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  PORTI 
________ 
 
 
 
 
Le Havre fa un passo avanti verso la riforma  
 
 
La GMPH (Autorità Portuale di Le Havre) ha compiuto un altro passo avanti verso la 
tempestiva implementazione della normativa di riforma dei porti francesi mediante la 
vendita delle sue ultime gru a cavaliere al settore privato.  
 
Le operazioni congiunte di stivaggio della Terminaux de Normandie e della MSC hanno 
appena acquisito 2 gru a cavaliere della Reggiane, mentre la Compagnie Nouvelle de 
Manutention Portuaire, lo stivatore che gestisce il Terminal de l’Atlantique, ha finalmente 
acquisito il proprio equipaggiamento.  
 
I termini di ognuna di tali vendite non sono stati rivelati, attizzando ulteriormente il fuoco 
dei timori delle organizzazioni sindacali nel senso che i prezzi delle dismissione possano 
essere stati concordati.  
 
Sia come sia, la GMPH adesso ha tempo fino al 9 aprile 2011 per completare il 

trasferimento dei suoi gruisti al settore privato, 
processo che sembra essere ben avviato alla luce 
della sottoscrizione di un accordo provvisorio la 
settimana scorsa con l’ufficio locale del sindacato 
CGT (Confederazione Generale del Lavoro). 
 
Le condizioni definitive del trasferimento devono 
ancora essere concluse, ma un punto fermo 
importante consiste nel fatto che nel frattempo non 
saranno più intraprese agitazioni da parte dei 
sindacati.  
 
Le Havre ha un bisogno assoluto di stabilità al fine di 
catturare nuovamente la quota di mercato perduta a 

favore di Anversa e Zeebrugge a causa delle precedenti agitazioni iniziate dal momento in 
cui si è cominciato a discutere la politica di riforma dei porti francesi nel 2005.  
 
La CGT tuttavia ha ancora qualche lagnanza da fare, fra cui il fallimento del governo 
francese nell’azione di rivitalizzazione dell’attività commerciale presso i principali porti 
nazionali. 
 
(da: ci-online.co.uk, 23.07.2010) 
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La Hanjin inaugura il terminal di Algeciras  
 
 
Il primo terminal contenitori semi-automatizzato del Mediterraneo e dell’Europa 
meridionale è stato ufficialmente inaugurato ed aperto alle attività nel porto spagnolo di 
Algeciras.  
 
Il TTIA (Total Terminal International Algeciras) è stato ufficialmente inaugurato dal Principe 
Filippo di Borbone e da Eun Young Choi, presidente della Hanjin Shipping. 
 
Più di 500 persone, fra cui i rappresentanti di molti importanti armatori, porti ed operatori 
della logistica, hanno partecipato alla cerimonia di inaugurazione.  
 
Il TTIA, che appartiene al gruppo sud-coreano, è stato da esso costruito ed è situato 
presso il porto sullo Stretto di Gibilterra, rappresenta il maggiore investimento mai 
effettuato da una società sud-coreana in Spagna.  
 
La costruzione del terminal era iniziata a gennaio del 2009 nell’ambito di un piano di lavoro 
quadriennale.  
 
La Hanjin, tuttavia, è stata in grado di completare 
i lavori del progetto in meno di due anni e di 
definire quindi una scadenza per l’avvio delle 
operazioni.  
 
Il terminal dispone di due banchine lineari di 550 
e 650 metri, nonché di un’area livellata di piazzale 
pari a 35 ettari, ed è dotato di 8 STS, 32 ASC e 
20 gru SHC.  
 
Nel corso del mese di maggio la CKYH Alliance ha iniziato a scalare regolarmente il porto, 
seguita dalla UASC, dalla X-Press, dalla Boluda e dalla Hapag-Lloyd.  
 
Il TTIAA ha dichiarato di essere stato “piacevolmente sorpreso” dall’elevato livello della 
domanda proveniente dal proprio hinterland, dovuta ai suoi elevati volumi di contenitori in 
importazione ed esportazione.  
 
In due mesi, il terminal ha raggiunto uno stato operativo complessivo del 47% e ci si 
aspetta che diventi pienamente operativo a partire da ottobre. 
 
(da: cargosystems.net, 18.07.2010) 
 
 
 
 
Continua il buon momento di Anversa e Zeebrugge  
 
 
I porti belgi di Anversa e Zeebrugge hanno continuato a prosperare nel secondo trimestre 
del 2010, sebbene la crescita dei traffici abbia rallentato. 
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I risultati di Anversa hanno raggiunto i 2.187.000TEU, che rappresentano un notevole 
incremento del 16,5% rispetto allo stesso periodo dello 
scorso anno, ma si tratta di una prestazione appena 
superiore a quella dei 2.013.236 TEU movimentati nel 
primo trimestre di questo anno, e, di norma, il secondo 
trimestre è migliore del primo dal punto di vista 
stagionale. 
 
I risultati in termini di contenitori di Zeebrugge nel 
secondo trimestre di quest’anno sono cresciuti di un 
ancor più impressionante 19,8% rispetto allo stesso 

periodo del 2009, sino a 640.973 TEU, ma, 
anche in questo caso, si è trattato di una 
prestazione solo leggermente migliore rispetto 
Ai 611.268 TEU movimentati nel primo 
trimestre 2010.  
 
Il messaggio che ne discende è che la 
crescita dei carichi sta rallentando, anche se i 
risultati fatti registrare si sono rivelati ben al di 
là di quanto non fossero lo scorso anno negli 
abissi della recessione. 
 
Zeebrugge, inoltre, ha continuato a superare il suo vicino più grande in termini di crescita. 
 
(da: ci-online.co.uk, 19.07.2010) 
 
 
 
 
Con il nuovo porto per contenitori migliorano i col legamenti del fiume Yangtze  
 
 
L’importante provincia interna dello Yunnan – che si sta giovando di una rapida 
industrializzazione – per la prima volta nella storia può disporre di un porto in grado di 
movimentare contenitori. 
 
Il porto di Shuifu, il più lontano terminal a monte del corso principale dello Yangtze, ha 
ricominciato le operazioni il 25 giugno scorso dopo tre anni di lavori di costruzione.  
 
In seguito a tale miglioramento, esso adesso dispone di ormeggi per navi portacontainer e 
la sua capacità annua di movimentazione è passata da 400.000 a 2.000.000 di tonnellate, 
secondo la Yangtze Business Services, ditta con sede nel Regno Unito. 
 
Il governo dello Yunnan ha speso 22 milioni di dollari USA nel corso degli ultimi tre anni 
per ammodernare ed ampliare il porto, portando avanti altresì importanti lavori di 
dragaggio.  
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Questo dragaggio ha reso possibile alle navi da 1.000 t.s.l. di navigare in questa sezione, 
mentre prima potevano farlo solo 
le unità fino a 500 t.s.l.; ciò ha 
comportato la riduzione dei costi 
per i caricatori.  
 
I porti della Cina meridionale 
vedono lo Yunnan come una 
importante fonte di carichi e 
Shenzhen si forza di raggiungere 
quella provincia al fine di tentare di 
attirare i carichi.  
 
Fra le iniziative che Shenzhen ha 
lanciato nella zona vi è 
l’inaugurazione di un servizio 
ferroviario l’anno scorso alla volta 

del deposito ferroviario interno, situato nella provincia.  
 
Oltre ad usufruire di una rapida industrializzazione, la provincia è anche un’importante 
zona agricola cinese; in particolare, vi viene prodotta verdura destinata ai mercati sia 
interno che internazionale.  
 
Le statistiche rilasciate dalla Yangtze River Administration mostrano che i volumi 
containerizzati sono aumentati del 32,2% sino a 820.000 TEU da un anno all’altro per il 
mese di giugno.  
 
In relazione invece alla prima metà del 2010, i risultati inerenti ai contenitori sono saliti del 
35% sino a 4,27 milioni di TEU rispetto allo stesso periodo dell’anno precedente. 
 
(da: ci-online.co.uk, 01.07.2010) 
 
 
 
 
 
 
 
________________________ 
 
  TRASPORTO MARITTIMO 
________________________ 
 
 
 
 
Le grandi navi rappresentano ancora una sfida  
 
 
Secondo Christian Laursen della APM Terminals, per quanto i porti possano aver superato 
la “prova da stress” del recente calo dei volumi containerizzati a livello globale, esistono 
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ancora sfide da affrontare in futuro, fra cui la movimentazione delle grandi navi che adesso 
stanno facendo il proprio ingresso nel mercato. 
 
Parlando in occasione della conferenza annuale TransFin che si è svolta alla fine di 
giugno, Laursen ha osservato che, pur essendo sopravvissuti alla esorbitante diminuzione 
del 10% dei volumi containerizzati globali che è risultata dalla recessione a livello 
mondiale del 2009, devono essere ancora effettuati nuovi adattamenti da parte dei porti e 
degli operatori terminalistici al fine di restare competitivi in quella che la APM Terminals ha 
definito “la nuova normalità”.  
 
Si tratta di uno scenario settoriale caratterizzato almeno in parte da “un bel po’ di 
incertezza”.  
 
Questa incertezza, a sua volta, ha comportato un elevato livello di revisione della 
tempistica e della scala dei piani di 
espansione della capacità da parte di 
progettisti ed operatori e Laursen ha 
sottolineato la “carenza di 
trasparenza” in ordine a quale 
capacità venga attualmente 
sviluppata.  
 
Tuttavia, egli ha inoltre incluso fra tali 
preoccupazioni la consegna in corso 
delle ULC (navi portacontainer ultra 
grandi) con capacità superiori a 
10.000 TEU nella flotta di linea di tutto 
il mondo, che, a detta di Laursen, 
costituisce oltre il 40% delle navi sotto 
ordinazione.  
 
Molte delle navi che in precedenza erano state messe in disarmo sono in fase di recupero 
e, a suo dire, malgrado i differimenti, la maggior parte delle navi più grandi stanno ancora 
arrivando. 
 
Pertanto, anche se la domanda complessiva resta incerta, “ciò che sembra non sia 
mutata… è la domanda di infrastrutture idonee a movimentare queste navi più grandi”.  
 
Ciò comprende una profondità adeguata dei canali di navigazione così come degli 
ormeggi e, inoltre, Laursen prevede che l’incremento delle dimensioni indurrà allo stesso 
modo la crescita dell’importanza degli hub di trasbordo. 
 
(da: portstrategy.com, 01.07.2010) 
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La Arkas entra nel settore del cabotaggio nazionale  turco  
 
 
La Arkas Line e la AAL (Arkas Anadolu Logistics), entrambe branche operative del gruppo 
Arkas Holding con sede a Mersin, hanno unito le forze per fare ingresso nel settore del 
cabotaggio costiero della Turchia. 
 
Bernard Arkas, presidente esecutivo della Arkas Holding, dichiara: “Abbiamo cominciato a 
parlare per la prima volta di trasporto di contenitori diretto alla volta di porti nazionali nel 
1996.  
 
È stato nel corso dello stesso periodo che abbiamo gettato le fondamenta della nostra 
flotta di navi battenti bandiera turca.  
 
Quando abbiamo ricevuto in consegna le nostre navi, sognavamo il giorno in cui avremmo 
potuto utilizzarle per il trasporto di carichi nazionali; il 1° luglio scorso quel sogno è 
divenuto realtà.  
 
Con il nostro servizio di cabotaggio, i porti turchi sono collegati l’un l’altro ed i produttori 
situati nell’hinterland o presso piccoli porti assai lontani dai porti principali sono collegati 
con i porti esteri e possono disporre di opportunità di spedizione razionali dal punto di vista 
dei costi”. 
 
Il nuovo servizio settimanale della Arkas è incentrato su Istanbul, Gemlik, Smirne e 
Mersin, ma è previsto che le navi scalino anche il porto di Gazimagusa, situato nella parte 

settentrionale di Cipro 
nel settore controllato 
dalla Turchia.  
 
Bernard Arkas sostiene 
che, oltre al trasporto di 
carichi locali e/o 
nazionali, sulle navi 
vengono trasportati 
anche carichi di 
raccordo.  
 
La compagnia di 

navigazione ritiene che la sua iniziativa porterà alla riduzione dei costi dei caricatori su 
molti corridoi, contribuendo nel contempo ad alleviare la congestione sulle autostrade del 
paese ed a ridurre le emissioni di CO2 e di altre sostanze inquinanti.  
 
La AAL, che fornisce una gamma completa di soluzioni di trasporto integrate per clienti 
turchi, afferma che il nuovo servizio dovrebbe comportare notevoli economie di scala, in 
particolar modo per quanto riguarda le spedizioni di carichi pesanti.  
 
“Una spedizione che richiedesse da 20 a 30 veicoli per diversi giorni al fine di portare a 
termine il trasporto via terra e con tonnellaggio elevato, adesso può essere consegnata via 
mare nel porto desiderato con una spedizione unica” spiega un portavoce del gruppo.  
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“Il fatto che la merce venga trasportata in contenitori senza che si verifichi alcun guasto 
e/o danno per il carico costituisce un altro vantaggio per il cliente”. 
 
Negli ultimi due anni la Arkas ha ricevuto in consegna diverse nuove navi, per lo più 
battenti bandiera turca.  
 
La sua flotta attualmente conta 28 navi con una capacità aggregata in termini di TEU 
superiore a 35.000 unità.  
 
(da: ci-online.co.uk, 07.07.2010) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
___________________________ 
 
  TRASPORTO FERROVIARIO 
___________________________ 
 
 
 
 
La sfida delle ferrovie europee  
 
 
Il porto di Anversa ha confermato che la percentuale dei propri traffici containerizzati per 
l’hinterland movimentati via rotaia lo scorso anno è diminuita dall’11% al 10%, mentre la 
quota del trasporto fluviale su chiatta si è incrementata dal 32,4% al 34,8%.  
 
La linea di tendenza si è ripetuta a Rotterdam, dove la quota delle ferrovie è scesa dal 
13% all’11%, mentre quella delle chiatte è aumentata dal 30% al 33%.  
 
Le cifre relative alla ferrovia costituiscono un dato indicativo del fallimento della strategia di 
liberalizzazione delle ferrovie intrapresa dall’Unione Europea al fine di rendere tale 
modalità di trasporto maggiormente competitiva. 
 
Le ragioni di tale insuccesso sono aspramente dibattute, ma quello che appare chiaro è 
che non tutti gli stati membri hanno ancora realizzato un campo di gioco livellato affinché 
le società ferroviarie straniere possano arrivare a fare concorrenza con maggiore efficacia 
nei confronti degli operatori storici controllati dallo stato.  
 
Lo scorso mese la Commissione Europea ha deciso di deferire 13 stati membri alla Corte 
di Giustizia dell’Unione Europea a causa della mancata “corretta implementazione di varie 
parti della normativa europea fondamentale sull’apertura del mercato ferroviario 
comunitario alla concorrenza, nota come primo pacchetto ferroviario”. 
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Si dice che notevoli problematiche rimangano in Austria, Repubblica Ceca, Germania, 
Grecia, Francia, Ungheria, Irlanda, Lussemburgo, Polonia, Portogallo, Slovenia e Spagna, 

che potrebbero comportare pesanti sanzioni 
pecuniarie.  
 
Fra le violazioni alla normativa individuate c’è 
l’insufficiente indipendenza dei dirigenti delle 
infrastrutture statali – che in ogni paese sono 
responsabili della definizione degli oneri di 
accesso e dell’assegnazione delle tracce – 
rispetto alle società ferroviarie statali di cui sono 
alle dipendenze, il che determina la possibilità di 
favoritismi e di concorrenza sleale.  
 
E proprio questa è stata regolarmente la 

lamentela da parte dell’Associazione Europea Trasporto merci Ferroviario, che 
rappresenta le società ferroviarie indipendenti.  
 
La Commissione Europea inizialmente aveva intrapreso le procedure per violazione della 
normativa nei confronti di 24 stati membri a giugno del 2008, ma 11 di loro nel frattempo 
hanno adottato le misure necessarie a prevenire ulteriori azioni legali.  
 
Sembra chiaro, pertanto, che i restanti 13 membri vogliono lottare in tribunale per 
difendere le proprie particolarità.  
 
Nel frattempo, la Commissione Europea è attualmente al lavoro su un nuovo “pacchetto 
ferroviario” che spera di poter sottoporre agli stati membri entro al fine dell’anno.  
 
(da: ci-online.co.uk, 12.07.2010) 
 
 
 
 
Nuova organizzazione ferroviaria sulla tratta Itali a-Germania  
 
 
È stata annunciata la nascita di un nuovo fornitore neutrale di trazione ferroviaria in 
relazione alla direttrice di traffico transalpina a partire dall’inizio del 2011. 
 
L’operatore, denominato SBB Cargo International, apparterrà al 75% alla SBB Cargo, la 
branca per il trasporto merci delle ferrovie federali svizzere SBB, ed al 25% alla Hupac, il 
fornitore di servizi intermodali svizzero i cui proprietari sono in gran parte spedizionieri.  
 
Si tratta di un’alleanza intrigante, dal momento che fonde due interessi che, in teoria, 
dovrebbero rimanere separati allo scopo di preservare la neutralità del cliente.  
 
La SBB Cargo attualmente fornisce la trazione a molti altri fornitori di servizi intermodali e 
la Hupac ama giocare sul campo quando seleziona i suoi fornitori di trazione.  
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Alla richiesta di commentare questa situazione, Alessandro Valenti, direttore delle attività 
della divisione rete navette 
della Hupac, ha risposto: “La 
SBB Cargo International non  
apporterà cambiamenti alla 
neutralità della Hupac, ma 
punta solo a fornire un servizio 
che aiuterà i fornitori di servizi 
intermodali come noi a 
competere con maggiore 
efficacia nei confronti delle 
altre modalità di trasporto.  
 

In altre parole, la sua creazione non ci impedirà di utilizzare altri fornitori di trazione 
qualora fossero più competitivi.  
 
I nostri azionisti insisteranno su questo punto”.  
 
Si potrebbe sostenere che la Hupac è stata messa in una posizione impossibile all’inizio di 
quest’anno quando la SBB Cargo ha annunciato di non poter continuare da sola e di avere 
pertanto bisogno di un socio al fine di formare una maggiore massa critica.  
 
Se, di conseguenza, la SBB Cargo fosse stata acquisita dalla tedesca Deutsche Bahn o 
dalla francese SNCF, il suo principale fornitore di servizio transalpino sarebbe caduto nelle 
mani di un partner meno neutrale.  
 
Fa notare Valenti: “Non possiamo dire ciò che essi avrebbero fatto dopo. 
 
Per il momento, si comportano correttamente, ma le cose forse avrebbero potuto essere 
diverse se ci fosse stata meno concorrenza”.  
 
Hans-Jorg Bertschi, presidente del consiglio di amministrazione della Hupac, ha 
dichiarato: “Il passo avanti che è stato compiuto adesso ci renderà possibile continuare ad 
effettuare operazioni sull’asse centro-europeo di trasporto merci quale impresa svizzera.  
 
Guardando avanti all’apertura del tunnel di base del Gottardo, i due più consistenti 
operatori svizzeri del settore hanno bisogno di riunire le forze.  
 
Solo così facendo avremo una possibilità di controbilanciare attivamente la pressione 
esercitata dagli operatori stranieri con una 
soluzione di nostra produzione”. 
 
Ci si aspetta che gli operatori intermodali – dei 
quali inizialmente il più importante sarebbe la 
Hupac - rappresentino l’80% circa delle vendite 
complessive programmate della SBB Cargo 
International, pari a 300 milioni di franchi 
svizzeri. 
 
In via preliminare, la nuova società ferroviaria 
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manterrà i propri macchinisti in Germania ed in Italia, ma li subappalterà in Svizzera dalla 
SBB Cargo.  
 
Nei primi quattro mesi di quest’anno, la Hupac ha sperimentato un incremento del 18% nei 
traffici ferroviari europei rispetto allo stesso periodo dello scorso anno, un grosso risultato 
rispetto al calo del 13,5% fatto registrare lo scorso anno, quando erano state movimentate  
607.284 consegne. 
 
Poiché la maggior parte di queste ultime consistevano in casse mobili da 13,8 metri, si è 
trattato di un risultato equivalente a 1.396.753 TEU. 
 
(da: ci-online.co.uk, 05.07.2010) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
___________________________ 
 
  TRASPORTO INTERMODALE 
___________________________ 
 
 
 
 
Nuovo servizio di Eurogate per l’Ungheria  
 
 
La Eurogate Intermodal ha dato il via ad un secondo servizio ferroviario da Amburgo a 
Budapest, in Ungheria, al fine di far fronte alla crescita dei carichi nel corso dell’alta 
stagione.  
 
La frequenza è di due volte alla settimana ed i tempi di 
viaggio corrispondono approssimativamente a 27 ore.  
 
Il servizio fa inoltre scalo a Regensburg, nella Germania 
centrale. 
 
L’amministratore delegato Lars Hedderich commenta al 
riguardo: “Ciò significa che noi abbiamo lanciato due nuovi 
servizi, dato che Regensburg prima non era servita, 
sebbene il servizio principale sia quello alla volta 
dell’Ungheria, dove la domanda si è già incrementata del 
30% nei primi sei mesi dell’anno. 
 
Il nuovo servizio fa scalo al terminal di Csepel, situato 
appena fuori dalla capitale ungherese, che costituisce 
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un’altra novità per noi”.  
 
La Eurogate Intermodal aveva dato il via al suo primo servizio da Bremerhaven/Amburgo a 
Budapest nel mese di maggio del 2006.  
 
La direttrice è chiaramente indirizzata verso sud (80% contro 20%), a causa delle merci 
provenienti dalla Cina, cosicché l’orario del ritorno prevede una fermata a Monaco/Riem, 
che può essere riutilizzata per riposizionare i contenitori vuoti fuori dall’Ungheria. 
 
Vengono attualmente offerte sei partenze alla settimana. 
 
(da: ci-online.co.uk, 23.07.2010) 
 
 
 
 
Amburgo allaccia un nuovo collegamento terrestre co n la Polonia  
 
 
La HHLA, che è il maggiore stivatore di Amburgo, ha inaugurato un nuovo terminal 
ferroviario interno a Dabrowa Gornicza, appena fuori da Katowice, in Polonia. 
 
Il terminal, le cui operazioni vengono effettuate dalla Polzug, mira a portare la regione 
economica della Slesia, nella Polonia meridionale, più vicina ad Amburgo mediante la 
fornitura di un servizio locale di hub a raggiera più veloce ed affidabile.  
 
La Polzug appartiene in parti uguali alla HHLA, alla PKP Cargo ed alla Deutsche Bahn.  
 
Finora, essa ha servito la regione della Slesia mediante un servizio ferroviario giornaliero 
da Amburgo e Bremerhaven alla vicina Slawkow, dove il suo terminal ferroviario è stato 
affittato dalla società statale PKP Cargo. 
 
Commenta un portavoce: “In effetti, siamo cresciuti oltrepassando la capacità di Slawkow, 
di modo che ci voleva un terminal più moderno con abbondanza di spazio da destinare 
all’espansione, e adesso ce lo abbiamo, grazie all’investimento della HHLA”.  
 
Si dice che l’iniezione di capitali della HHLA sia ammontata a circa 10 milioni di euro, e, 

per dirla con le parole dell’amministratore 
delegato della Polzug Walter Schulze-Freyberg, 
essa ha fornito un’infrastruttura che “rappresenta 
un notevole balzo in avanti in termini di 
tecnologia, qualità e servizio”.  
 
La capacità iniziale del terminal è di 100.000 
TEU all’anno; la struttura è equipaggiata con tre 
binari di raccordo, ciascuno della lunghezza di 
625 metri, che consentono di movimentare i 
treni-blocco senza spezzarli, massimizzando 
perciò lo sforzo richiesto per movimentare 
ciascun treno, nonché i costi. 
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Il terminal dispone altresì di trattori e rimorchi propri al fine di agevolare il successivo 
autotrasporto alla volta dei locali dei clienti.  
 
Guardando avanti, il dr. Sebastian Jurgens, dirigente in capo della HHLA, dichiara: “Il 
nuovo terminal di per sé porterà definitivamente più vicini Amburgo e la Slesia, ma molto 
presto impianteremo anche un hub centrale (neutrale) a Poznan che ci consentirà di 
istituire collegamenti con treni-navetta ad alta frequenza persino maggiore in tutta la 
Polonia”.  
 
La Polonia costituisce il sesto mercato in ordine di grandezza per Amburgo, avendo 
rappresentato circa 435.000 TEU lo scorso anno, 103.500 TEU dei quali sono stati 
movimentati per ferrovia e 205.000 TEU mediante navi di raccordo, per lo più alla volta di 
Danzica e Gdynia. 
 
(da: ci-online.co.uk, 01.07.2010) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
________________________ 
 
  TRASPORTO STRADALE 
________________________ 
 
 
 
 
Incursione della HHLA nell’hinterland  
 
 
Previa approvazione da parte dell’Ufficio Federale sui Cartelli tedesco, la società di 
autotrasporto CTD (Container-Transport-Dienst) con sede ad Amburgo e la società di 
autotrasporto EKB Container Logistik con sede a Brema intendono costituire 
un’associazione d’impresa finalizzata alla consegna dei contenitori in maniera più 
efficiente “nell’ultimo miglio”.  

 
La CTD appartiene alla HHLA, maggiore operatore 
di terminal container di Amburgo.  
 
L’operazione congiunta offrirà servizi di 
autotrasporto alla volta di importanti terminal fluviali 
e ferroviari terrestri in cui esistono elevate 
concentrazioni di contenitori, collaborando altresì nel 
contesto di altri interessi terrestri della HHLA, fra cui 
il 50% della Transfracht e la recente partecipazione 



 

Notiziario C.I.S.Co. Luglio 2010 

13

all’Eurogate, che punta alla istituzione di terminal  interni a proprietà condivisa dove non è 
attualmente disponibile una sufficiente massa critica presso entrambe le parti. 
 
La EKB Container Logistik attualmente effettua operazioni in 14 località ed afferma di 
coprire l’intero hinterland di tutti i principali porti della fascia Amburgo-Anversa, 
impiegando una flotta di oltre 840 autocarri e 1.000 telai per contenitori.   
 
La CTD effettua invece operazioni a livello più locale da Amburgo, Brema, Berlino e  
Kornwestheim, e controlla oltre 500 camion al giorno con più di 250 telai di sua proprietà.  
 
Commentando i vantaggi della collaborazione fra i due vettori, Marcus Bonning, 
amministratore delegato della CTD, dichiara: 
“Con questa associazione d’impresa, 
possiamo offrire agli operatori ferroviari e 
fluviali, così come agli armatori, agli 
spedizionieri ed ai clienti finali una rete 
esaustiva nel settore dei servizi di consegna 
nell’hinterland”. 
 
Wolfgang Weber, portavoce della EKB, 
aggiunge al riguardo: “Con la CTD abbiamo 
conseguito un socio attraente, che rende 
possibile un nuovo potenziale di crescita nei traffici dell’hinterland relativi agli scali 
marittimi.  
 
Soprattutto, peraltro, i nostri clienti trarranno profitto dalla costituzione di un nuovo 
standard di marchio in Germania per il successo delle consegne”.  
 
Lo scorso anno, la quota stradale del traffico con l’hinterland di Amburgo è aumentata dal 
64,5% al 65,5% sino a 2.994.000 TEU.  
 
(da: Containerisation International, 01.07.2010) 
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____________ 
 
  LOGISTICA 
____________ 
�
�
�
�
Innovativo imballaggio riciclabile della DB Schenke r 
 
 
Lo spedizioniere tedesco DB Schenker ha sviluppato una soluzione inerente ad un 
imballaggio riciclabile per il trasporto di abiti appesi incentrato sul settore della moda che 
richiede una movimentazione rapida.  
 
La DB Schenker ha infatti sviluppato una nuova scatola riciclabile per il trasporto di 
vestiario sospeso ad appendiabiti che può essere ripiegata per il trasporto di ritorno in Asia 
all’interno di contenitori marittimi e riutilizzato diverse volte. 
 
Lo spedizioniere con sede ad Essen al momento sta utilizzando la soluzione per 
l’imballaggio nel contesto del proprio prodotto mare-aria, il “DBSCHENKERskybridge”, che 
combina il trasporto merci aereo e marittimo al fine di ridurre i tempi di viaggio ad un livello 

minore di quello del costo di un  
trasporto merci aereo tradizionale. 
 
“Originariamente avevamo 
sviluppato queste scatole in 
proprio per uno dei nostri principali 
clienti” spiega il direttore della 
logistica per la moda in Asia della 

DB Schenker, Janaka Da Silva.  
 
“Le scatole vanno in Europa imballate e tornano indietro in Asia regolarmente da Amburgo 
ripiegate”. 
 
La società afferma che le scatole di cartone possono essere utilizzate fino a cinque volte 
sulla rotta fra Asia ed Europa, dopo di che esse vengono riciclate in nuove unità.  
 
La soluzione assicura le attività preliminari al dettaglio del vestiario all’origine, 
consentendo la consegna diretta pronta per il negozio alla destinazione finale.  
 
(da: ci-online.co.uk, 08.07.2010) 
 
 
�
�
�
�
�
�
�



 

Notiziario C.I.S.Co. Luglio 2010 

15

________________ 
 
  LEGISLAZIONE 
________________�
�
 
 
 
Aumentano le pressioni sul Parlamento USA per l’abo lizione della scansione al 
100% dei contenitori  
 
 
I politici di Washington sono stati avvisati circa i costi e l’impraticabilità dell’obbligo di 
procedere alla scansione del 100% dei contenitori dal capo dell’agenzia governativa per la 
protezione dei confini nel corso di un’udienza svoltasi mercoledì scorso.  
 
Facendo uso di documenti probatori presentati alla Commissione senatoriale per il 
commercio, la scienza ed i trasporti, Alan Bersin, commissario della CBP (Dogane e 
Protezione Confini degli Stati Uniti), ha detto ai legislatori che gli attuali limiti tecnologici, i 
costi elevati e l’impatto sui traffici rendono inattuabile l’attuale prescrizione normativa di 
implementare la scansione al 100% dei contenitori entro la già prolungata scadenza del 
2014.  
 
Nel 2007 il Congresso aveva approvato la normativa che stabiliva il 2012 quale data-limite 

entro la quale tutti i container marittimi importati negli Stati Uniti 
avrebbero dovuto essere scansionati presso il porto di origine.  
 
A dicembre dello scorso anno, il segretario del DHS (Dipartimento 
per la Sicurezza Nazionale) Janet Napolitano aveva poi rinviato di 
due anni la data fissata per l’implementazione fino al 2014.  
 
I governi degli altri Paesi, i rappresentanti dei settori interessati e 
la stessa CBP si sono sempre opposti con forza a tali prescrizioni 

normative, preferendo un approccio a struttura multipla basato sull’analisi dei rischi.  
 
“Francamente, senatori, io penso che abbiamo bisogno di sviluppare un approccio 
alternativo che ci garantisca la sicurezza del tipo di quella fornita dalla scansione al 100%, 
facendolo peraltro in modo tale da comprendervi la gestione dei rischi” ha dichiarato 
Bersin in occasione dell’udienza.  
 
Nel corso della propria testimonianza di fronte ai membri della 
Commissione senatoriale, Bersin ha citato le difficoltà logistiche, i 
limiti tecnologici, le risorse occorrenti ed i costi in aumento ai fini di 
un ripensamento della strategia relativa alla sicurezza.  
 
La scansione presso i porti di trasbordo è stata identificata come 
un problema particolare, come precisa Bersin: “Presso questi porti, 
la scansione del 100% dei carichi con gli attuali sistemi è al 
momento inattuabile senza un serio controllo dei flussi delle 
spedizioni o la rimodellazione dei porti medesimi, che richiederebbero un enorme 
investimento di capitale”.  
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L’ostacolo principale, forse, è rappresentato da quello dei costi, sia per il governo 
statunitense, sia per quelli esteri.  
 
Bersin stima che le attrezzature per la scansione da impiegare potrebbero costare 8 
milioni di dollari USA per ciascuna delle 2.100 direttrici al servizio dei traffici statunitensi 
presso più di 700 porti.  
 
Un recente studio dell’Unione Europea stima che la potenziale perdita di benessere per il 
settore mondiale dello shipping a causa dell’implementazione degli obblighi imposti dal 
governo statunitense potrebbe valere 17 miliardi di euro, pari a 22 miliardi di dollari USA. 
 
Anche se c’è un diffuso riconoscimento della impraticabilità degli obblighi normativi del 
2007 dovuti agli eventi dell’11 settembre 2001, la scansione al 100% resta popolare fra i 
legislatori degli Stati Uniti. 
 
(da: ci-online.co.uk, 23.07.2010) 
 
 
 
 
La FMC propone modifiche allo Shipping Act  
 
 
La FMC (Commissione Marittima Federale) degli Stati Uniti ha chiesto che vengano 
apportate modifiche alla normativa nazionale sul trasporto marittimo (Shipping Act) 
affinché le sia attribuita la facoltà di occuparsi delle dispute contrattuali fra caricatori e 
vettori.  
 
Il presidente della FMC, Richard Lidinski, ha presentato ufficialmente la richiesta il 30 
giugno scorso in occasione di una seduta del Congresso in ordine alla capacità delle navi 
ed alla disponibilità degli equipaggiamenti nei traffici statunitensi.  
 
La FMC ha presentato le conclusioni della sua indagine conoscitiva provvisoria, che 
includeva l'iniziativa finalizzata all’istituzione di squadre di reazione rapida per risolvere le 
controversie sui contratti di servizio e sulle condizioni contrattuali modello per migliorare gli 
standard di redazione dei contratti futuri. 
 
“Tuttavia, la soluzione definitiva è quella normativa” ha detto Lidinski ai legislatori al fine di 
rendere la competenza della FMC il rimedio esclusivo nelle dispute relative ai contratti di 
servizio. 
 
Attualmente, il solo strumento di composizione a disposizione di vettori e caricatori in lite è 
una battaglia in tribunale prolissa e costosa.  
 
“Non bisogna mettere un importatore od un esportatore nella 
situazione di dover attendere 18 mesi per una decisione da parte del 
tribunale” ha dichiarato Lidinski ai congressisti.  
 
Lidinski ha sostenuto che, se ciò impedisse ai produttori statunitensi 
di disertare i traffici di esportazione, varrebbe la pena di sostenere i 
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costi aggiuntivi associati al controllo normativo. 
 
La Commissione intendeva con ciò rispondere alle preoccupazioni sollevate dai caricatori 
per l’apparente mancanza di protezione nei contratti di servizio nei confronti delle prassi 
dei vettori riguardanti i carichi, la cancellazione delle prenotazioni ed i conseguenti 
incrementi tariffari o dei sovrapprezzi.  
 
La penuria della capacità e della disponibilità di equipaggiamenti è servita ad aggravare le 
carenze delle attuali procedure contrattuali.  
 
La Commissione ha confermato di avere allungato di tre mesi la propria indagine 
conoscitiva sino al 30 di novembre al fine di comprendervi l’imminente alta stagione. 
 
Altri provvedimenti annunciati nel contesto di un piano d’azione impostato su sette punti 
comprendono un controllo più approfondito sul TSA (Transpacific Stabilization 
Agreement), sul WTSA (Westbound Transpacific Stabilization Agreement) e sulle alleanze 
fra vettori.  
 
Al TSA ed al WTSA sarà richiesto di fornire trascrizioni parola per parola di determinate 
riunioni.  
 
La FMC ha altresì in programma di servirsi dell’impegno dei soggetti interessati per 
istituire buone prassi in settori quali le cancellazioni delle prenotazioni ed i carichi, nonché 
istituire gruppi di lavoro sulla capacità di esportazione e la disponibilità di contenitori.  
 
Essa continua a lavorare con lo USDA (Dipartimento dell’Agricoltura degli Stati Uniti) in 
ordine al suo progetto pilota sulla disponibilità di contenitori che sta cercando di creare un 

database centrale dell’equipaggiamento disponibile mirato 
inizialmente verso gli esportatori agricoli.  
 
Lidinsky ha fatto notare che, poiché la capacità delle navi è tornata 
ad essere una materia più urgente, gli piacerebbe continuare ad 
occuparsi della carenza di equipaggiamento containerizzato.  
 
Il presidente della FMC ha concordato di riferire alla 
Sottocommissione sulla Guardia Costiera ed il Trasporto Marittimo 
entro un mese con una “lista della spesa” inerente alle modifiche 

legislative necessarie perché si accresca l’autorità della Commissione. 
 
(da: ci-online.co.uk, 02.07.2010) 
 
 
 
 
Ancora poco chiara la direttiva sullo zolfo dell'Un ione Europea  
 
 
Secondo lo studio legale  HFW (Holman Fenwick & Willan), non è ancora molto chiaro 
quando le navi dovranno adattarsi a bruciare carburante con un contenuto massimo di 
zolfo dello 0,1% mentre sono ormeggiate nei porti dell’Unione Europea. 
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Sebbene la data di inizio dovesse essere quella del 1° gennaio 2010, sembra che non tutti 
gli stati membri abbiano approvato la necessaria normativa di recepimento per l’entrata in 
vigore. 
 
Anthony Woolich, socio della HFW, lamenta al riguardo: “La norma è divenuta efficace nel 
Regno Unito solamente il 20 aprile scorso, ma abbiamo avuto un caso in cui le autorità del 
Regno Unito avevano tentato di farla valere prima di quella data.  
 
Fortunatamente, dal momento che abbiamo seguito l’iter legislativo con molta attenzione, 
siamo stati in grado di difendere con successo gli interessi del nostro cliente.  
 
Noi riteniamo che gli armatori ed i noleggiatori abbiano bisogno di molta chiarezza in 
ordine a chi è responsabile di cosa, dal momento che la nuova normativa ha destato 
qualche preoccupazione riguardo alle operazioni ed alla sicurezza circa l’uso del 

carburante a  basso contenuto di zolfo nei casi in cui le 
attrezzature della nave, quali le caldaie, potrebbero non essere 
state progettate per utilizzarlo.  
 
Le sanzioni per il mancato adeguamento alle prescrizioni 
“all’ormeggio” varieranno da paese a paese.  
 
Nell’ambito dell’Unione Europea, il tipo delle sanzioni potrà 
spaziare da quelle pecuniarie alle mere ordinanze.  
 
Infine, alcuni armatori o proprietari potranno essere perseguiti e 
banditi da qualche porto, regione o paese”.  
 
Si è saputo che diversi armatori si sono adattati a bruciare 
diesel marittimo solo mentre le navi erano in porto al fine di 

adeguarsi alla nuova normativa, il che costituisce una scelta costosa, tenuto conto del 
fatto che il costo del normale carburante 380 cst a Rotterdam era di 450 dollari USA/MT 
alla metà di giugno, mentre il diesel marittimo veniva prezzato a 678 dollari USA/MT.  
 
Altri guai si approssimano per gli armatori, dal momento che lo stadio successivo verso la 
realizzazione di navi più sensibili all’ambiente si avvicina rapidamente.  
 
Secondo la portata dell’allegato MARPOL VI, il contenuto di zolfo del carburante per navi 
utilizzato nelle acque costiere delle ECA (Zone di Controllo delle Emissioni), che 
comprendono il Baltico ed il Mare del Nord, dovrebbe essere ridotto da un massimo di 
1,5% all’1% entro il 1° luglio 2010.  
 
Secondo la Cockett Marine, ciò sarà costoso, dato che l’attuale premio per il bunker 
limitato all’1,5% del contenuto di zolfo nel carburante rispetto a ciò che può essere 
bruciato in sicurezza al di fuori delle acque costiere è già pari a circa 10 dollari USA/MT, 
mentre quello per la limitazione all’1% è molto più elevato, val a dire 24 dollari USA/MT. 
 
Lo stadio successivo sarà costituito dalla riduzione allo 0,1% del contenuto massimo di 
zolfo nel carburante utilizzato nelle ECA dell’Unione Europea a partire dal 1° gennaio 
2015. 
 
(da: Containerisation International, 01.07.2010) 
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____________________ 
 
  STUDI E RICERCHE 
____________________ 
 
 
 
 
Drewry più ottimista sulla crescita dei carichi con tainerizzati  
 
 
La Drewry Shipping Consultants ha rivisto le proprie previsioni in ordine alla crescita 
globale dei carichi containerizzati per quest’anno, che ora vede in aumento dal 5,4% 
all’8,5%, ma, come al solito, all’aumento dell’ottimismo corrispondono alcuni avvertimenti.  
 
Neil Dekker, direttore della Drewry Container Forecaster, ha fatto notare: “Esistono alcuni 
potenziali ostacoli a questa rinascita che gli operatori del settore non dovrebbero perdere 
di vista, e noi non concordiamo con la credenza diffusa presso alcuni vettori secondo cui si 
tratta di attività usuali, o almeno non ancora.  
 
C’è ancora un enorme arretrato di spedizioni nel sistema che non rappresenta una nuova 
domanda. 
 
Una volta che esso sarà stato movimentato in uscita dall’Asia nelle prossime sei settimane 
o giù di lì, riteniamo che la vera forza dell’alta stagione estiva sarà in qualche misura 
minore di quanto molti prevedessero.  
 
Ci sono tutti i presupposti perché i fattori di utilizzazione finiscano per diminuire, il che, a 
sua volta, avrà un proprio effetto sulle tariffe di nolo. 
 
In nessun modo ravvisiamo una caduta precipitosa, ma un impatto ci sarà”.  
 
Malgrado siano più ottimiste circa la crescita dei carichi, le previsioni dei consulenti stanno 

ancora solamente recuperando quelle di altri esperti, dato 
che la MDS Transmodal attualmente prevede l’11% e la 
Sea-Axis il 9%, seguiti da un 9,3% l’anno prossimo.  
 
La Clarkson attualmente prevede rispettivamente l’8,1% ed il 

10%.  
 
Analizzando in maggiore dettaglio gli ultimi dati della Drewry, il consulente in materia di 
servizi marittimi ritiene che l’utilizzazione media delle navi nei traffici transpacifici in 
direzione est sia aumentata dal solo 82% nel primo trimestre del 2010 all’87% nel secondo 
trimestre, ma prevede una riduzione che la faccia tornare all’81,4% nel terzo trimestre, una 
volta che saranno stati reintrodotti tutti i servizi per l’alta stagione.  
 
Ciò non aiuterà i vettori marittimi ad incrementare le tariffe di nolo nell’ambito della 
direttrice di traffico, ignorando l’attuale problema della carenza di equipaggiamento 
containerizzato causato dalla lenta navigazione.  
 
Nel periodo intercorrente fra i due trimestri, è stata aggiunta ulteriore capacità pari 
approssimativamente al 19%.  
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Nella seconda direttrice di traffico a livello mondiale quanto a dimensioni, quella dall’Asia 
al Nord Europa, la capacità del naviglio è aumentata del 12,4% fra il primo ed il secondo 
trimestre del 2010, con un ulteriore 8% atteso nel terzo trimestre. 
 
Si calcola che ciò abbia ridotto l’utilizzazione media della nave dal 100% del primo 
trimestre al 92% del secondo trimestre, con un ulteriore calo al 90% atteso nel terzo 
trimestre. 
 
Dekker ritiene che i vettori marittimi continueranno a gestire più attentamente in futuro la 
crescita della capacità navale in tutte le direttrici di traffico. 
 
Afferma infatti: “Le strategie di lenta navigazione sono destinate a continuare, dal 
momento che esse restano 
un modo efficiente per 
assorbire la capacità e 
ridurre i costi. 
 
Inoltre, restringendo l’offerta 
in modo che sia più in linea 
con la domanda, sembra che 
i vettori abbiano finalmente 
appreso di avere la capacità 
di migliorare drasticamente i 
propri flussi delle entrate.  
 
I vecchi tempi in cui i grossi 
caricatori venivano visti come dei VIP sembrano essere passati, dal momento che negli 
ultimi mesi molti caricatori ci hanno raccontato i loro problemi relativi alla mancanza di 
spazio ed alla limitatezza delle spedizioni. 
 
In questo nuovo ambiente, i vettori stanno cogliendo l’opportunità di spingere verso l’alto le 
tariffe di nolo mediante un susseguirsi di GRI, vale a dire i sovrapprezzi inerenti all’alta 
stagione  e adesso anche all’equipaggiamento aggiuntivo, nei confronti dei quali i 
caricatori non hanno altra scelta se non quella di pagare. 
 
(da: ci-online.co.uk, 06.07.2010) 
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  SAFETY & SECURITY 
_____________________�
 
 
 
 
La scorretta dichiarazione del carico è un rischio accettabile per i vettori marittimi?  
 
 
Le drammatiche immagini della Charlotte Maersk avvolta dalle fiamme nello Stretto di 
Malacca costituiscono un altro promemoria riguardo al difetto intrinseco alla 
containerizzazione, soggetta come essa è al rischio della scorretta dichiarazione del 
carico.  
 
Naturalmente, è ancora troppo presto per aspettarsi che la Maersk Line sia in grado di 
confermare la causa dell’incendio, che ha riguardato almeno 150 contenitori del carico sul 
ponte della nave, ma se i precedenti incidenti di questo tipo fossero qualcosa a cui 
attenersi, allora i rapporti al riguardo non vedrebbero la luce, una volta digeriti in seno ai 
consigli di amministrazione.  
 
È passato quasi un anno da quando la MOL Prosperity (anch’essa impiegata nella 
direttrice di traffico Asia-Europa) divenne preda delle fiamme, subendo estesi danni al 
carico ed alla nave dopo essere salpata da Hong Kong.  
 
In precedenza la Hyundai Fortune (nel 2006), la Hanjin Pennsylvania (nel 2002) e la CMA 
Djakarta (nel 1999) hanno avuto altri misteriosi incendi a bordo di rilievo che in seguito 
sono stati seppelliti negli inaccessibili archivi dei vettori marittimi.  
 
Gli esperti parleranno della “scienza dell’estinzione” degli incendi a terra: in altre parole, 

non si tratta semplicemente di domare l’incendio con 
l’acqua, dato che un incendio in mare è  considerato da 
molti il peggiore di tutti i pericoli, oltre che il maggiore rischio 
che un marinaio deve affrontare. 
 
Infatti, la complessità delle operazioni può essere ben 
riscontrabile nel seguente rapporto di aggiornamento fornito 
dalla Maersk Line sull’episodio: 

 
“La valutazione iniziale stima che circa 150 contenitori siano stati aperti al fine di effettuare 
una estinzione chirurgica (vale a dire, un contenitore alla volta) dell’incendio.  
 
Tredici contenitori sono stati estinti.  
 
Le operazioni di estinzione dell’incendio proseguono, in modo da consentire un primo 
raffreddamento di 4-6 ore di uno o più container in una data zona.  
 
Quindi, viene utilizzata una telecamera termica al fine di valutare la temperatura e, se è 
possibile penetrare nella zona, avviene l’estinzione chirurgica del container.  
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Le temperature sono molto elevate: in alcuni punti circa 1.000 C°.  
 
In quest’ultimo caso, è impossibile per chi lotta contro l’incendio avvicinarsi prima che 
avvenga un ulteriore raffreddamento.  
 
Questa è anche una delle ragioni per cui l’estinzione dell’incendio richiede tempo e perché 
sia difficile stimare quando il fuoco verrà spento”. 
 
Nonostante il pericolo sia stato fortunatamente scongiurato a causa della rapida ed 
efficiente azione del capitano Danielsen e del suo equipaggio a rischio della propria vita, 
malgrado sia stato portato a termine il compito scrupoloso di spegnere completamente il 
fuoco e, successivamente, sia stato ultimato il procedimento di scarico dei contenitori, di 
recupero del carico e di presentazione delle richieste di danno alle compagnie 
assicuratrici, tutto ciò potrebbe mettere a rischio la sopravvivenza di numerose imprese, 
disperatamente in attesa di ordini carico asiatici: e tutto per colpa di un contenitore 
canaglia. 
 
Gli assicuratori marittimi da lungo tempo sono consapevoli del pericolo rappresentato dalla 
scorretta o mancata dichiarazione di carichi pericolosi, sostenendo che di tratta di un 
“problema particolarmente insidioso per gli operatori di navi portacontainer”. 
 
Poiché si stima che il 10% dei carichi containerizzati includa qualche elemento di 
contenuto pericoloso, è chiaro che l’obbligo del caricatore di assumersi la responsabilità 
dell’imballaggio e del contenuto del box è viziato quando ci si può aspettare un potenziale 
incidente.  
 
Infatti, un impressionante rapporto della IMO (Organizzazione Marittima Internazionale) ha 
concluso che uno su cinque contenitori ispezionati non era in regola con la normativa, a 
causa, si presume, di una scorretta 
dichiarazione colposa o dolosa.  
 
Nel contempo, Sven Lansberg, vice 
presidente dei progetti speciali della 
Consilium, società svedese specializzata in 
sicurezza e navigazione, da tempo agita 
instancabilmente il vessillo di questa 
problematica. 
 
Dichiara Lansberg: “So per certo che, dietro 
le quinte, questa materia è considerata 
come un problema insormontabile… sembra che il settore si sia arreso per quanto attiene 
la speranza di essere in grado di controllare ciò che viene messo dentro i box”.  
 
Lansberg preme sui vettori marittimi affinché collaborino per trovare le soluzioni per far 
fronte al problema prevedendo che la Charlotte Maersk  “non sarà l’ultima”. 
 
Altrove, le immagini della portacontainer da 8.194 TEU incendiata diffuse in tutto il mondo 
daranno impulso ai sostenitori della ingombrante normativa statunitense che richiede la 
verifica del 100% di tutti i contenitori diretti negli Stati Uniti a partire dal 2014.  
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Ma, una volta diradato il fumo dal ponte della Charlotte Maersk, i vettori marittimi saranno 
ancora del parere che, come accade per la pesatura obbligatoria dei contenitori, il costo e 
gli svantaggi commerciali di un giro di vite sui caricatori superino di gran lunga il rischio 
potenziale di un box canaglia tra i milioni di contenitori trasportati ogni giorno senza 
incidenti lungo le direttrici di traffico globali. 
 
(da: ci-online.co.uk, 16.07.2010) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
_________________ 
 
  IN CALENDARIO 
_________________ 
 
 
 
 
·  SMM 2010 – Salone Mondiale della Cantieristica Navale 
 Amburgo 
 7 – 10 Settembre 2010 
 
·  Expo Logisti-K 
 Buenos Aires 
 10 – 13 Agosto 2010 
 
·  5th Southern Asia Port, Logistics and Shipping 2010 
 Mumbai 
 16 – 17 Settembre 2010 
 
·  Inno Trans 2010 – Il Salone n. 1 al mondo del Trasporto Ferroviario 
 Berlino 
 21 – 24 Settembre 2010 
 
·  CEMAT Russia 
 Mosca 
 28 Settembre – 1° Ottobre 2010 
 
·  Port & Terminal Technology 2010 
 Long Beach 
 5 – 6 Ottobre 2010 
 
·  STL: SKLADTRANSPORTLOGISTICA 2010 
 Mosca 
 25 – 28 Ottobre 2010 
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·  8th Intermodal Africa 2010 
 Cape Town 
 28 – 29 Ottobre 2010 
 
·  Transpotec 2.0 
 Milano 
 19 – 21 Novembre2010 
 
·  ID 2.0 Summit 
 Genova 
 22 – 23 Novembre 2010 
 
·  6th Trans Middle East 2010 
 Alessandria, Egitto 
 23 – 24 Novembre 2010 
 
·  15th Executive Summit sulla Logistica e Supply Chain 
 Lazise/Verona 
 24 – 25 Novembre 2010 
 
·  6th Philippine Ports and Shipping 2011 
 Manila 
 17 – 18 Febbraio 2011 
 
·  6th Annual Offshore Asia 2011 
 Singapore 
 29 – 31 Marzo 2011 
 
·  5th Indian Ocean Ports and Logistics 2011 
 Antananarivo, Madagascar 
 30 – 31 Marzo 2011 
 
·  7th International Sxhibition of Rail Technology 
 Lille 
 5 – 7 Aprile 2011 
 
·  6th Southern Asia Ports, Logistics and Shipping 2011 
 Chennai, India 
 5 – 6 Maggio 2011 
 
·  9th Asean Ports and Shipping 2011 
 Ho Chi Minh City, Vietnam 
 2 – 3 Giugno 2011 
 
·  9th Intermodal Africa 2011 
 Casablanca, Marocco 
 21 – 22 Settembre 2011 
 
 



 

Notiziario C.I.S.Co. Luglio 2010 

25

·  7th Trans Middle East 2011 
 Abu Dhabi 
 26 – 27 Ottobre 2011 
 
 
·  6th Thai Ports and Shipping 2011 
 Bangkok 
 24 – 25 Novembre 2011 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

La Segreteria del C.I.S.Co. è in grado di 
comunicare notizie dettagliate sui 
programmi di tutte le manifestazioni nonché 
sulle modalità di partecipazione. 
 


