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Nella precedente newsle!er abbia-

mo tra!ato il tema del globalismo 

nello shipping, fenomeno alle prese 

con le due crisi consecu"ve pro-

do!e dal covid-19 e dagli even" 

bellici in Ucraina che hanno accele-

rato situazioni laten" ma fino ad ora 

ancora poco eviden".

Periodo quindi scatenante ma non 

determinante, che ha evidenziato 

indirizzi che potevano già essere 

intui" dai più a!en" osservatori ma 

non percepi" o matura" ancora su 

larga scala.

Gli effe% più eviden" sullo scenario 

a!uale sono sta" l’aumento spropo-

sitato dei noli mari%mi e lo sfilac-

ciamento e la perdita di affidabilità 

della catena logis"ca e intermodale 

a fronte di un conges"onamento 

progressivo ed epidemico della por-

tualità mondiale, ma anche l’au-

mento importante dei cos" dei pro-

do% energe"ci necessari alla pro-

pulsione ed alla ges"one della flo!a 

delle navi e dei container (petrolio 

in primis ma anche acciaio e metalli 

necessari per le nuove costruzioni).

Il tu!o si è innestato in una poli"ca 

di evoluzione ecologica indispensa-

bile e necessaria, ma troppo riman-

data nella sua a!uazione per cerca-

re di mantenere il nostro pianeta 

ancora abitabile e, nel contesto del-

la nostra analisi, le misure che sono 

state predisposte anche per lo ship-

ping per limitare l’impa!o ambien-

tale delle navi e delle loro emissioni.
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L'EVOLUZIONE DEL TRASPORTO MARITTIMO CONTAI-
NER; PANDEMIA, CONFLITTI INTERNAZIONALI, TURBO-
LENZE DEI MERCATI, QUALE VIA DI USCITA SI PRO-
SPETTA? 
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Le conseguenze però hanno un aspe!o anche emo"vo e strumentale più che 

sembrare de!ate da logiche coeren" e sopra!u!o cogen". 

Nella breve analisi che segue sono espos" alcuni spun" di riflessione che cer-

cheremo di analizzare in maniera sistema"ca e più in profondità nei numeri 

successivi della nostra newsle!er.   

La fine del gigan"smo navale? 

In tempi non sospe% avevamo già espresso for" perplessità sulla crescita espo-

nenziale dell’interesse dei grandi ve!ori per le MGX-24 (container vessel da 

24000 TEU di capacità) e sulla loro proliferazione. 

Lo shock dell’incaglio della Ever Given durante il passaggio nel Canale di Suez, 

fa!o più discusso che di effe!o pra"co, ha fa!o capire anche all’utenza la po-

tenziale estrema cri"cità di queste navi non solo nel transito nei colli di bo%glia 

sulle ro!e verso l’Europa, come avvenuto a Suez fortunosamente solo per pochi 

giorni, ma anche sull’impa!o con le esisten" infrastru!ure ed i fondali portuali 

sopra!u!o sui por" fluviali del Nord Europa che tra l’altro saranno comunque 

sogge% a sempre maggiori cri"cità per la diminuzione dei livelli fluviali a causa 

delle crescen" conseguenze ambientali dovute al riscaldamento dell’ atmosfera 

del pianeta. 

Certamente queste unità (MGX-24) potranno operare proficuamente anche in 

futuro sulle linee del Transpacifico che prevedono una diversa incidenza del 

numero e cara!eris"che dei por" tocca" sui servizi opera", ma il ripensamento 

-  auspicabilmente non solo  emo"vo - in a!o da parte dell’armamento, valoriz-

zato dagli ordini in corso con i can"eri navali (come da grafico so!ostante), ac-

clara la rivalutazione delle navi che chiameremo “handysize” (mutuando il ter-

mine dalle bulk) ovvero quelle unità VLCS/ULCS comprese approssima"vamente 

fra 11000 e 16000 TEU che sono u"lizzabili per quasi tu!e le linee e i grandi 

servizi oceanici e  quindi  rappresentano un eccellente compromesso fra flessi-

bilità, prestazioni, consumi e costo unitario per TEU. 
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Lo shock dell’incaglio della 

Ever Given durante il passag-

gio nel Canale di Suez, fa!o 

più discusso che di effe!o 

pra"co, ha fa!o capire anche 

all’utenza la potenziale estre-

ma cri"cità di queste navi 

non solo nel transito nei colli 

di bo%glia sulle ro!e verso 

l’Europa, come avvenuto a 

Suez fortunosamente solo 

per pochi giorni, ma anche 

sull’impa!o con le esisten" 

infrastru!ure e i fondali por-

tuali ... 
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CONTAINER SHIPS‘ORDERS in force April 2022  

(elaborazioni su da"  Alphaliner) 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Con tempis"che molto vicine entre-

ranno in vigore importan" limitazio-

ni sopra!u!o sulle emissioni delle 

navi che si aggiungeranno a quelle 

già in essere (scrubber etc) e che 

cos"tuiranno un forte incen"vo ad 

an"cipare il turn over delle navi in 

esercizio risultando più conveniente 

sos"tuirle che modificarle o avere 

delle limitazioni di esercizio che ne 

condizionerebbero pesantemente la 

ges"one economico-commerciale. 

In par"colare le tre Alleanze, padrone del mercato (2M, Ocean Alliance, The 
Alliance) che trasportano indica"vamente almeno l’80% del carico oceanico 
mondiale stanno cosi investendo nelle nuove costruzioni nelle due fasce con-
siderate: 

· Navi MGX-24 da 24000 TEU: 54 ordini pari al 19% del totale ordini delle 
due fasce con capacità totale di circa 1.3 Milioni di TEU (34% della capaci-
tà totale); 

· Navi fascia 11000-16000 TEU: 163 ordini fissa" + 40 ordini da dichiarare 
su un totale di 237 ordini (81% del totale ordini) che corrispondono ad 
una capacità di 2.5 Milioni di TEU (66% della capacità totale). 

(Gli ordini sono tu% in consegna entro il 2024) 

Che conseguenza sulle linee principali? 

Per ragionare su questo aspe!o dobbiamo ricordare le cara!eris"che fonda-
mentali dei servizi oceanici che sono tu% basa" su servizi se%manali a giorno 
fisso cos"tuendo in pra"ca una catena di fornitura basata su due fa!ori basi-
lari, capacità delle navi impiegate e frequenza delle stesse, di norma interval-
late di se!e giorni.  

E’ evidente quindi che per trasportare la stessa quan"tà di carico con navi più 
piccole ne occorreranno di più, sempre distaccate di se!e gg fra di loro quindi 
il mul"plo a!uale sull’ Asia Europa che prevede normalmente servizi di 7 navi 
x 7gg =49 giorni di ciclo oppure 8 navi x 7gg= 56 gg di ciclo effe!uato con navi 
fino a 24K diventerebbe 8 navix7 gg=56 giorni e 9 navi x7gg_64 gg “sic stan"-
bus rebus”, oppure…. Abbiamo anche un altro scenario potenziale molto intri-
gante. 

Il turn over forzato della flo$a per o$emperare alle nuove regole ecologi-

che. 

Con tempis"che molto vicine entreranno in vigore importan" limitazioni so-
pra!u!o sulle emissioni delle navi che si aggiungeranno a quelle già in essere 
(scrubber etc) e che cos"tuiranno un forte incen"vo ad an"cipare il turn over 
delle navi in esercizio risultando più conveniente sos"tuirle che modificarle o 
avere delle limitazioni di esercizio che ne condizionerebbero pesantemente la 
ges"one economico-commerciale. 

Il rischio concreto ed a nostro avviso ingius"ficato è che navi ancora efficien" 
e valide vadano in demolizione an"cipata per “soddisfare” queste tendenze e 
obblighi risultando il tu!o uno spreco sia energe"co che di materiali molto 
più impa!ante rispe!o al loro mantenimento in servizio fino all’esaurimento 
naturale della loro vita opera"va. 

La ricollocazione dei flussi   

Per tu!a una serie di ragioni sia geopoli"che che di opportunità di sviluppo 
compa"bile del  pianeta e della sua economia é presumibile che  si assisterà 
nel prossimo decennio ad una inversione progressiva della consistenza dei 
flussi Est-Ovest e in par"colare a quelli  da e per l’Europa e a un importante 
progressivo incremento dei flussi des"na" alle altre aree del pianeta, l’Intra-

Asia, il Sud America, ma sopra!u!o l’intera Africa e non solamente i paesi 
della facciata mediterranea. 
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I Consorzi, che già esistevano 

con le Conferences e di esse 

facevano parte, diventano ibri-

di e assorbono gli outsiders di 

valore, progressivamente e 

velocemente diventano tre; 

egemoni dello shipping mon-

diale mentre gli outsiders, a 

parte un paio di eccezioni di cui 

una pre!amente “poli"ca”, 

scompaiono dalla scena mon-

diale “che conta”. 

Cercheremo di approfondire ques" ul"mi tre temi nelle nostre prossime newsle!er, in 
quanto sono argomen" che necessitano di tra!azioni più puntuali e de!agliate, chiu-
diamo questa nostra prima analisi con una considerazione finale. 

“Grandi e piccoli”: la storia si ripete? 

Un tempo c’erano le Conferences, che rappresentavano secondo il legislatore un 
“cartello” e non erano compa"bili con i principi sovrani della libera concorrenza. 

Un tempo esistevano anche gli “outsiders” che erano i ve!ori indipenden" non confe-
renzia" che quindi facevano una poli"ca di mercato non legata a tariffe e regole prefis-
sate. 

Poi il tu!o si è evoluto tanto che gli “outsiders”, na" dall’intraprendenza e lungimiran-
za imprenditoriale di alcuni nuovi e coraggiosi armatori, divennero lentamente tanto 
importan" da gareggiare a ragione con le Conferences. 

Ne possiamo citare due ad esempio che sono sali" fino ai ver"ci assolu" dello shipping 
mondiale: MSC ed Evergreen. 

Infine il legislatore decise ed impose che le Conferences dovevano essere eliminate ed 
il tu!o lasciato completamente alla libera concorrenza di tu% i ve!ori senza imposizio-
ni di alcuna regola e tariffa comune o condivisa. 

Seguendo il principio crescente ed imperante del “poli"cally correct” che a!ualmente 
è  ai massimi livelli in tu% i campi.  

I Consorzi, che già esistevano con le Conferences e di esse facevano parte, diventano 
ibridi e assorbono gli outsiders di valore, progressivamente e velocemente diventano 
tre; egemoni dello shipping mondiale mentre gli outsiders, a parte un paio di eccezioni, 
scompaiono dalla scena mondiale “che conta”. 

Poi arriva il covid-19 e tu!e le conseguen" cri"cità già descri!e ed analizzate che colpi-
scono i tre consorzi egemoni con un abba%mento ver"cale dell’affidabilità dei servizi e 
delle linee di fornitura di prodo% e materiali che partono dalla “fabbrica del mon-
do” (Cina) verso i due merca" principi (USA e Europa) con noli schizza" alle stelle (ed 
anche oltre).  

Ed ecco che alcuni intraprenden" imprenditori delle filiere logis"che e produ%ve si 
improvvisano armatori e si inseriscono sulle tra!e oceaniche più cri"che con piccole 
navi che in condizioni normali di mercato non sarebbero state compe""ve con lo stra-
potere dei Consorzi nemmeno su linee più brevi. 

Sono i nuovi outsiders? La storia si ripete? 

Dipende da quanto durerà questa anomalia complessiva dei parametri sui traffici ma-
ri%mi. 

Per ora guardiamo con curiosità ed interesse ques" flussi alterna"vi che cos"tuiscono 
comunque una novità s"molante del mercato da seguire e analizzare a!entamente. 

L'EVOLUZIONE DEL TRASPORTO MARITTIMO CON-
TAINER ... SEGUE 
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Nel numero 7_2021 della nostra newsle!er avevamo fa!o il punto sull’andamen-

to dei traffici dei por" del Centro-Nord Adria"co nel primo semestre del 2021, 

l’anno dell’auspicata ripresa dopo la pandemia, vediamo ora come sono andate le 

cose su base annua sulla scorta dei da" diffusi dalle rispe%ve autorità e imprese 

portuali di ges"one. 

Il primo valore che viene usualmente osservato è quello dell’andamento del traffi-

co dei contenitori, che nel corso del 2021, nei sei por" considera" è ritornato so-

pra quota 3 milioni di TEU, risultato già raggiunto nel 2019, con un CAGR che nel 

periodo 2010-2021 si a!esta al +6% annuo, parametro di crescita più che soddi-

sfacente, se paragonato a quello di altri versan" portuali (Mediterraneo Occiden-

tale +3,47%, Nord Europa +1,58%). 

La par"colare dinamicità della crescita è assicurata dai tre scali del versante Est, 

Trieste, Koper e Rijeka, anche se nel biennio 2020-2021 a Trieste, l’unico a funge-

re anche da punto di transhipment verso gli altri scali nazionali,  vi è stata una 

rilevante variazione stru!urale della composizione del traffico, con un sensibile 

calo dei volumi trasborda" (-19,2%), fa!o che ha comportato una diminuzione del 

dato complessivo del -2,42%; peraltro, come si vedrà più avan", sono aumenta" i 

volumi da e per l’hinterland fa!ore questo importan"ssimo per confermare un 

favorevole trend  del rou"ng del carico centroeuropeo verso Trieste ed il Nord 

Adria"co. Ripor"amo di seguito una tabella che riassume l’andamento complessi-

vo del traffico dei contenitori nei sei por" del Centro-Nord Adria"co nel periodo 

2010-2021: 

Il primo valore che viene 

usualmente osservato è quello 

dell’andamento del traffico dei 

contenitori, che nel corso del 

2021, nei sei por" considera" 

è ritornato sopra quota 3 mi-

lioni di TEU, risultato già rag-

giunto nel 2019, con un CAGR 

che nel periodo 2010-2021 si 

a!esta al +6% annuo, parame-

tro di crescita più che soddisfa-

cente, se paragonato a quello 

di altri versan" portuali 

(Mediterraneo Occidentale 

+3,47%, Nord Europa +1,58%). 

PORTI DEL CENTRO-NORD ADRIATICO, COM’E’ AN-
DATA LA RIPRESA? 

Ravenna e Ancona hanno recuperato in buona parte le perdite del 2020, mentre 

Venezia con"nua a perdere ancora terreno, effe!o in parte anche del calo dei vo-

lumi oceanici in transhipment via Trieste che su questo porto confluiscono; all’ Est 

Koper supera anche il dato 2019 e Rijeka prosegue regolarmente la crescita avviata 

a par"re dal 2015; Trieste, come già de!o subisce la contrazione dei volumi in tra-

sbordo a cura delle due primarie compagnie che scalano il Nord Est Adria"co con 
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navi di grande capacità, Maersk e MSC. Va rilevato infa% che la differenza stru!ura-

le del traffico dei due versan" è condizionata dalla "pologia dei servizi mari%mi che 

vi fanno scalo, collegamen" oceanici dire% ad Est assicura" dalle due primarie Al-

leanze, 2M e Ocean Alliance, servizi feeder ad Ovest, a!esta" in parte su Trieste, 

ma principalmente sul Pireo, Malta e Gioia Tauro. Altro dato importante da conside-

rare è quello dell’incidenza dei container vuo", che a Venezia e Ravenna oscilla tra il 

29 e il 24%, a Koper e Rijeka intorno al 22%, a Trieste scende al 20%, dato comun-

que ancora anomalo rispe!o al dato storico pre-pandemia che ruotava intorno all’ 

11%, denotando un aumentato sperabilmente temporaneo sbilancio tra import ed 

export.  

Quanto ai da" dei volumi complessivi di traffico transitato nei por" del Centro Nord 

Adria"co, la situazione, vista nel suo insieme per macro-compar" merceologici, nel 

triennio 2019-2021 presenta i seguen" valori: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

PORTI DEL CENTRO-NORD ADRIATICO... SEGUE 

Rispe!o al 2019, prima della pandemia, mancano ben 8 milioni di ton di rinfuse 

liquide, di cui 6,7 milioni di ton ad Est e 1,3 milioni di ton ad Ovest, sostanzialmente 

petrolio, e circa 60 mila TEU di contenitori in trasbordo, per il resto l’andamento 

degli altri se!ori conferma una sostanziale ripresa sui volumi ante-covid19. 

Un quadro più preciso emerge osservando i da" disaggrega" dei due archi portuali, 

quello Centro-occidentale formato da Ancona, Ravenna e Venezia con una funzione 

pre!amente domes"ca e quello Nord-orientale con Trieste, Koper e Rijeka, con 

funzione internazionale. 
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 Nei compar" convenzionali dei tre por" del versante occidentale Il saldo 2021-

2019 risulta sostanzialmente posi"vo, con la sola eccezione delle rinfuse liquide; 

ancora in sofferenza il traffico contenitori, dove i da" in crescita di Ravenna e An-

cona compensano solo parzialmente il calo di Venezia, del resto l’andamento di 

tale se!ore è determinato esclusivamente dall’import/export nazionale del Nord 

Est. Sul versante orientale pesano ancora le contrazioni delle rinfuse liquide in 

transito, delle rinfuse solide e dei contenitori in trasbordo, mentre si assiste ad una 

forte ripresa del traffico Ro-Ro. 

Per un puntuale riscontro, partendo dal versante Est, ripor"amo di seguito le tabel-

le dei singoli por", dalle quali si possono meglio evincere le variazioni intercorse 

durante e dopo il periodo cri"co del 2020 che, com’è noto, ha comportato il fermo 

di numerose a%vità industriali e commerciali in Italia e nel Centro Europa. 
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PORTI DEL CENTRO-NORD ADRIATICO... SEGUE 

Fra i tre por" del versante orientale Koper recupera ampiamente in tu% i com-

par" merceologici, con la sola eccezione delle rinfuse liquide, Rijeka accusa 

perdite anche nel comparto delle rinfuse solide, come del resto Trieste che pur 

invertendo la tendenza rispe!o al 2020, ha perso i carichi di carbone e minerali 

des"na" all’area a caldo della Ferriera di Servola, chiusa ad aprile del 2020.  Da 

rilevare inoltre per Trieste la variazione stru!urale del traffico contenitori nel 

quale, nonostante la contrazione del transhipment verso gli altri scali nazionali, 

si registra un discreto incremento del flusso da e per l’hinterland, +1,87% nel 

2020 e +7,16% nel 2021; altro dato posi"vo è cos"tuito dal se!ore del Ro-Ro 

che nel triennio segna un risultato più che soddisfacente, incrementando del 

2,2% nel 2020 e del 22,99% nel 2021, traffico che riguarda essenzialmente l’in-

terscambio commerciale Turchia – Centro Europa, con prevalenza del mercato 

tedesco. 

Seguono i da" dei tre por" del versante occidentale, con Venezia che, come 

an"cipato sopra, registra  risulta" ancora nega"vi  nei compar" del traffico 

contenitori e delle rinfuse liquide, peraltro recuperando negli altri se!ori e in 

specie in quello delle rinfuse solide, Ravenna che con la sola esclusione del 

comparto Ro-Ro ancora in sofferenza segna da" posi"vi in tu!e le altre voci, in 

linea con i valori del 2019 e Ancona che a sua volta accusa solamente una con-

trazione nel traffico dei contenitori, mentre nell’insieme presenta da" in cresci-

ta, in specie nel carico generale, trainato dalla ripresa del Ro-Ro. 
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PORTI DEL CENTRO-NORD ADRIATICO... SEGUE 

A conclusione di questa sinte"ca rassegna, ripor"amo anche i da" degli altri due 

por" della Regione F.V.G, Monfalcone, incluso con Trieste nell’ Autorità di Siste-

ma Portuale del M.A.O. e Porto Nogaro, scalo fluvio-mari%mo ges"to dall’ammi-

nistrazione regionale tramite il Consorzio COSEF.  

Monfalcone, pur recuperando parzialmente le perdite del 2020, risente ancora 

della crisi del comparto industriale regionale innestata dalla pandemia, in par"-

colare nei se!ori siderurgico, metallurgico e cartario, mentre Porto Nogaro in 

sostanza "ene sui quan"ta"vi consolida". I due por" sono entrambi influenza" 

dall’andamento di un comparto comune, quello dell’importazione dei semilavo-

ra" in acciaio (bramme) per le qua!ro industrie di laminazione ubicate nella 

stessa zona industriale di Porto Nogaro (Aussa Corno), che di norma vengono 

sbarcate a Monfalcone, in parte o totalmente, a seconda del pescaggio della 

nave in arrivo, causa le a!uali limitazioni di accesso mari%mo a Porto Nogaro 

(pescaggio e lunghezza nave), quindi trasferite alle aziende via ferrovia, via 

chia!a e marginalmente anche via strada.  

Come abbiamo già illustrato nel precedente numero della nostra newsle!er, 

de% semilavora" provenivano quasi interamente dall’Ucraina, prodo% dalle 

industrie Azovstal di Mariupol. Gli even" bellici in corso hanno bloccato tale flus-

so di traffico, causa i bombardamen" a Mariupol che hanno interessato anche la 

fabbrica e le stru!ure portuali nonché causata la totale preclusione alla naviga-

zione commerciale del Mar d’Azov. Ciò ha costre!o le aziende regionali di lami-

nazione a cercare altre fon" di approvvigionamento in Brasile, India e Indonesia, 
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ovviamente con più onerosi cos" di trasporto via mare e con l’u"lizzo di navi di 

maggiore portata; di riflesso questo fa!o, sommato ai recen" for" incremen" 

dei cos" delle risorse energe"che (gas ed ele!ricità), fondamentali in questa 

"pologia di lavorazione, ha prodo!o un balzo all’insù dei prezzi di mercato delle 

lamiere di ogni "po, des"nate ad uso can"eris"co, ferroviario e delle altre pro-

duzioni industriali (mobili in metallo, ele!rodomes"ci, auto mo"ve ecc.) con 

effe% sul comparto economico regionale e nazionale che non si è ancora in gra-

do di valutare pienamente. 

RETE FERROVIARIA EUROPEA: AL VIA IL NUOVO 
BANDO EUROPE'S RAIL   

Come già an"cipato nella nostra precedente newsle!er con la no"zia “AL VIA 

LA NUOVA “EUROPE'S RAIL JOINT UNDERTAKING”, si informa che è stata aper-

ta la prima call 2022 di EUROPE'S RAIL per a%vità di ricerca e innovazione 

nell'ambito del sistema ferroviario europeo. 

In par"colare, il bando si basa sui risulta" del programma Shi>2Rail, per rag-

giungere eleva" livelli di TRL (Technology Readiness Level), s"molando così la 

diffusione di soluzioni opera"ve e tecnologiche innova"ve nei se!ori che ri-

guardano la ges"one della rete ferroviaria europea, l'automazione e la digita-

lizzazione delle operazioni ferroviarie, i sistemi sostenibili e resilien", il traspor-

to merci su rotaia nella prospe%va della catena di approvvigionamento e delle 

linee regionali e capillari. 

I proge% finanzia" devono inoltre contribuire agli obie%vi del Green Deal eu-

ropeo, della Strategia per una mobilità sostenibile e intelligente e del pac-

che!o "Fit for 55", in un contesto di ripresa dalla pandemia.

Si prevede che, con i 6 topic previs" dalla Call, il primo invito del programma 

Ferroviario europeo possa suscitare un notevole interesse nella comunità dei 

traspor", tenuto conto che il co-finanziamento indica"vo di Horizon Europe 

messo a disposizione da Europe's Rail per questa Call è pari a 234 milioni di 

euro, per un valore s"mato dei proge% di circa 390 milioni di euro.

La scadenza per presentare le proposte in tu% i topic è il 23 giugno 2022.

Tu% i documen" del bando sono disponibili nel portale delle opportunità di 

finanziamento e di gara, per ogni topic del bando.  

Per maggiori informazioni clicca qui.
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CONNECTING EUROPE DAYS 2022 – EVENTO     
LIONE, 28-30 GIUGNO 2022

Dal 28 al 30 giugno, a Lione in Francia, si terrà il Connec"ng Europe Days 2022, 

l'evento di punta della mobilità europea, organizzato insieme alla presidenza 

francese del Consiglio dell'UE.

L’evento, precedentemente noto come TEN-T Days, riunirà poli"ci, rappresen-

tan" dell'industria e la Commissione europea per discutere di traspor" e mobili-

tà, e del loro ruolo nel raggiungimento degli obie%vi fissa" nel Green Deal euro-

peo e nella Strategia per una mobilità sostenibile e intelligente. 

I partecipan" potranno vedere in prima persona lo stato dell'arte delle innova-

zioni in una mostra di proge% finanzia" dall'UE, dimostrazioni di veicoli a mobi-

lità alterna"va e trasporto automa"zzato.

Per qualsiasi domanda rela"va all'organizzazione dell'evento, è possibile con-

ta!are il Segretariato delle Giornate per collegare l'Europa all’indirizzo:  con-

nec"ngeuropedays@wearemci.com

IL PORTO DI TRIESTE RAFFORZA L’INTEGRAZIONE 
CON IL SISTEMA LOGISTICO DEL FRIULI VENEZIA 
GIULIA - IL COLLEGAMENTO FERROVIARIO DI CORTO 
RAGGIO TRA IL MOLO V E L’INTERPORTO DI CERVI-
GNANO -  RIPORTIAMO IL COMUNICATO STAMPA DI ALPE ADRIA SPA

Il porto non finisce con i moli. E lo sviluppo va cercato anche fuori dall’area 

portuale tradizionale. La funzione di “banchina estesa” dello scalo di Trieste va 

in questo senso e trova concreta a!uazione nelle sinergie con l’Interporto di 

Cervignano. È par"to il 5 aprile un nuovo servizio intermodale che collega il 

terminal di Samer Seaports (Molo V) con l’interporto.

Obie%vo del collegamento è quello di generare un aumento di capacità, pun-

tando a creare un sistema logis"co regionale integrato dal punto di vista ferro-

viario. Si tra!a di un servizio a corto raggio, con meno di 50 km di distanza, che 

vede operare in partnership DFDS, quale operatore Ro-Ro che da Trieste colle-

ga il Mediterraneo con il Mar del Nord, Interporto di Trieste, come sogge!o di 

connessione con le realtà industriali, e Alpe Adria, nel ruolo di integratore logi-

s"co e mul"modale di sistema. Inizialmente le circolazioni a/r saranno 2 a 

se%mana, con previsione di raddoppio.

Il collegamento ha un duplice ambito di azione. Da un lato perme!e l’allarga-

mento del network intermodale, in quanto punta ad integrarsi con il crescente 

sviluppo dei collegamen" nazionali ed internazionali che sta interessando il 

gateway di Cervignano, come dimostra il nuovo collegamento intermodale con 

Duisport. Dall’altro facilita l’accesso al porto di Trieste per quei flussi che van-

no all’imbarco per la Turchia a!raverso la più sostenibile modalità ferroviaria, 

alterna"va a quella a!uale che vede l’instradamento camionis"co a!raverso 

l‘interporto di Trieste a Ferne%.

“Il proge!o di banchina estesa ha mosso i suoi primi passi nel maggio 2021 ed 

è stato subito apprezzato dal mondo logis"co nazionale grazie all’assegnazione 
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CON LA NUOVA Z.L.S. E GLI AIUTI A FINALITÀ REGIO-
NALE PIÙ SVILUPPO PER IL TERRITORIO - INTERVENTI A 
SOSTEGNO DELL’INTERMODALITA’

Nella seduta dell’8 aprile scorso la Giunta della Regione F.V.G. ha approvato il proge!o di 

Zona logis"ca semplificata. Semplificazione, sburocra"zzazione e sviluppo produ%vo 

sostenibile sono le parole chiave del nuovo proge!o per l'individuazione e la creazione 

della Zona logis"ca semplificata (ZLS) in Friuli Venezia Giulia, cos"tuita da aree dove le 

aziende possono insediarsi con un iter snello e veloce, con ricadute di enorme importan-

za per lo sviluppo economico e l'occupazione regionale. La Zona logis"ca semplificata 

sarà is"tuita tramite decreto, si prevede il prossimo autunno, dal presidente del Consi-

glio dei ministri.

Le imprese che si insedieranno nella ZLS godranno di benefici amministra"vi 

(semplificazioni procedurali e ges"onali) e per quelle che ricadranno negli Aiu" a finalità 

regionale anche di agevolazioni fiscali. Ven"sei i comuni interessa", lega" fra loro da un 

nesso economico e funzionale, per un totale di 1.457 e!ari scel" in base a tre gruppi di 

criteri che pesano rispe%vamente il 30%, 30% e 40%: 

· economico (vi gravita già un distre!o industriale, ad esempio, o c'è forza lavoro 

maggiore), 

· green (percentuale di suolo occupato, numero di capannoni per kmq di suolo consu-

mato), 

· logis"co (vicinanza delle zone industriali e ar"gianali ai nodi logis"ci principali 

(autostrade, rete ferroviaria, por", interpor").

***

Nell’ul"ma seduta del  22 aprile scorso inoltre la Giunta della Regione F.V.G. ha licenziato 

il testo del Disegno di Legge che  modifica e integra  l’art. 21 della Legge  Regionale 

15/2004, interven" a supporto dell’intermodalità, che sarà quindi so!oposto all’appro-

vazione del Consiglio Regionale, dopodiché sarà varato il Regolamento di a!uazione se-

condo il nuovo schema approvato dalla Commissione UE con la Decisione del 3 marzo 

2022, di cui abbiamo già riferito nella nostra precedente newsle!er.

IL PORTO DI TRIESTE RAFFORZA L’INTEGRAZIONE... SEGUE

del Premio logis"co dell’anno 2021; con il collegamento ferroviario di corto raggio - con-

ferma Antonio Gurrieri l’AD di Alpe Adria - si concre"zza un modello di logis"ca intermo-

dale portuale capace di incrementare la compe""vità del sistema regionale e di inserire 

anche il nodo internazionale di Duisburg al sempre più capillare network ferroviario del 

Porto di Trieste.”

PRESENTAZIONE DEL NOSTRO LIBRO SULLE ORIGINI DEL 
CONTAINER E IL LLOYD TRIESTINO  

Il 22 aprile all’Università di Genova, presso la Facoltà di Economia, si  è tenuta la pre-

sentazione del libro “Agli inizi del container: il Lloyd Tries"no e le linee per l’ Austra-

lia” a cura del Presidente dell’ AIOM prof. Sergio Bologna, alla presenza degli studen" 

e dei docen" prof. Enrico Musso, e  prof. Pierpaolo Puliafito.
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L’Agenzia Imprenditoriale Operatori Marittimi, sorta nel 1985 su ini-
ziativa dell’Unione dei Commercianti di Trieste, dell’Associazione 
degli Industriali e delle Associazioni regionali degli Spedizionieri e 
degli Agenti Marittimi, agisce da soggetto promotore dello sviluppo 
del patrimonio logistico e portuale della Regione F.V.G., con il sup-
porto degli operatori del comparto logistico e delle categorie econo-
miche e sociali del settore dei trasporti.

Con due leggi, la LR/22/1987 e la LR/57/1991 l’Amministrazione 
Regionale ha riconosciuto il ruolo e la valenza dell’ A.I.O.M. quale 
strumento di supporto tecnico-consultivo per la realizzazione di ini-
ziative finalizzate al sostegno ed allo sviluppo dell’economia regio-
nale dei trasporti. 

Tra le primarie attività l’A.I.O.M. si prefigge l’obiettivo di realizzare 
la tutela e la promozione degli interessi relativi ai trasporti marittimi 
e degli operatori della Regione Friuli Venezia Giulia; di ricercare il 
massimo utilizzo del porto di Trieste, degli altri scali regionali e di 
tutti i principali terminal che costituiscono la Piattaforma Logistica 
della Regione Friuli Venezia Giulia, 
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