) portail vantaggio della soluzione ‘mare’ avdori notevoli.

Indice di competitivita

Nel corso dell’ ultimo anno la principale attivita di ricerca ha riguardato la formulazione degli indici di competitivita per le
varie modalitadi trasporto.

| parametri utili adefinire lacompetitivita sono dati raggruppati in tre categorie: tariffe (economicitd), costi esterni, benefi-
ci (qualitade servizio, efficacia, ecc..).

| costi esterni consderati, in accordo coni principali studi in materia, sono i seguenti:

- costi di congestione;

- costi delI’inquinamento (atmosferico, acugtico, ecc.);

- costi legati agli incidenti;

- costi di infrastruttura.
per quanto riguarda i benefici si sono considerati:

- disponibilitadd servizio (frequenza);

- tempo di resa;

- sicurezza (furti, danneggiamenti, ecc.);

- affidabilita (rispetto dei tempi, ecc.);

- flessbilita (gestione degli imprevisti);

- sewizi integratvi (servizi logigtici, digponibilita di informazioni, tracking, ecc..).

E’ gata anche trovata una forma grafica capace di rappresentarei risultati del confronto multidimensionale, come esemplifi-
cato nellafigura che segue.
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APPLICAZIONE DELL’INDICE DI COMPETITIVITA ALLA TRATTA LIVORNO-CATANIA.

Congestion Transit time

— Strada

Incidenti CcO2 ——Ro-Ro

Inquinamento acustic Itri inquinanti

Varilevato chein quas tutte e tratte considerate nello sudio, la modalita Ro-Ro risulta vincente sia per quanto riguarda dli
agoetti inquinanti che per quelli tariffari, mentre appare che il trasporto marittimo € pendizzato su a cune tratte dal tempo di
resa, dovuto principal mente alla bassa frequenza del servizio, ma gpesso anche ai tempi delle operazioni di carico/scarico nel
potti.

TEMA 3 : INTERFACCIA NAVE/PORTO

Linea 1 : Modelli di analisi logistiche

Unanave pud avere un adeguato livello di affidabilita al momento della consegna, ma non lo mantiene se non vengono pre-
viste opportune politiche di manutenzione.

D' dltra parte, sulla base di indagini condotte su un campione di operatori del trasporto, proprio I’ affidabilita del servizio &
considerata uno dei punti deboli del cabotaggio.

Per questaragione, le attivitadi ricerca condotte su questalineanel corso del triennio sono sate dedicate dlo sviluppo di un
modello di supporto logistico integrato (ILS, Integrated Logistic Support) che partagia dallafase di progettazione dei mezzi
navali impiegati nel trasporto in cabotaggio.

Questa scelta € stata fatta tenendo conto che, in fase di progetto, si condizionail 90% dei costi del ciclo di vita della nave,
allabase delle scelte relative alaqualita degli impianti e dei componenti installati, all’ entita dei pezzi di rispetto richiedi,
alafacilitadi accesso agli impianti da mantenere, allaqualificazione del personal e addetto alla manutenzione ecc..

Appare evidente, quindi, come occorra affrontare, sin dalle fasi iniziali di sviluppo del progetto nave, le diverse problemati
che connesse con gli aspetti logistici ed operativi dei mezzi navali impiegati nel trasporto in cabotaggio, mirando d raggiun-
gimento di preassegnati targets di servizio.

Modelli per la selezione delle politiche di manutenzione

Partendo dal modello di andlisi logistica, sviluppato in ambito militare per pianificare I'acquis zione delle risorse di suppor-
to al’ operativitadel mezzi, si € proceduto a suo trasferimento alle specificita del cabotaggio, selezionandoi modelli eletec-
niche di andis pitidonee ad essere utilizzate a supporto della progettazione di questi particolari mezzi navali.

Il modello sviluppao s basa su metodologie logistiche che partono da gudi di: ARMS (Affidabilita, Manutenibilita,
Disponibilita, Sicurezza), RCM (Rédliability Centered Maintenance) e LCC (Life Cycle Cost).
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I1' modello messo apunto permette di pensare una nave che deve essere manutenuta per i suoi venti anni di vita tenendo conto
delle suereali condizioni operative e dell’ambiente in cui s muove, siadal punto di vistade la conduzione che sotto gli aget-
ti della manutenzione.

L utilizzo di questo modello porta arealizzarela selezione dell e palitiche di manutenzione pit adeguate ale tipologie di ava
riade sistemi di bordo, ed a definirei criteri per la valutazione previsionale dell’ efficacia dell e diverse modalita di manu-
tenzione in relazione ai targets operativi dei vettori, tenendo conto che per una nave di cabotaggio risulta particolamente
impotante I'integrazione tra equi paggio e squadre aterra.

Per la modellazione di piu efficaci strategie di manutenzione, in questa linea di ricerca si € andlizzaa la tecnica RCM
(Reliahility Centered Maintenance), particolamente idonea all’ individuazione delle attivita di manutenzione in grado di
garantire il raggiungimento delle performances funziondi richiesteai divers sistemi di bordo nell’ ambito degli specifici pro-
fili operétivi dellanave.

Infine, nell’ ultima fase dellaricerca, si € sviluppatal’ goplicazione dellatecnica RCM ad un vettore di cabotaggio, ed in par-
ticolare & stata eff ettuata una esemplificazione al’impianto di propulsione e govemo di un generico traghetto veloce, adot-
tando i risultati ottenuti dal campo nellalineadi ricerca4.1.1.

Vdutazione dd !’ efficacia

Per tener conto dellacomplessitadel sistema-nave, I esemplificazione é stata effettuata simulando, con il metodo Montecarlo,
il funzionamento dell’impianto per dieci anni di esercizio ddla nave.

L applicazione ha consentito, nell’ esempio scelto, lavalutazione dei parametri SBR (criticita dell 'azione di manutenzione nei
confronti dei parametri ambientali) e OBR (criticita dell'azione di manutenzione nel confronti dell a capacita operativa), I'in-
digoonibilita media e lafrequenzamediadi avaria per diverse politiche di manutenzione, tenendo anche conto della sosteni-
bilitadei costi.

Uno del piu interessanti vantaggi di questo metodo é che non € gatico, ma é continuamente aff inebile sullabase del dati
acquigti sul campo: se una grategia di manutenzione all’atto pratico non é efficace, come previsto, oppure la frequenza di
guasto rilevata a bordo e diversa da quella preventata, il metodo consente di ricalcolare tutto il processo manutentivo uti-
lizzando i dati sperimentali per trovare una soluzione pit conveniente nell’ ambito di una ottimizzazione del Life Cycle Cost.

TEMA 3 : INTERFACCIA NAVE/PORTO

Linea 2 : Ottimizzazione dell’interfaccia nave/porto per la movimentazione delle unita di carico
nella catena intermodale

Andlisi degli scenari operativi
Per le sue caratterigtiche peculiari il traffico cabotiero risente in modo sgnificativo dei tempi morti legati ale soste nei porti.
Gran partedi tali tempi @dovutaalle esigenze derivanti dalle operazioni di ormeggio, disormeggio, di imbarco erifornimento,
mentre quelli operativi dipendono dalle operazioni di carico e scarico. La posshbilitadi integrazione del cabotaggio nella cate-
nadi trasporto i ntermodal e dipende dallaminimizzazione di qualsias formadi discontinuita (tempora e e qualitativa) del pro-
cesso. Di qui la necessitadi abbattere tutti questi tempi. Td e problemati caassume particol arerilievo quando applicataamezzi
che percorrano con devata frequenza tratte medio/brevi per i quali i tempi di sostain porto costituiscono un'elevata percen-
tuale ddla vita operativa del mezzo.
Trai principali risultati raggiunti dall’ analis dei dati raccolti durante le visite a diversi porti naziondi ed internazionali, ¢’ é
la considerazione dell’ incidenza sul volume di traffico che un porto €in grado di dtrarre e di movimentare.
Abitualmente un porto veniva val utato considerando soltanto i dati numerici che lo caratterizzavano fisicamente (area geo-
grafica, bacino d' interesse economico evolumedi traffico, infragtrutture, banchine e spazi adisposizione, profonditadei fon-
dali, ecc.); oggi hanno acquisito una grande importanza anche altri aspetti, come:

- Organizzazione del porto ed interazione del vari interventi gestionali;

- Disponibilita ed accessibilita dei terminali;

- Rapidi collegamenti stradali eferroviari con I’ hinterland;

- Capacita di fornireinformazioni puntudi e servizi continuativi.
Pertanto, il porto per il cabotaggio non pud pit essere visto come un'infradruttura a sé stante, dovra, invece, disporre
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non solo di tutte quelle attrezzature specializzate per la movimentazione delle merci, ma anche delle aree di stoccaggio,
magzzinaggio, e del collegamenti stradali e ferroviari che possono rendere quanto mai efficienteil flusso di merci in entra-
ta ed uscitadal porto.
Sono Hati inoltre analizzati gli scenari operativi relativi aletecniche di movimentazione del caricoa fine di individuare quali
processi si intendono simulare.
Laricerca haportato ad individuare come particolamente significatii i traffici merci effettuati con navi Ro - Ro ei traffici
s\wolti con navi portacontenitori in quanto che questi duetipi di trasporto maggiormentes prestano d trasporto integrato terra
—mare
Possibili interventi su navi ed infrastrutture
Navi Ro-ro/traghetti veloci
Per quanto riguardai terminai per navi Ro-ro si sono sviluppate le seguenti linee di ricerca:
- Valutazione dell’insieme delle attrezzature da indallare aterrainvece che abordo, quali ad esempio:
- rampe per imbarco/sbarco autoveicoli;
- passerelle per accesso/sharco passeggeri;
- sistemaper I’ormeggio poppiero.
- Ottimizzazione dell e stesse attrezzature progettate per un'installazione a terra con diversi vincoli di pesi ed
ingombri (minori pendenze) a fine di ridurrei tempi di movimentazione del carico;
- Vdutazione dell'impatto sulla nave (pes e costi) per ladislocazione aterradi dette attrezzature.
Ne risulta che, per mezzi operanti sempre sulle stesse rotte, e con aree portuai sufficienti, puo essere pagante instal-
lare aterra le rampe per sharco/imbarco e abbinarle ale sistemazioni di bordo per agevolare le manovre di attracco.
Per mezzi non impiegati su rotte fisse, ad es. quelli con funzione di assorbire soprattutto il picco del trasporti stagio-
nali, € meglio pensare a mezzi con proprie attrezzature di sbarco/imbarco.
Questa soluzione, se pendizza il mezzo da un punto di vista della portata, ne garantisce pero la massima flessibilita
operatia.
Per quanto riguarda, infine, progettazione ed operazioni del traghetti veloci, due aspetti non marginali sono stati evi-
denziati:
- I'impatto delle nuove soluzioni con maggior numero ed ampiezza dei portelloni che consentono la contempora-
neita delle operazione di carico e scarico dei mezzi gommati;
- lapossibile introduzione di soluzioni adottate nel Nord Europa per velocizzare le operazioni di ormeggio aban-
china delle navi traghetto che, acausadelle notevol e altezza del ponte di manovra, rappresentano, con le tradizio-
nali procedure, una fase piuttosto lunga e laboriosa.
Navi Porta Containers
Nel caso della movimentazione dei containers, che oggi rappresenta |’ attivita portuale a maggior contenuto tecnol ogi-
€O, SONo auspicati ulteriori progressi per velocizzarei movimenti trabanchine e piazzali, essendo gia molto sviluppa-
ti quelli tra nave e banchina.
Inoltre, con I'avvento di navi P/container di capacita sempre piu grande, le dimensioni degli attuali portainers dovreb
bero essere riviste, indeme alla loro velocizzazione ed automazione. Ad esempio a porto di Amburgo il Teminal
Container Burchardrai ha installato una struttura.con 3 portainersdi 72 m di atezza, 35 di larghezza e braccio da 132
m (di cui 53 sull’ acqua).
Durante laricerca sono inoltre stati monitorati gli sviluppi di nuove tecniche di carico e scarico dei containers per una
sempre maggiore vel ocizzazione dell e operazioni e, quindi, per unariduzione del tempi di sostadelle navi in porto.
Queste ricerche hanno portato, tra I’atro, ala definizione di nuove unitadi carico come ad es. “cassette”, “cash” o
container pallets che consentono il maneggio in un colpo solo di un pit elevato numero di containers (dai 3 ai 4 ala
volta per le cassette, con pesi totali compresi tra 60 ed 80 tonnellate, e fino a 20 teus per i container pallets, con un
carico che s aggira nelle 400t).
Con queste nuove tecniche si sta puntando alarealizzazione di sistemi che hanno come obiettivo di movimentare tra
i 400 ed i 900 container/ora, il che, indubbiamente, potrebbe ridurre notevolmentei tempi di carico/scarico delle navi
container in porto.

69



Relazione di sintesi attivita Area 3 : Opel‘atori

del programma 1999 - 2001

Dato pero chesdi trattadi unitadi carico di notevoli dimensioni, non trasportabili per strada o per ferroviaesse neces-
sitano di una fase di disaggregazione del “package’.

| vantaggi che se ne ricaverebbero sembrerebbero duplici: il primo, riguardante la nave, per lariduzione dei tempi di
sosta in porto, il secondo é relativo alle operazioni di piazzale, dato che € sicuramente piu facile disporre di mezzi di
solleamento aterra che a bordo delle navi.

Per quanto riguarda le operazioni di piazzale occorre, infine, segnalare una recente realizzazione di un progetto euro-
peo coordinato daunadittaitaliana, che s é concretato con un dimostratore di un sistema di monitoraggio e di iden-
tificazione della posizione di ciascun container nel piazzale, grazie ad un sistema combinato di telecamere e di rice-
vitore satellitare.

| redlizzatori del progetto, stimano possibile con questo sstema, denominato MOCONT, un aumento di produttivita
del terminal container del 15-30%.

Moddli di simulazione

Nel corsoddlaricercas éevidenziato che un notevole contributo all o studio delle operazioni di carico e scarico gpeciamente
per i traghetti veloci puo venire dai modelli di simulazione impiegati non solo per lo sudio dellefasi di navigabilita portua
leedi attracco a banchina, ma specia mente per lefasi di imbarco/sbarco dei mezzi gommati, dovel’impiego dellarealta vir-

tuale
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TEMA 1 : AFFIDABILITA DEI VETTORI

Linea 1 : Modelli per analisi di affidabilita e disponibilita dei sistemi di bordo

M otivazioni

Puntualita e continuita di serio sono celamente parametri fondamentali nelidutazione della qualita di un séio

di traspoto.

Per un sevizio di cabotaggio, tali parametri sono essenzialmeggtilalle caratteristiche difaflabilita e disponibilita

dei \ettori navali.

La breve durata dei tragitti, caratteristica peculiare del cabotaggio, e lagcemse dificolta di efettuare gosse ripa
razioni in mare a ggiito di avarie agli impianti, richiedono lo sviluppo di appositi modelli per I'analisi di disponibilita
dei mezzi, alihe di migliorare I'eficienza del sefizio.

Le attvitd sono ragguppabili in tre floni principali, il primo relatvo alla modellazione del sistema cabotaggio tenendo
conto delle peculiarita dekttori e dei loro prafi di impiego, il secondo alla raccolta e successinalisi statistica dei
dati di guasto deiettori e dei sistemi di bordo imgati nel cabotaggio, il terzo allalutazione quantitath dell'afi-
dabilita del processo di cabotaggio sulla base dei datfidaaflita e disponibilita raccolti sul campo.

Le attivita di ricerca sviluppate nel corso del triennio sono state condotte in collaborazione con il COFIR e oéivi il DIN
(Diparttimento di Inggneria Naale) dell'Universita di Genea.

Modelli di schematizzazione dico-funzionale

- modello lgico-funzionale dei sistemi di bordo e dei loro componenti tenendo conto delle funzbb@idai sin
goli sistemi e dgli effettivi profili di impiego;

- completamento del modellodmo-funzionale del “processo” di traspormarittimo cabotiero comprendente la
nave, la n@igazione, le mange e I'ambiente circostante. Il modello siieola su tre Welli di scomposizione:dsi,
tempi e sistemi operanti nellevdise &si.

Raccolta dati di esercizio

- Definizione della metodolgia per la raccolta e I'analisi dei dati riguardanti i possibili modi di guasto della com
ponentistica dgli impianti in esercizio, ed i caspondenti tempi di manutenzione necessari al ripristino delle
condizioni iniziali di coretto funzionamento.
| criteri selezionati, sia per la raccolta che per I'elaborazione statistica dei dati di esercizio, sayio arelelli
utilizzati per il calcolo dei dati contenuti nelle Banche Ddtidabilistiche piu completegi disponibili, quali:
NPRD95 (settore meccanico) OREIPsettore ofshore) e CREDO (settore nucleare)

- Sono state condotte da COFIR iniste ad amatori di cabotaggio per defre i livelli globali di afidabilita del
sewizio: numero di corse perse, numero ritardi,uitliazione delle cause, ecc..

La collaborazione con alcune impamti Compagniédmatoriali ha inoltre consentito il monitoraggio su sei
mezzi n&ali, di cui due gemelli, su cui focalizzare I'indagine. Le tigidodi nai soggette ad indagine sono: tra
ghetto Ro-Rx, traghetto per tratte migtraghetto tradizionale, chimichiera.
Tutti i dati raccolti sono stati inseriti nel g@amma InfoSHIP modulo FMECA conclusione del laoro di rac
colta dei dati sul campo e del completamento delrtadi data enyrsi € preveduto ad un controllo di qualita
globale del lsoro swlto e si & aviata la Bise di analisi alifie di fomire elementi per laalidazione dei modelli
teorici sviluppati.

Sviluppo di modelli reisionali dei parametéRM

- Si e realizzato un codice di calcolo denominato RAMSHIP per il calcolondetstico dei livelli di affidabilita
dell'intero “processo” cabotaggio basato sulla teoria dei processi aseltif

- Si é sviluppata un’analisi critica dei dati numerici calcolati nelfé precedenti o presenti nelle banche dati ai
fini della caratterizzazione fadlabilistica dei sistemi di bordo.
| dati sperimentali raccolti ed analizzati secondo la metgilaorecedentemente deifa, si sono dimostrati in
linea con i alori statistici ripotati nelle banche dati gia citate;

- Si e efettuato un test dialidazione dei modelli con I'esemplibzione ad un tipico impianto di bordo utilizzando
i dati afidabilistici raccolti.
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TEMA 1 : AFFIDABILITA DEI VETTORI

Linea 2 : Modelli di definizione dei livelli di comfort a bordo e loro validazione

| ndividuazione metodi standard
Nella fase iniziale é stata raccolta la documentazione di riferimento gditasen'analisiihalizzata ad indiduare le
aree di indagine ancora da coprire.
In paticolare sono stati indiduati gli standard di riferimento relaitia: vibrazioni, umore, condizioni climatiche, mal
di mare, ecc.
Sono state altresi considerate lemere/o raccomandazioni puighte da wari Enti ed Istituti di classifa relative al
comfort.
Consguentemente, la ricerca si € focalizzata sgueati punti:
- analisi e soluzione gé aspetti speciti circa la \alutazione dei risultati di vibrazioni amore;
- sviluppo di condizioni di riferimento standard per laidizione del comfarrelativo al mal di mare;
- ulteriore analisi dei modelli di comforelativo alle condizioni climatiche alrfe di pevenire ad un modello sem
plificato e di ageole applicazione;
- pianificazione di oppdune campagne dievifica sperimentale per quanto riguardd ikkebilita delle preisioni del
comfott relativo a umore, vibrazioni e mal di mare.
Definizione di nuge metodolgie
- Rumore e vibrazioni
Per le vibrazioni, la ISO 6954 lascia all'infeetazione del singolo ilalore del “crestdctor” per cui moltiplicare
i livelli ammissibili; tale parametro pu@niare da 1.0 ad 1.8.
| risultati delle indagini, stifagati da misure ééttuate a bordo, hanno consentito aliware, per le applicazioni
navali in aree pasggeri, tale alore in 1.0.

Per la misura sperimentale dellare di abbattimento acustico di pareti fono-assorbenti: la tecnica sperimentale

specifcata nello standard 1ISO 717, peele dimensioni standard di locali assdiedénti dal caso nale (per
esempio altezza del $dfo pari a 3.0 m)dtto che modita completamente il fenomeno di riflessione acustica.
Ne consgue che una stessa parete misurata a bordo risulta caratterizzakariddi abbattimento acustico infe
riori di quanto misurato in laboratorio. Il pieina & stato risolto calibrando @ébere di riduzione di tale parame
tro tramite confronti tra pke di laboratorio e misure a bordo.
Un modello di preisione per il umore aereo a bordo di mezeiaci & stato sviluppato nel corso del gteomma
di Ricerca.
I livelli di rumore ottenuti in via preditta, secondo le i della trasmissione delimore stutturale ed aereo,
sono basati sull'elaborazione deidili di rumore delle sgrenti principali, delle dimensioni dei locali (tempi di
riverbero) e deidttori di radiazione e di accoppiamento fra laitstra e gli elementi di aedo.
Le previsioni sono state sostanzialmente comfgte dalle misure &dttuate al @ro su un traghettoeloce in con
dizioni di nomale n&igazione.

- Seakeeping
La deinizione della modello per laalutazione del comfoa bordo delle nain mare ondoso e la sua imple
mentazione hanno consentito diviare la fise sperimentale, con la aéfione dei parametri da monitorare, al
fine di deteminare il compalamento della nee per alutane il comfot relativo alla tenuta al mare.
| risultati di questadse di indagine sono sintetizzati nella “Speaiftecnica per I'installazione della sensoristica
per il monitoraggio a bordo di uragt Ferry”, dove sono descritte lergndezze da misurare nelleelise condi
zioni di operatiita della nae, al fine di deteminare il MSI (Motion Sickness Incidence).

- Microclima
La noma presa a riferimento, 1ISO 7726 (1998), sviluppata per applicazicgsttere quasi completamente
inapplicabile al caso male, dato che:

- prevede lamisuradi parametri quali |’ irraggiamento termico, attraverso le finestre, dovuto a ole, fatto estre
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mamente variabile nel caso navale (Ia nave cambia rotta e posizione geografica);

- prevede la misura di umidita relative ed assolute in posizioni non facilmente accessibili, per lunghi periodi di
tempo e, oprattutto, il parametro di comfort legato a queste grandezze presuppone dimensioni di locali ed atez
zedi soffitti tipici degli edifici civili ma, come giaevidenziato per il rumore, completamente diversi da quelli
navali.

Poiché detta norma e di recentissima pubblicazione, |’ esperienza della sua applicazione nel settore civile € scarsissi-
ma se non nulla. Cid ha comportato I'impossibilita di ricalibrare il sistema di val utazione come invece € gato possi-
bilefare nel caso illustrato precedentemente del rumore e delle vibrazioni.
Pertanto si & utilizzato un approccio “ingegneristico” e pratico e sono stati definiti i valori di accettabilita di distribu-
zioni di temperatura, umiditarelativa e velocita/pdata dell’ aria condizionata alle bocchette di scarico che, sulla base
dellaprass progettuale e dei riscontri operativi, hanno dimostrato di fornirelivelli di comfort adeguati ale condizio-
ni navali.
| risultati di quedta attivita sono stati sintetizzati in una normativa” sperimentale”’ navale.

Monitoraggio dei lelli di comfort a bordo

- Laricerca sperimentale relativa a seasickness € stata completatacon i seguenti risultati:

- Esecuzione di una campagna sperimentale di monitoraggio dellanave“ARIES” in servizio da Genova ad
Olbia. Detta campagna sperimentale si € svolta per un periodo di tre mesi ed e stata finalizzata alla determina
zione on line dei parametri di comfort;

- Utilizzazione del sistemadi acquiszione ed elaborazione installato a bordo per determinare in tempo reale il
vaoredi MSl (Motion Sickness Incidence), parametro che definisce la percentuale di persone che subiscono gl
effetti del mal di mare, sulla basedei valori delle accelerazioni verticali indotte dal mare ondoso.

Il sistema installato a bordo si & dimostrato estremamefitaed per la &lutazione del comfordei passggeri, che,
sidetto per inciso, é risultato perfettamente in linea con i migliori standard.
| risultati hanno:

- evidenziato la alidita delle tecniche dialutazione, misurazione ed estrapolazione gellti globale di benessere
a bordo;

- consentito di trae utili indicazioni circa I'efetto sui parametri misurati di condizioni meteomarimeeese e pre
senza di personale e paggeri nelle aree di misura (aspetti mai trattati precedentemente nella letteratura-scientif
ca di riferimento).

Inoltre si sottolinea come la campagna gliifica condotta sul traghettod$t” risulta essere la prima analisi del genere
effettuata al mondo.

- La ricerca sperimentale relai a vibrazioni eumore e stata completata con gsenti risultati:

- Esecuzione di una campagna sperimentale di rilievi di vibrazioni e rumore, ai fini comfort, su nave “SCORPIO"
(HSC). Néd corso di dettacampagnasi € presentata I’ opportunita di misurare i livelli di rumore anche con pre
senzadi passeggeri il che ha consentito di valutare I’ entita di tale sorgente di disturbo;

- Esecuzione di una campagna sperimentale di rilievi di vibrazioni e rumore abordi di nave “Bithia’ (fast ferry
dellanuova generazione). Nel corso di tale campagna s € presentatal’ occasione di misurarei livelli di rumore
anche con condizioni meteomarine avverse (mare e vento di intensita superiore a quelle massime raccomandate
dalle norme 1ISO); i dati relativi risultato essere i primi di tale genereresi disponibili 8 mondo.

| risultati hanno:

- evidenziato la alidita delle tecniche di misurazione alutazione del comfbiegato a vibrazioni eumore;

- consentito di stimare in circa + 2dB (A) Fefto della presenza di paggeri in aree pubiche (saloni passgeri
di mezzi HSC), si gda la tabella ali@ta;

- consentito di wlutare I'efetto di condizioni meteovaerse.

Modelli di compotamento e controllo atb dei parametri

Per wlonta dell’'ente di golamentazione (IMO), il pasggero del traghettoeloce non pud godere di alcunavpgy,
essendo ammessi a bordo solo spazi litdonon cabine pviate. Questo aspetto richiede, quindi, che le condizioni di
comfot e di piacgolezza delllambiente di bordo siano uno dei parametri fondamentali da considerare et pro
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zione di un traghettoeloce. Rrtanto, oltre ai piu consueti aspettgéei alla riduzione di: moti, vibrazioniumore
ambientale, daranno essere considerati anchgdri “non corenzionali” che perd impattano pesantemente sulle con
dizioni di benessere del paggero.

Si e petanto cercato di deterinare gli efetti psicofisici e psicolgici nell'utilizzo del colore e di indiduare come si
inquina l'aria all'inteno dei traghetti ®loci, mediante la propagione di elementi di naturagsosa, pécellare, micre
biologico ed elettrico.

Si é poi proceduto ad indduare la sglia tra disturbo e benessere pgneno dei fenomeni sopra elencati e le metodo
logie da applicare durante la geitazione, la cosizione e il monitoraggio dei traghettlaci.

Poiché non esiste una casistica in campalgarelatia a benessere delle persone in funzione di attorf “non con
venzionali”, sono stati presi in considerazione altri campi di applicazione.

Per quanto riguarda il colore € stato analizzato quanto esiste nel campo dellei@oistivili ed in campo automob#i
stico. E’stata raccolta anche un’estesdibirafia in materia.

Sono stati esaminati anche aspetateal microclima (umidita, ecc..).

Tutte queste indagini sono stateks nell'ottica di rendere il piurgdeole possibile gli ambienti destinati ai pagse
geri nei mezzi gloci, che essendo molto ampi e con limitazionivali€ad esempio in altezza, lunghezzaghtezza)
non sempre possono rispettare i tradizionali canoni di rispetto delle proporzioni geometriche generalmente in uso nelle
costiuzioni cili.

Sono stati egpiiti esempi di applicazione dei risultati di queste indagini su alcune gipado imbarcazioni.

Sono state ideniifate anche alcune tecniche di controllovatidi alcuni parametri, in ptcolare umore, vibrazioni,
luminosita dgli ambienti e dei ggali, che influenzano maggimente il compdamento delle persone.

TEMA 2 : ESIGENZE DEL TRASPORTO INTERMODALE

Linea 1 : Ottimizzazione del servizio feeder

Esigenze operate
| principali risultati raggiunti riguardano:

- i volumi di merce meimentati globalmente in Italia e dai singoli ppr

- le prestazioni dei pdiritaliani in temini di TEU per gu per oraTEU per metro di banchindEU per metro qua

dro di piazzale ecc.;

- le rotte feeder italiane.
Particolare attenzione e stata posta alle rotte feeder italiane pitisgmé che sono quelle operanti da Gidéro con
scali in altri poti italiani (vedi tabella).
Dall'analisi di queste linee si deduce che le esigenze opeiddile nai feeder riguardano essenzialmente la necessita
di sewire 7 poti in 7 giomi.

FREQUENZA PORII DI SCALI ROTAZIONE
Settimanale Gioia Tauro-Salemo-Civitavecchia-Gemea VTE-La Spezia 7 giomi
Livorno-Saleno-GioiaTauro
Settimanale Gioia Tauro-Napoli-Barcelonads-La Spezia-Gioidauro 7 giomi
Settimanale Gioia Tauro-BarAncona-Tieste-KoperVenice 21 giomi

Ravenna-Gioialauro-Piraeus-Beiit-Mersin-Tartous
Lattakia-GioiaTauro

Settimanale Malta-Tunis-Salemo-Napoli-GioiaTauro-Malta 7 giomi
Settimanale Gioia Tauro-Rlemo-Trapani-Catania-Gioidauro-Salemo 7 giomi
GioiaTauro
Settimanale Valencia-Barcelona-kbmo-Napoli-GioiaTauro-Piraeus 21 giomi

Salonica-Istanbl-Odessa-Costanza-IstarttSalonica
Piraeus-Gioid@auro-Napoli-Lvorno-Valencia
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Variazioni sistematiche di altgative prayettuali

Stabilito che il tempo di congea delle merci & uno dei requisiti base nel mercato dei ttagpsiato possibile indi-
duare duedsi ben distinte: il viaggio via mare e le operaziontymdr di caricazione e scaricazione.

L'obiettivo della ricerca, a parita di tempo imge¢o per andare da banchina a banchina, & I'ottimizzazione della relati
va \elocita necessaria per andare dakgéral porto B in funzione della durata delladi precedenti e successialla

fase di negazione a rgime.

In questadse della ricerca dedicata allo studio sistematico del tipaveliendell'impianto di propulsione risono studiate
soluzioni altenative:

- per le rotte di bree distanza= nave di tipo bidirezionale;

- per le rotte di media distanza nave con POD ed eliche di mama a prora;

- per le rotte di lung distanza-> nave a propul sione convenzional e con eliche a pale orientabili ed eliche di manovra.

Il limite tra le tre catgorie e risultato funzione delle dimensioni e dekdorita che si egliono dare alla piattafona,

ma il principale risultato raggiunto consiste nell’esclusione, per distanze nissbme, della soluzione con Wabidk
rezionale.

Tra le altre conrifjurazioni una pdicolare attenzione e stata posta alla @unfizione che ha due POD e due eliche di
manara a prora.

In questo caso, I'elatissima mangabilita della nge consente di ridue la \elocita di sevizio a rgime con una note
vole riduzione dei costi di esercizio.

La riduzione di elocita, I'eliminazione dei thusters poppieri e dei timoni, unita alla miglioréi@é&nza propulsia del
sistema POD/Carena (che @&uwtata nell'ordine del 10+12 %), consente una riduzione della potenza installata a bordo
di circa il 25%.

Altro vantaggio, che desa dall’'utilizzo di una soluzione con i POD é I'ampliamento dellaadtassa, con la possibilita

di avere due rampe di accesso all@atiuna erso prora ed unaevso poppa, con I'imbocco diretto alla rampa di prora
per la discesa in banchina.

Di corverso, la soluzione PQMal punto di vista dei costi di installazione risulta pit cara della soluzionerciona

le (rappotando il complessd dei costi dell'apparato di propulsione, dei timoni e delle eliche divr@n@ccore quin

di, caso per caso, approfondire &utazione dei costi-wa nel loro complesso, considerando attentamente anche i costi
di esercizio.

Individuazione del punto di pgetto ottimale

Le navi oggetto della ricerca dell'ultimo anno, si basano sui risultati delle ricerche precedenti eiitoigrardal atto

che é atteso un raddoppio della quantita di containers sbarcati rdake gaacontenitori oceaniche.

Pertanto, la ricerca si & orientata, tenendo conto delldgioai di crescita deiolumi di trafico feederallo sviluppo di

una nae feeder di maggiore pata, dell’ordine dei 900EU, capace di elocita superiori (ca. 18 nodi) per consentire
di mantenere, a parita di tempo, lo stesso ciclo operdglle n&i feeder attuali che hanno, mediamentetaierinfe

riori.

Una paticolare attenzione é stata posta, per questa, i@ contenimento dei costi per tener conto della attuale tenden
za a pwilegiare I'impiego di n&i di seconda mano per questo tipo difiicf

Una seconda wa proposta, per alcuni aspetti inativa, € dotata di alcuni elementi di flessibilita che la rendono-capa
ce di traspdare:

- una piccola quantita, dell'ordine dei 60/80 pezzi, suiNaf destinazioni non molto distanti dal pod’arrivo,
generalmente nellimmediato entraterdi quest’ultimo;

- 300TEU sul ponte di copéa, per i quali occaerebbero ben piu di 2200 metri lineari, cioé quelli che putapor
soltanto una pssa RoRo; questi containers andrebbero quindi smistati pevrideper le destinazioni da questa
sewite, su distanze dell’ordine dei duecento chilometri.

Analisi Costi/Bengti

E’ stata studiata la caglazione tra le prestazioni commerciali dellaenécapacita, tempo divigazione, tempo di cari
co/scarico, tempo di resa, costi ecc.) ed i parametveltiae influenzano tali prestazioni.

In tale senso si sono acquisiti da societa amatoriali dati a campione sulle rotte adriatiche, come ad es. Malta - Napoli -
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Malta - GioiaTauro - CapodistriaFrieste -Venezia Ancona - Gioialauro - Malta.

| dati ottenuti sono stati analizzati ed usati per mettere ireleaione i wlumi di trafico con le prestazioni commer
ciali delle nai al fine di defnire i parametri chige ottimali per soddisfe le esigenze openagi del trafico feeder nel
futuro.

Ai fini del confronto costi/bengfi si € proceduto all’analisi dei costi del gieio feeder per alcune delle tratte gia-esa
minate per il traspéo stradale quali ad esempiaranto-Raenna,Taranto-Tieste, Gioialauro-Genwa e GioiaTauro-
Livorno.

TEMA 3 : SICUREZZA

Linea 1 :Navigazione di cabotaggio ad altissima velocita

Analisi e comparazione tipaie di mezzi

| traghetti \eloci attualmente in esercizio hanno dimostrat@tatilita tecnico/economica del traspmipassggeri con
auto al sguito a \elocita superiori a 40 nodi. | mezzi pitagdi di questo ggmento (Stena HSS 1500r renia MDY/
3000), in gado di traspdare \eicoli commerciali pesanti, hanno ajgela strada al “&st Feight Ferry”, almeno sulle
medie distanze (I'MB 3000 opera su rotte di oltre 200 miglia nautiche tra @ara il nord di Sardma).

La domanda del mercato potrebbe orientarsigdocita piu eleate e I'oferta deve essere inrgdo di confrontarsi con
la richiesta di elocita operatie di 50 nodi ed oltre, per altro gia raggiunte da piccoli traghedticiv(K55AMD/AS a;
B60AMD/Bazan).

Velocita di questo genere specialmente in presenza divaieleumero di pasggeri ed in condizioni di mare aper
necessitano di un attentissimo studio di tutti gli aspetti connessi alla sicurezza.

Nella ricerca sulle tipolgie dei mezzi piu promettenti per il raggiungimento delle altissiehgcita, & stato egeaito un
confronto tra dierse tipolgie di mezzi quali un S.E.S. (Scafo adefb Superitie), un catamarano, ed un edplente
monoscafo Deep W

In base a tali risultati si osse&r come I'adozione di un mezzo S.E.S. risulti pilveoiente nel campo dell&bocita oltre

i 40nodi al ine di soddisdire i dati di prgetto richiesti mostrando, indipendentemente dédre di Lc/Be (quindi senza
ottimizzazioni in funzione di tale parametro),aleri minori di potenza assorbita e di consumo spexif

Occorre tuttaia sottolineare che il confrontoato considerala momento soltanto il comgaonento in temini di pre
visioni di potenza e consumi, prescindendo per il momento da altri aspetti, ugualmentarithpome ad esempio la
sicurezza, la tenuta al mare, la mamabilitd ed i costi di gestione, manutenzione e cagne.

Esperienzé\cquisite da mezzi in esercizio / Nuosoluzioni sttturali ed impiantistiche

Sono state analizzati i ril effettuati su alcune matraghetto Ro-Ro & fast-fery attualmente in esercizio.

Sono state anche monitorizzate le operazioni di bordo (ficgare le operazioni di imbarco e sbarcoyldstessi &st-
ferry, e sono stati esaminati i rappatli avaria relatvi sia ad impianti, sia a sttture di bordo.

Sono state, inoltre, raccolte documentazionidria ed incidenti in mare relati a fast-fery attualmente operanti alfe
stero e publicati sulla letteratura tecnica intexzionale.

Sulla base di queste infoazioni sono state studiate soluzioni (soprattutteedidi stiutturale ed impiantistico) idonee
a soppoare le elgate sollecitazioni, in pécolar modo di &tica, che si riscontrano sui mezeloci.

In base ai risultati delle analisi condotte, sono stateiohaite soluzioni stitturali ed impiantistiche adeate alle pre
stazioni di questi mezzi.

Queste soluzioni sono state esaminate anche dal punto di vista della sicurezza.

Ad esempio, per quanto riguarda le possibilita di installazione dei sistemi MES (Maaitigaion System) nell’ottica
di evacuare un elmto numero di persone durante dsifdi abbandono we, ci si & orientati alla selezione di una tipo
logia di impianto, tenendo in debita considerazione i vincoli rappresentati dathativer di riferimento e dalla siste
mazione di bordo.

Trattandosi, indtti, di una tipolgia di impianto altamente condizionante per le altre sistemazioni di bordo, non solo in
temini impiantistici ma anche per ilyeout delle aree pultibhe, risulta oppduno procedere allo sviluppo del get
to nave studiando, e se possibile oiefndo fn dalla fase iniziale, la sistemazione di tali impianti.
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Il documento sulle linee-guida per la selezione dell'impianto é stagrdimbdecon I'indicazione delle caratteristiche dei
prodotti piu inn@ativi disponibili sul mercato, ricordando che, trattandosi di un mercato inatetevoluzione, i sin
goli prodotti potrebbero presentare, anche adyrsostanziali modithe nella ricerca di sempre maggiori capacita di
evacuazione.
Infine, & stato sviluppato uno studio di uasFFeight Ferry di elevata potata, ma soprattutto di efgta \elocita (supe
riore ai 30 nodi) con p#colare attenzione alla carena per conferire al mezzo non gote lraratteristiche idrodina
miche ma anche un'ottima tenuta al mare, tale da assicurare chizibseng swlto con continuita e golarita, assi
curando le medesime prestazioni durante tutto I'arco dell'anno.
La velocita scelta consente di toccare itpdr patenza e di aivo nello stesso gioo, con sosta per sbarco/imbarco
della merceiho a tre ore, se la distanza é inferiore o uguale alle 240 miglia, come ad esempio laitattacChia-
Palemo.
Una diversa durata fra la corsa diar (8 ore) e quella nottua (10 ore) consente, di notte, dvigare con soli due moto
ri in moto, con i quali & possibile raggiungere édoeita di 24 nodi.
Per distanze fra i parfino a 270 miglia grranno utilizzate sempre i quattro motori di propulsione e le corse saranno
entrambe di nee ore.
Infine, una sosta al gino della durata di quattro ore potreblagamtire un trdico giomaliero di sola andata fra gor
distanti ino a 600 miglia.
La potenza impigata, pari a circa il 75 % di quella installata a bordo consente non solo lgisaltEmatori asse in
navigazione, ma anche la possibilita di mantenereelacita di sevizio per gan pate dgli stati di mare che s'incen
trano durante I'anno, tale da assicurare una twedel serizio di oltre il 95%.
Analisi di Rischio/ Bttori Umani
Le attivita di ricerca sulle nu@ tecniche di analisi di rischio sono state condotte in collaborazione con itiDgrao
di Ingeggneria Naale (DINAV) dell’'Universita di Genea.
Nel corso della ricerca sono state sviluppate deieeti attvita:
- Ampliamento dello stato dell’ arte della metodologia della Formal Safety Assessment.
In particolare sono state analizzate le tecniche per I'individuazione, la quantificazione e lariduzione dei Rischi e per
I’ applicazione delle Andisi Costi/Benefici.
- Indagine su nuee tecniche, in ambito FSA, di indduazione dei rischi.
All'inter no della metodolgia FSA (lermal SafetyAssessment) sono state esaminate alcune tecniche e metodolo
gie (Check list anghkis;What if anaysis; Eent tree angkis) che panettono di sviluppare la prima e piu impor
tante fise della identi€azione delle fonti potenziali di rischio.
- Studio dell'applicazione in ambito IMO della procedura FSA a generici catamataqi.v
Tale procedura é stata applicata ad unita quali catamarave,piercing, S\WWTH, SES.
Si é tenuto conto dehftore umano, molto imptante nella conduzione di imbarcazioeiaci.
- Studio di un'applicazione della procedura FSA ad uno specifonoscafo @oce operante secondo un gseto
profilo operatio.
L'applicazione ripata un’analisi dgli scenari incidentali attv@rso gli alberi di guasto ed una @dzzazione
delle consguenze dgli incidenti tramite un’analisi di dati storici, tenendo conto @gtiofri umani.
- Studio dell'applicabilita della procedura FSA al Cabotaggio MarittimélagsimaVelocita.
Si sono enunciati dei criteri generali per I'applicabilita a mezzi ad altisstoaitd che ancora non esistono.

TEMA 4 : CABOTAGGIO MISTO MARINO / FLUVIALE

Linea 1 : Navigazione fluviale: ottimizzazione degli interventi sulle vie d’acqua

La rete fluviale négabile Fadano-¥neta, benché di limitate dimensioni e capacita, insiste in un‘area ad alta-concen
trazione produttia e commerciale. Le mappe di tale reteleno inoltre cheifimi e canali neigabili sono costggiati

da alcune delle piu imptanti e traficate reti viarie e feoviarie nel nord Italia.

Lo sviluppo del traspoo fluviale, nell'ottica di un sistema iigiato di traspdp intermodale, consentirebbe di ottenere
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owvi vantaggi quali l'allggerimento del traico weicolare nell'area &lano-\¢neta ed un migliore cojamento con le

rotte cabotiere adriatiche. o R _ o . o o
L'attuale traspdp sulla rete fluviale italiana & ben lontano sia @dow di trafico possibili che da quelli gistrati su

analaghe reti europee, come ad es. la tratta Rodano-Saona, anche perche le vie d'acqua italiane risslgorente
di fattori climatici e stagionali che limitano sensibilmente la possibilita di utilizzo delle stesse.

Criteri di selezione dgi interventi

Lattivita swlta ha consentito di farulare indicazioni circa gli inteenti migliorativi da esguire sulle vie d’acqua inter
ne per renderle nayabili da nai di V classe C.E.M.Tindicando per gni fiume e canale néyabile quali ostacoli si
interpongono (ponti, bassi fondali, raggi di eatura, anse, chiuse ecc.) allavigazione di questa classe di imbarca
zione.

Sono state farite sia raccomandazioni di carattere generale sia indicazioni ishecitlatie ai fiumi Fo, Ticino e
Mincio, ai canali B — Pizzighettone,d— Brondolo, issero Tartaro — Canalbianco e all'ldvia Ferrarese.

Per quanto riguarda le infrastture potuali si sono presi in considerazione sia itpituviali e fluvio-marittimi esistenti
sia quelli preisti dalla Legge 27/01/2000 n° 16 e sono statenfiar indicazioni per le relate infrastutture potuali e
per le connessioni stradali e fariarie, alla luce dgli attuali e potenziali trédifci possibili. In totale sono stati analizza
ti 19 potti fluviali e fluvio-marittimi.

Lattivita swlta nel corso dell’'ultimo anno & consistitayaentemente nel confronto tra le carenzevaile sulle nostre
idrovie per il raggiungimento della Clasgesuropea e gli intatenti previsti e finanziati con le lggi 194/98 e 413/98:
si e potuto cosi rikare che per molti dei tronchi di idii@a presi in esame, esista una sostanzialéspamdenza tra gli
interventi ipotizzati dal Cetena e quelinfinziati dalla lgge.

Valutazione &ttibilita del traspdo

Il traspoto esistente e costituito essenzialmente da rinfuse liquide e solide; non si hanno notirie dii foaspdo
(containey pallets) che possano esseeilmente intgrate in un sistema interodale.

| mezzi impigati per il traspaio fluviale sono relatamente recenti (circa il 60% ha meno di 10 anni) e sono-essen
zialmente costituiti da spintori con lgax.

I mezzi fluvio-marittimi, principalmente utilizzati per il traspwdi rinfuse con la Croazia, sonovéte decisamente
obsoleti, anche se blumi di trafico negli ultimi anni sono in aumento.

In questo contesto si & sviluppato uno studiattilfilita per un traspéo di containers, ipotizzando la conclusionglde
interventi infrastotturali previsti e tenendo conto delle indicazioni che sono/@eute dal guppo di lavoro gia citato
per la linea di ricerca 2.2.4.

Selezione e sviluppo di tipaje di carico e di &ttori

Le tipologie di carico attualmente minentate hannaoaforito I'evoluzione di \ettori paticolarmente adatti alle attuali
esigenze operat.

Lo studio di fttibilita di un traspdo feeder di container dai goall’Adriatico ha invece spinto ad indiduare soluzie
ni ottimizzate per il trasptw misto fluvio-marittimo.

Analisi casi-test peralutazione costi/benigi

Al fine di efettuare una alutazione del rapptw costi/bendti che si realizza utilizzando il trasgorfluviale e fluvio-
marittimo al posto dgi attuali traspdi stradale e fepviari sono stati analizzati alcuni casi campione di traspor
container genti O/D i poti marittimi dell’Adriatico ed i piu impatanti poti fluviali.

L'analisi ha pemesso di &lutare la &ttibilitd di detto traspdo anche in vista dell'atteso raddoppio deiumi di trafi-
co di containers che, pur richiedendo tempi pivatigispetto al trasptw stradale edn ceti casi, anche rispetto al tra
spoto ferroviario, consente una natele riduzione dei costi del traspore dgli effetti nocvi sull’ambiente.

TEMA 4 : CABOTAGGIO MISTO MARINO / FLUVIALE

Linea 2 : Ibridi fluviali / marittimi che consentano tratte di navigazione marittima

V alutazione éttibilita
Secondo studi UE, i trasgomisti fluvio/marittimi offrono ulteriori vantaggi rispetto al traspgor combinato iime-
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cabotiero. Indtti, nonostante una maggiore lentezza dell'intero processweasinal traspao misto € possibile ottene

re economie di costi e tempiwddi all'eliminazione del transhipment chiattar@@ camion-nae ed al minor costo delle
operazioni dettuate in padti fluviali rispetto a quelli marittimi, consentendo cosi una penetrazione diretta nitekir

del trafico "waterbone" con @vi beneici sulla capillaritd del processo.

All'inizio della sono state prese in considerazione la tigielali mezzi naali e fluviali operanti in Italia e nei paesi
Europei: sono state analizzate sia lei ohe le chiatte mosse da spintori adibite al traspfhviale e fluvio/marittimo

di rinfuse solide, rinfuse liquide e contenitori.

Sono state analizzate in dettaglio le peafatiche connesse con lavigazione intema e costiera per quanto riguarda le
limitazioni dimensionali, impiantistiche e stturali a cui tali tipi di nei devono sottostare a causa della limitazione dei
fondali, della presenza dei ponti e, in generale, dei vincoli analizzati nell’Aread 4 Linea 1.

Sono state studiate inoltre le tendenzevatiee in atto nel campo delle viaadibite alla ngigazione intema e alla na-
gazione marittimo — fluvialeolte ad aumentae I'economicita e la sicurezza di esercizio.

Ottimizzazione multiobietio

La Ricerca svlta ha pemesso di studiare soluzioni atte a riduil peso di una n@ fluvio/marittima per non penaliz

zare la paiata netta della ne pur grantendole unuwon livello di qualita marine.

Le soluzioni ipotizzate sono state utilizzate per lanitebne di una nee potacontenitori fluviomarittima di/ classe
C.E.M.T. in grado di traspdare 200TEU e aente una pdata lorda di 2300 t.

Lipotesi di una nee cosi deihita ha propulsione diesel elettrica ed é dotata di due propulsori POD della potenza di 1000
kW ciascuno in tado di consentire unalocita di esercizio a pieno carico di 13.5 Kadbzione di un tale apparato di
generazione/propulsione consente unvaléerispamio sia in temini di peso che dislume gazie all’eliminazione
delle linee d'assi, dei motori principali di propulsione, dei riduttori e dei timoni.

La nave proposta, @zie alle soluzioni adottateyrabbe un dislocamento nella condizione scarica e asciutta inferiore di
circa il 38% rispetto ad unavetradizionale di pari dimensioni: questo si traduce in un aumento deldaporda del

17% rispetto alle na tradizionali.

La riduzione di peso € resa possibile soprattutto dai risultati dello studio statistico del moto ondoso nelle zene interes
sate alla ndgazione, che hanno dimostrato che nel tdatico per quasi il 99% dell’anno non srificano onde con
altezza signitativa superiore a 2.25 m; talalere scende al 94% se si considerano le tratte interessanti tutto il bacino
Adriatico.

In questo modo é stato possibile ipotizzare una riduzione del modulo di resistenza della sezione maestra limitando la
navigazione della n& in queste acque e in presenza di condizioni metegpcbie fvorevoli.

A questo scopo e stato ipotizzato I'imgdedi un sistema di monitoraggio delle sollecitazioni statiche e dinamiche della
trave scafo capace di foire in tempo reale indicazioni utili per lalutazione della sicurezza dellaveaDetto sistema,
associato con un sistema di controllo e aiuto aNégaaione, penette di grantire la sicurezza wa durante la naga-

zione.

L'adozione di POD ha inoltre esaltato le caratteristiche mé&@re della nee, qualita paicolamente impotante viste

le zone operate, caratterizzate da acque limitate e dalla presenza di chiuse.

Valutazione costi/benigf

Nello studio di &ttibilita inoltre, I'adozione di un impianto diesel elettrico hanpesso di ridwe drasticamente le emis
sioni nocve: il confronto dettuato ipotizzando due d#renti modalita di trasptw di container trarieste e Cremona,

uno tradizionale con autocae I'altro utilizzante la nae proposta, ha messo in luce una riduzione dei consungjesner
tici inferiore di 12 wlte a Bwore del traspdo fluvio/marittimo e ad un'‘emissione di CO2, NOx e SO2 estremamente
ridotte rispetto al trasptw su strada.

La valutazione delladttibilita economica della na proposta, $ita in collaborazione con cantieri specializzati in-que
sto tipo di imbarcazioni, havielenziato che il Requiredr€ight Rate per container trastaio sulle possibili tratte flu
vio-marittime (tenendo costo dei costi di capitale e dei costi diretti e indirettitegemte concoenziale con le sotu

zioni altenative di traspaio stradale e feoviario.

Collegamenti europei

Nel corso della ricerca, iiffe, una pdicolare attenzione & stataalta agli studi aviati col sostgno della Comunita
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Europea per lo sviluppo dellavigazione fluviale, nei quali I'alta qualita dei trasperla presenza di unadistica inte
grata sono ritenute condizioni essenziali per gli sviluppi defégiarfluviali nell'ottica di trasferire suliime pate del
traspoto merci che attualmente utilizza il trasfpopgommato.

| progetti di ricerca in atto hanno come scopo lo sviluppo di metodi di tr@spati sevizi di suppoto che @rantisca
no regolarita, afidabilita, sicurezza edfafienza dell'intera catena intendale.

L'unificazione dgli standard didtto non riguarda solamente gli standard di comunicazione, ma anche lgidigblo
apparati utilizzati dato, che, allo stato attuale, non c’e alcuna mniiotra gli apparati utilizzati per le comunicazioni
relative alla sicurezza, quelle utilizzate per le comunicazioni velati sevizi correlati alla naigazione (chiuse, piloti
ecc.) e quelle relate ai sevizi di traspoto e di la@istica.

In conclusione dai pgetti europei si possono trarindicazioni signifcative per quanto riguarda i trastidtuviali e flu-
vio/marittimi efettuabili in Italia sulla rete idxsaria Fadano Veneta.

In patticolare I'esigenza di dispor di un sistema di controllo del tfab fluviale, in gado di aumentare la sicurezza
della naigazione e di monitorare in real time la situazione appare di fondamentaldédanmgzonell’ottica di un possibi
le sviluppo del traspto intermodale dwee I'affidabilita e la puntualita del sério giocano unuwolo di impotanza deei
siva.
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