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1. Introduzione

Il Gruppo Riva, protagonista del settore siderurgico a livello internazionale, ha messo a punto una
efficiente rete logistica allo scopo di assicurare sia il regolare svolgimento dell’attivita produttiva,
caratterizzata da cicli che si completano in stabilimenti distinti, sia il servizio al cliente attraverso il
rispetto dei tempi di consegna. Il sistema logistico del Gruppo Riva & strutturato per utilizzare in
maniera complementare il trasporto via mare (che ne costituisce la parte piu rilevante), il trasporto
via ferrovia e quello su strada.

Per il trasporto marittimo, vengono utilizzate in primo luogo navi di proprieta del Gruppo, costituenti
una flotta di tredici unita, le quali soddisfano solo parzialmente la richiesta di trasporti.

Lo stabilimento di Taranto € il piu importante sito produttivo del Gruppo e di conseguenza il nodo
centrale della rete logistica di Riva. Le spedizioni in ingresso e uscita avvengono via nave (di gran
lunga il trasporto piu importante), via treno e via camion. Il Gruppo dispone di aree riservate
all'attracco delle proprie imbarcazioni, con notevoli vantaggi dal punto di vista organizzativo.

La rotta marittima tra Taranto e Genova, una delle piu trafficate della rete logistica di Riva, viene
percorsa da chiatte che trasportano da Taranto a Genova prodotti siderurgici destinati a
stabilimenti del Gruppo (per subire ulteriori lavorazioni) o a clienti terzi.

Le chiatte in questione sono accoppiate in modo rimovibile a spintori, dotati di doppio propulsore,
deputati alla movimentazione dellimbarcazione.

La flotta Riva comprende quattro chiatte e due spintori.

Il trasporto e organizzato in modo tale da avere due chiatte (senza spintore) attraccate in porto a
Taranto e a Genova per le fasi di carico e scarico, mentre le altre due chiatte con gli spintori
navigano tra i due porti. Quando gli spintori arrivano a destinazione sganciano le chiatte destinate
alle fasi di carico/scarico e agganciano le chiatte pronte a salpare. In questo modo, rispetto al
trasporto con imbarcazioni tradizionali (impiegate in passato), si ottiene il risultato di incrementare
il numero di trasporti, eliminando i tempi di attesa legati alle fasi di carico e scarico delle
imbarcazioni. A tale proposito, si sfrutta la possibilitd di lasciare le navi senza spintore in aree
riservate.

La presente Tesi approfondisce I'argomento del trasporto su chiatta tra Taranto e Genova,

mettendone in luce le peculiarita di tipo tecnico, logistico ed economico.



2. Il Gruppo Riva

2.1. Il Gruppo nel panorama della siderurgia intern  azionale

Il Gruppo Riva é costituito da un insieme di societa essenzialmente specializzate nella produzione
di acciaio e in attivita correlate. Allo stato attuale € il primo produttore siderurgico a livello
nazionale, il terzo a livello europeo e il decimo a livello mondiale.

Il Gruppo, attivo da piu di mezzo secolo, € stato protagonista negli anni di un processo di
espansione sempre piu marcato, grazie all'acquisizione, ristrutturazione e rivitalizzazione di un
numero consistente di compagnie siderurgiche in tutto il mondo.

Una delle operazioni di espansione societaria piu significative € rappresentata dalla privatizzazione
dell'ILVA, societa del Gruppo IRI fino al 1995.

La produzione e la lavorazione dell’acciaio sono il fulcro delle attivita del Gruppo, cui si
accompagnano altre attivita collegate al settore siderurgico, quali ad esempio il recupero del
rottame, la produzione di materiali refrattari, la produzione di rulli per la laminazione. Come risulta
evidente dalla struttura societaria del Gruppo (Figura 1), sono innumerevoli le attivita in cui recita

un ruolo da protagonista.
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La maggiore concentrazione di stabilimenti del Gruppo si ha in ogni caso in Italia, ove ILVA S.p.A.
e Riva Acciaio S.p.A. gestiscono sostanzialmente tutti i siti di produzione e lavorazione dell’acciaio.
In particolare, ILVA controlla lo stabilimento di Taranto, il piu importante centro produttivo del
Gruppo, e tutti gli impianti di lavorazione che ruotano intorno ad esso. D’altro canto, Riva Acciaio
gestisce un insieme di acciaierie elettriche e tutti gli stabilimenti di lavorazione che vengono
alimentati da tali acciaierie.

Le principali produzioni del Gruppo nel 2006, sono state (in milioni di tonnellate): acciaio grezzo
18,2; coils 9,3 (di cui a freddo 4,1; rivestiti 2,4); vergella 4,5; tondo per cemento armato 2,3; barre-
billette laminate 1; lamiere da treno 1,1; tubi saldati 0,6; tubi forma 0,3.

La movimentazione totale & di circa 60 milioni di tonnellate all'anno tra approvvigionamento di
materie prime, trasferimenti interstabilimenti e distribuzione di prodotti finiti. Il rapporto tra

tonnellate movimentate e tonnellate prodotte e quindi circa pari a 4.

2.2. | principali stabilimenti siderurgici del Grup po Riva

Il Gruppo Riva é diffuso su scala internazionale e dispone di societa e siti produttivi in differenti
Paesi. La maggiore concentrazione di stabilimenti del Gruppo si ha in Italia e nell’area del Mar
Mediterraneo.

Qui di seguito é riportata una descrizione sintetica dei principali centri produttivi, con particolare
riferimento allo stabilimento di Taranto e agli altri impianti di ILVA S.p.A., la societa del Gruppo che
controlla i piu importanti siti produttivi in Italia.

Oggi il Gruppo possiede 38 siti produttivi, di cui 20 in Italia (dove viene prodotta la parte prevalente
dell'acciaio - oltre il 63% - e dove l'azienda realizza oltre il 70% del proprio fatturato) ed altri in
Germania, Francia, Belgio, Spagna, Grecia, Tunisia e Canada. Fanno inoltre capo al Gruppo 26
Centri di Servizio e Societa Commerciali.

In Belgio, Francia e Germania Riva possiede alcuni stabilimenti costituiti dall’acciaieria (basata
sulla tecnologia del forno elettrico) e/o dagli impianti del ciclo secondario. In questo caso, i prodotti
sono soprattutto tondo per cemento armato, vergella o billette (semiprodotti). In Francia, il Gruppo
ha acquisito anche alcuni impianti di rilavorazione (linee di laminazione a freddo e trattamento) e
un impianto di frantumazione del rottame.

In Canada, a Montreal, € attivo un impianto per il recupero del rottame.

In Grecia, a Salonicco, uno stabilimento e deputato alla rilavorazione dell’acciaio per la produzione

di coils laminati a freddo, coils laminati zincati a caldo, banda stagnata.



In Spagna sono presenti due stabilimenti, entrambi specializzati nella produzione di barre.

In Tunisia, a Biserta, il Gruppo possiede un sito per la produzione di coils zincati a caldo,
elettrozincati e laminati a freddo, ottenuti a partire da semilavorati.

Allo scopo di descrivere la presenza del Gruppo in Italia, & utile distinguere tra gli stabilimenti
gestiti da Riva Acciaio e quelli appartenenti a ILVA. Queste due societa possiedono tutti gli
stabilimenti italiani del Gruppo, fatta eccezione per I''LVAFORM di Salerno, specializzata nella

lavorazione di tubi profilati cavi.

Riva Acciaio € la societa di riferimento per quasi tutti i siti produttivi di Lombardia e Veneto.

A Caronno Pertusella (Varese), Verona, Lesegno (Cuneo) sono stanziate acciaierie elettriche
combinate a cicli secondari deputati alla produzione di billette e blumi (Caronno), tondo, vergella e
filo (Verona), billette e barre tonde a caldo (Lesegno).

A Sellero e Cerveno (Brescia) operano treni di laminazione a caldo per la produzione di travi e
tondi (Sellero), billette e barre (Cerveno).

A Malegno (Brescia) sono presenti linee di trafilatura, pelatura e rettifica per barre.

Ad Annone Brianza (Lecco) Riva possiede laminatoi, trafile e linee di saldatura per produrre filo e

rete saldata.

ILVA gestisce gli stabilimenti di Taranto, Genova, Novi Ligure (Alessandria), Racconigi (Torino),
Varzi (Pavia) e Patrica (Frosinone). Dal punto di vista dellargomento della presente Tesi, gli
stabilimenti ILVA rivestono grande interesse se si considera che il trasporto marittimo su chiatta
viene impiegato sulla tratta Taranto-Genova.

Lo stabilimento di Taranto e di gran lunga il piu importante sito produttivo del Gruppo Riva, con
circa 10 000 000 t di acciaio prodotti in un anno. Taranto rappresenta pertanto un nodo centrale
anche per quanto riguarda la logistica del Gruppo, come meglio vedremo nel capitolo 3.

Tra gli stabilimenti ILVA, Taranto € 'unico a produrre acciaio, mentre gli altri siti sono adibiti alla
rilavorazione di prodotti (nastri, banda stagnata, tubi saldati).

La produzione di acciaio a Taranto, basata sul ciclo integrale, si avvale di cinque altiforni.

| prodoatti finali sono rappresentati da coils laminati a caldo, con superficie nera o decapata, coils
laminati a freddo, coils laminati elettrozincati, coils laminati zincati a caldo, lamiere, tubi saldati,

semiprodotti (boramme).

In Tabella 1 e riportato un quadro sinottico relativo agli stabilimenti ILVA, con I'elenco degli impianti

produttivi e dei prodotti.



STABILIMENTI

PRODOTTI

IMPIANTI PRODUTTIVI

- nhastri lamin. a caldo (sup. nera)
- hastri lamin. a caldo (sup. decap.)
- nastri laminati a freddo

- nastri laminati elettrozincati

- ciclo integrale

- 10 batterie di forni per coke

- 2 impianti di agglomerazione minerale

- 5 altiforni

- 2 acciaierie LD con 3 convertitori ciascuna
- 5 colate continue a 2 linee per bramme

- 2 treni di laminazione a caldo per nastri

- 1 decapaggio ad acido cloridrico

- 1 decatreno

Taranto - nastri laminati zincati a caldo ) ) )
_ - 1 linea di elettrozincatura
- lamiere da treno quarto ) o
_ _ ) ) - 1 linea di zincatura a caldo
- tubi saldati a resist. elettrolit. ERW o o .
_ o - 1 impianto di ricottura statica
- tubi a saldatura longitudinale SAW ) .
- 2 treni tandem skinpass
- bramme _ o _
- linee di finitura e taglio
- 1 treno lamiere quarto a due gabbie
- 1 tubificio a saldatura longitudinale ERW
- 2 tubifici a saldatura longitudinale SAW
- 7 impianti per rivestimento tubi
- 1 decatreno
- nastri laminati a freddo - 1 linea di ricottura continua
Novi Ligure - nastri laminati elettrozincati - 1 impianto di ricottura statica
- nastri laminati zincati a caldo - 1 linea di elettrozincatura
- 1 linea di zincatura a caldo
- 2 decapaggi (ad acido cloridrico e solforico)
- 2 treni di laminazione a freddo
- nastri lamin. a caldo (sup. decap.) |- 1 linea di pulitura elettrolitica
- nastri laminati zincati a caldo - 2 linee di ricottura continua
Genova - nastri laminati preverniciati - 1 linea di zincatura a caldo
- banda stagnata elettrolitica - 1 linea di zincatura a caldo + preverniciatura
- banda cromata elettrolitica - 3 linee di stagnatura / cromatura elettrolitica
- 1 linea di rifilatura coils
- linee di finitura e taglio
Racconigi - tubi forma - linee per tubi profilati cavi saldati longitud.
Varzi - nastri laminati elettrozincati - 1 linea di elettrozincatura + preverniciatura
arzi
- nastri laminati preverniciati - linee di finitura e taglio
. - nastri laminati zincati a caldo - 1 linea di zincatura a caldo + alluminiatura
Patrica

- nastri laminati alluminiati

- linee di finitura e taglio

Tabella 1




3. La logistica del Gruppo Riva

3.1. Note generali

Il sistema logistico del Gruppo Riva € strutturato per utilizzare in maniera complementare |l
trasporto via mare (che ne costituisce la parte piu rilevante), il trasporto via ferrovia e quello su
strada.

L'efficiente organizzazione del trasporto rappresenta per il Gruppo, dati i volumi totali di merci
movimentate che ammontano a circa 60 milioni di tonnellate I'anno, un problema nodale, sia per il
buon esito dell’attivita produttiva, caratterizzata da cicli che si completano in differenti stabilimenti,
sia per il raggiungimento dell'obiettivo finale, che & quello di assicurare il servizio al cliente
attraverso il rispetto dei tempi di consegna.

Il Gruppo organizza la gestione del flusso operativo aziendale, dall'approvvigionamento delle
materie prime alla distribuzione dei prodotti finiti, privilegiando i trasporti via mare, con il risultato,
tra I'altro, di decongestionare quanto piu possibile il trasporto su strada, con conseguenti benefici

anche dal punto di vista ambientale.

3.2. Il trasporto navale

La sezione piu importante del sistema logistico € rappresentata dal trasporto via mare, che
movimenta circa 36 milioni di tonnellate di merci allanno utilizzando prioritariamente navi di
proprieta del Gruppo di diverso tonnellaggio.

In Figura 2 e riportata una mappa in cui sono evidenziate le principali rotte dei trasporti marittimi

del Gruppo nell’ambito del Mar Mediterraneo.
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La flotta Riva € costituita da:

1 nave transoceanica da 250 000 t per il trasporto delle materie prime;
4 navi da 28 000 t;

4 navi da 8 000 t per il trasporto costiero;

4 chiatte oceaniche da 31 000 t;

2 spintori da collegare alle chiatte da 31 000 t per effettuare il trasporto.

La nave cargo da 250 000 t, Arcturus (Figura 3), viene impiegata generalmente su tratta
transoceanica allo scopo di trasportare materie prime (minerale di ferro dal Brasile a Taranto).
Essa copre solo una parte delle importazioni di materie prime, per cui vengono noleggiate

imbarcazioni di terzi.

Figura 3

Le 4 navi da 28 000 t (Cygnus, Galassia, Gemini, Sagittarius), sono impiegate per differenti scopi.
Un paio alla settimana trasportano coils da Taranto a Ravenna, ove le imbarcazioni attraccano nel
porto della citta o presso pontili di clienti. Una nave opera sul porto di Marghera, ove Riva dispone
di magazzini per lo stoccaggio dei propri prodotti. Da Marghera partono spedizioni via camion e
ferrovia.

Le navi in questione possono essere impiegate anche per lunga esportazione verso porti
internazionali, anche fuori dal Mediterraneo (es. Stati Uniti).

Le 4 navi (sideroni) da 8 000 t per il trasporto costiero (Sideracrux, Siderpollux, Sidercastor,
Sideraltair) sono impiegate sul mercato nazionale e mediterraneo, in particolare sui porti di

Marghera, Salonicco e Biserta.



Le 4 chiatte da 31 000 t sono adibite al trasporto di prodotti siderurgici tra il porto di Taranto e
guello di Genova, ove il Gruppo Riva dispone di banchine in concessione per I'attracco delle
proprie imbarcazioni.

In sintesi, 2 chiatte sono attraccate in porto per le operazioni di carico e scarico, mentre le altre 2
navigano sulla tratta Taranto-Genova grazie alla forza motrice dei 2 spintori.

Il trasporto su chiatta costituisce il tema principale di questa Tesi e verra approfondito nel capitolo

Successivo.

3.3. Le altre tipologie di trasporto

Il Gruppo, come detto sopra, movimenta le sue merci anche via ferrovia, in regime di intermodalita
con gli altri due sistemi o con tratte dirette, per un volume che raggiunge mediamente i 6 milioni di
tonnellate I'anno.

Va osservato che anche in questo settore, che coinvolge spesso la movimentazione interna delle
singole unita produttive (il solo stabilimento di Taranto ha una rete ferroviaria interna di 200 km),
sono stati fatti importanti investimenti in mezzi, specialmente vagoni, che viaggiano sia all'interno

degli stabilimenti del Gruppo sia sulla rete nazionale.

Con riferimento ai trasporti su gomma, realizzati per lo piu attraverso operatori terzi, i volumi

movimentati da Riva sono pari a circa 18 milioni di tonnellate all’anno.

3.4. Lalogistica di Taranto

Lo stabilimento di Taranto € il piu importante sito produttivo del Gruppo e di conseguenza il nodo
centrale della rete logistica di Riva.

Le spedizioni in ingresso e uscita avvengono via nave, via treno e via camion.

Nel porto di Taranto Riva dispone di aree riservate all'attracco delle proprie imbarcazioni, con
notevoli vantaggi dal punto di vista organizzativo.

Le imbarcazioni del Gruppo non riescono a coprire i traffici di materie prime e prodotti siderurgici
dello stabilimento, tuttavia permettono una notevole flessibilita ed efficienza nell’affrontare le
esigenze di traffico che si presentano sia in ingresso (materie prime), sia in uscita (prodotti).

Per quanto riguarda I'approvvigionamento di materie prime, il minerale di ferro viene importato
essenzialmente dal Brasile, impiegando il cargo Arcturus e navi a noleggio. Il cargo di proprieta
Riva copre circa un quinto del fabbisogno mensile di minerale di ferro dello stabilimento di Taranto,
paria 1 250 000 t.
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Annualmente da Taranto circa 10 milioni di tonnellate di prodotti siderurgici vengono spediti verso
clienti terzi o altri stabilimenti del Gruppo per subire ulteriori lavorazioni.
La tipologia di trasporto di gran lunga piu importante & quella via mare, che si avvale anche delle

imbarcazioni della flotta Riva.

In Tabella 2 e riportato un prospetto di sintesi relativo alle spedizioni di prodotti siderurgici dal sito

di Taranto. Fra l'altro, sono indicate le principali destinazioni del trasporto nazionale marittimo.

SPEDIZIONI RIVA TARANTO

MARE STRADA FERROVIA TOTALE
TIPO DI TRASPORTO
8 500 000t 1 300 000 t 250 000 t 10 050 000 t
NAZIONALE ESPORTAZIONE
TRASPORTO VIA MARE
5800 000 t (68%) 2 700 000 t (32%)
TRASPORTO VIA MARE GENOVA MARGHERA RAVENNA
NAZIONALE 3500 000 t (60%) 900 000 t (16%) 1 400 000 t (24%)
Tabella 2

Le piattaforme di Genova e Marghera rappresentano i principali punti di forza della catena logistica
del Gruppo Riva, il cui principale sito produttivo (Taranto) risulta estremamente delocalizzato

rispetto ai principali mercati di consumo dell’acciaio.

Genova

Genova rappresenta la principale destinazione delle spedizioni via mare, nonché un sito di
rilavorazione dell'acciaio di Taranto. Dopo la chiusura dell’area a caldo di Cornigliano, sono in
funzione le linee di trattamento del nastro prodotto a Taranto (gli impianti sono in fase di
ristrutturazione).

Come discusso nel prossimo capitolo, quasi tutto il traffico tra Taranto e Genova viene coperto

dalle chiatte con spintore, oggetto di approfondimento della presente Tesi.
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Genova svolge un’importante funzione di piattaforma logistica alla base del successo del trasporto
a mezzo chiatta. Il nodo di Genova riceve infatti notevoli quantitativi di acciaio dal sito di Taranto
(circa 30 000 t a viaggio), che provvede a selezionare, stoccare/immagazzinare e distribuire ai tre
stabilimenti del Nord Ovest (Novi Ligure, Racconigi e Lesegno), sul mercato terzo italiano
(Piemonte, Lombardia e Toscana) e sul mercato internazionale del Nord Europa (Francia,
Germania, Svizzera).

Ogni giorno da Genova partono 12-15 treni e oltre 100 camion per le aree sopra citate.

Marghera

La piattaforma di Marghera svolge funzione analoga a quella di Genova.

Marghera ha smesso il ruolo di sito produttivo per servire il mercato terzo del Nord Est della
penisola ed internazionale (Austria, Germania, Paesi dell'Est Europa).

A Marghera & presente una banchina in concessione ILVA utilizzata come transito per la
rispedizione ai clienti finali.

Attualmente su Marghera sono impiegati cargo tradizionali, tuttavia in futuro il Gruppo e

intenzionato a servirsi del trasporto su chiatta (vedi § 4.2.3).

Ravenna

A Ravenna vengono inviati prodotti che, in funzione dei contratti di vendita, vengono ritirati dai

clienti finali o rispediti agli stessi per mezzo di intermodalisti.
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4, Il trasporto su chiatte

4.1. Note generali

Il trasporto su chiatte adottato dal Gruppo Riva per la tratta Taranto-Genova si fonda
sull’accoppiamento della chiatta vera e propria con uno spintore, ossia un'imbarcazione dotata di
motore che é deputata a spingere la chiatta. Questa soluzione sta diffondendosi sempre piu a
discapito del tradizionale sistema dotato di rimorchiatore, che presenta alcuni inconvenienti, tra cui
bassa velocita, instabilita direzionale, difficolta di manovra e controllo della chiatta.

Il trasporto con chiatta e spintore e stato sviluppato parallelamente in Europa, negli Stati Uniti e in
Giappone, con applicazioni leggermente differenti nei vari casi. Negli Stati Uniti, ad esempio, il
sistema, messo a punto durante la Seconda Guerra Mondiale per il trasporto di munizioni, & stato
successivamente impiegato per i traffici nelle acque interne. Lo stesso dicasi per I'Europa, ove
ritroviamo applicazioni di questa tecnologia per il trasporto fluviale (in particolare in Francia). Al
contrario in Giappone il vettore in oggetto e stato fin da subito impiegato per il cabotaggio negli

innumerevoli arcipelaghi del Paese.

Le chiatte possono essere collegate agli spintori secondo modalita differenti, utilizzando cavi di

acciaio e argani, connessioni flangiate, cilindri idraulici.

Nel caso in cui si impieghino cavi di acciaio o connessioni flangiate, le operazioni di collegamento
e scollegamento richiedono tempi elevati e possono essere eseguite solo in porto, con le
imbarcazioni in posizione stabile e perfettamente allineata. In tal caso, la connessione tra chiatta e

spintore € definita “permanente”. Essa si impiega preferibilmente per trasporti in acque interne.

Qualora si utilizzino cilindri idraulici, le operazioni di collegamento e scollegamento sono
decisamente piu rapide e possono essere effettuate in mare aperto. La connessione € in questo
caso definita “rimovibile”. Questo tipo di connessione pud essere di tipo rigido o0 mobile. Nel primo
caso spintore e chiatta si muovono in acqua come un corpo unico, mentre nel secondo é
consentita la rotazione relativa tra spintore e chiatta. Le Figure 4 e 5 esemplificano il
comportamento delle connessioni rigida e mobile in presenza di moto ondoso.

Con una connessione di tipo rigido il moto di beccheggio del sistema chiatta-spintore & del tutto

analogo a quello di una nave tradizionale di simili dimensioni.
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Figura 4

Figura 5

La connessione di tipo rigido e realizzata mediante tre perni di collegamento tra spintore e chiatta,
mentre quella di tipo mobile si ottiene con una coppia di perni disposti ortogonalmente rispetto
all'asse delle due imbarcazioni (manca in pratica il perno disposto lungo I'asse).

La connessione rigida, adottata come vedremo nel caso delle chiatte della flotta Riva, presenta

alcuni importanti vantaggi rispetto a quella mobile:

dal momento che non c’€ moto relativo, il gioco tra chiatta e spintore pud essere diminuito
ottenendo cosi una sensibile riduzione d’intensita della turbolenza di navigazione e di
conseguenza un incremento della velocita;

il comfort a bordo & decisamente maggiore in assenza di moto di rotazione relativa,;

in caso di mare grosso il sistema mobile & soggetto ad alcune limitazioni riguardo al proprio
funzionamento, come quando, ad esempio, con mare forza 4, per ragioni di sicurezza, il
pusher deve essere staccato dalla chiatta in quanto con il moto di beccheggio viene
raggiunto il valore limite di inclinazione tra gli assi delle due imbarcazioni (in tal caso lo

spintore viene impiegato come rimorchiatore fino a quando il mare non si calma).
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4.2. Le chiatte della flotta Riva

Come descritto nel § 3.2, il Gruppo Riva possiede di una flotta di 13 imbarcazioni impiegate per il
trasporto di materie prime, semilavorati e prodotti siderurgici. La flotta comprende fra l'altro 4
chiatte e 2 spintori adibiti al trasporto di prodotti siderurgici tra il porto di Taranto e quello di
Genova, ove il Gruppo Riva dispone di banchine per I'attracco delle proprie imbarcazioni. Come si
vedra piu dettagliatamente nel § 4.2.2, il trasporto € organizzato in modo tale da avere due chiatte
attraccate in porto a Taranto e a Genova per le fasi carico e scarico, mentre le altre due chiatte
con gli spintori navigano tra i due porti. Quando gli spintori arrivano a destinazione sganciano le
chiatte destinate alle fasi di carico/scarico e agganciano le chiatte pronte a salpare. In questo
modo, rispetto al trasporto con imbarcazioni tradizionali, si raggiunge il risultato di eliminare i tempi

morti legati alle fasi di carico e scarico delle imbarcazioni e di incrementare il numero di trasporti.

4.2.1. Dati tecnici

Le chiatte del Gruppo Riva sono state costruite in Cina sulla base di un progetto sviluppato da
societa di ingegneria giapponesi.

Esse sono entrate in servizio a meta del 2002.

Ciascuna chiatta é caratterizzata da un tonnellaggio di 31000 t ciascuna (v. in Figura 6 una delle
chiatte della flotta).

Gli spintori sono dotati di doppio motore Waértsila (per una potenza complessiva di 13120 kW) e di
doppia elica.

La velocita di servizio del sistema chiatta-spintore € di 14.5 nodi (all'85% della potenza massima

con chiatta completamente carica).

Figura 6
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In Tabella 3 sono riassunte le principali caratteristiche dimensionali del sistema chiatta-spintore,

mentre nelle Figure 7 e 8 sono rappresentate le viste principali del suddetto sistema e della chiatta

a se stante.
CHIATTA SPINTORE CHIATTA-SPINTORE
LUNGHEZZA
190 48 205
[(m]
LARGHEZZA
28 18 28
[(m]
PESCAGGIO
9 6.8 9
[m]
Tabella 3
Figura 7
Figura 8
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Ciascuna chiatta & dotata di 4 stive per lo stoccaggio dei prodotti.

Ogni stiva e lunga 32.4 m (nella direzione prua-poppa), larga 13.75 m e profonda 11 m, con un
boccaporto di immissione lungo 24.5 m (centrato rispetto alla stiva).

Sebbene le norme vigenti prevedano I'adozione di uno scafo di tipo “double skin” solo per i cargo
di prodotti petroliferi, allo scopo di separare I'area di stoccaggio dalle lamiere della carena, nel

caso delle chiatte si € comunque preferito realizzare una struttura a doppio strato (v. Figura 9).

Figura 9

Come richiesto dalla normativa vigente, le chiatte sono state esaminate da una societa di
certificazione internazionale, nel caso specifico dal Registro Navale Italiano (RINA), ottenendo la
classe di merito piu elevata. L’'assegnazione della classe ha comportato un attento esame del
progetto costruttivo ed un’approfondita analisi delle prerogative di stabilita e sicurezza di
navigazione del sistema chiatta-spintore, che per le sue caratteristiche costruttive rappresenta un
unicum nel panorama internazionale dei trasporti marittimi.

Le chiatte, in quanto provviste di classe, sono sottoposte ad una manutenzione programmata, le

cui procedure sono supervisionate da tecnici del Registro.
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La connessione tra chiatta e spintore viene realizzata mediante il sistema di accoppiamento a tre
perni TRIOFIX, realizzato dalla ditta giapponese TAISEI. Tale sistema impiega cilindri idraulici per
accoppiare rigidamente chiatta e spintore. La connessione € realizzata mediante due perni di
collegamento trasversali (Figura 10) e uno longitudinale in corrispondenza della prua dello

spintore. Per ragioni di sicurezza i perni di accoppiamento sono dotati di doppio comando, idraulico

ed elettrico.

Figura 10

In occasione della manovra di connessione lo spintore (Figura 11) entra per 33 metri all'interno

della sede ricavata nella poppa della chiatta.

Figura 11
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In Figura 12 si puo osservare il profilo del vano che riceve lo scafo dello spintore, con i rack a

cremagliera dedicati ad ospitare i perni di collegamento.

Figura 12

Le operazioni di collegamento e scollegamento, gestite in remoto da un operatore posizionato sul
ponte dello spintore, richiedono tempi alquanto ridotti, dell’ordine del minuto. Esse possono essere
effettuate con qualsiasi livello di pescaggio della chiatta, per cui non ci sono limitazioni riguardo al
carico. Inoltre, dal momento che tali operazioni possono avvenire anche in mare aperto, si puo
pensare di ridurre il danno potenziale legato ad un incidente in mare. In questa circostanza, infatti,
lo spintore puo essere scollegato dalla chiatta in modo da preservarlo assieme all’equipaggio.

Il comfort a bordo e la stabilitd durante la navigazione sono eccellenti e comparabili con quelli di

una nave cargo tradizionale.
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4.2.2. Lalogistica di Riva Taranto e il trasporto su chia  tte

4.2.2.1 Lagestione del cabotaggio tra Taranto e Ge  nova

Il presente paragrafo e focalizzato sulla gestione del cabotaggio su chiatta tra Taranto e Genova.
L'impiego di chiatte da parte del Gruppo Riva allo stato attuale é limitato ai traffici tra Taranto e
Genova. In passato, fino al 2002, questi trasporti erano gestiti con imbarcazioni di tipo tradizionale
e tonnellaggio analogo a quello delle quattro chiatte ora utilizzate.

Come vedremo piu in dettaglio nel prossimo paragrafo, il cabotaggio tra il porto di Taranto e quello
di Genova ha come scopo principale quello di trasportare prodotti semilavorati e finiti da Taranto a
Genova. Nella cittd pugliese il Gruppo Riva possiede infatti il principale sito produttivo, da cui i
prodotti siderurgici vengono spediti agli altri stabilimenti del Gruppo oppure ai clienti finali.

In particolare, i prodotti trasportati su chiatta da Taranto a Genova sono destinati agli stabilimenti
Riva di Genova, Novi Ligure e Racconigi, ove subiscono ulteriori lavorazioni, e a clienti finali.

| prodotti non destinati a Genova vengono trasferiti alla meta finale su gomma o su rotaia.

Nella direzione opposta, da Genova a Taranto, vengono effettuati sostanzialmante trasporti di
merce per i magazzini di Taranto. In tal caso il materiale trasportato consiste in merci varie da
utilizzarsi nello stabilimento di Taranto e/ o in prodotti siderurgici da rispedire ai clienti finali quando
i costi di trasporto risultino minori rispetto ad una spedizione diretta da Genova 0 si riscontrano
difficolta di noleggio navi per volumi esigui di prodotti da spedire verso determinati porti di destino.
Detto questo, € utile fornire una descrizione delle modalita di gestione del trasporto tra Taranto e
Genova. A tale proposito, risulta opportuno servirsi dello schema riportato in Figura 13, ove &
rappresentato il cabotaggio su chiatta dalla settimana 30 alla settimana 34 dell'anno 2007. Il
guadro indicato & aggiornato al 14 Novembre 2007, ossia tiene conto di tutti gli eventi verificatisi
fino a quella data. In altre parole, come descritto meglio piu avanti, cio significa che fino alla data in
guestione nello schema sono registrati gli eventi che hanno riguardato le chiatte, oltre quella data
sono invece riportate le previsioni relative agli spostamenti delle imbarcazioni.

Le quattro chiatte, i cui nomi sono Polaris, Kochab, Merak, Megrez, sono riportate su righe distinte
in tabella. Su ciascuna riga possiamo seguire i movimenti della chiatta di riferimento.

La presenza della chiatta in uno dei due porti & segnalata dalle lettere iniziali del porto in questione
(GEN o TAR). In particolare, tenuto conto che in una giornata si hanno 3 turni lavorativi (dalle 23
alle 7, dalle 7 alle 15, dalle 15 alle 23), in funzione del numero di turni durante i quali la chiatta
rimane attraccata, € riportato il medesimo numero di lettere iniziali del porto. Per esempio, la
chiatta Polaris, rimasta all’attracco a Genova dal 5 al 9 Novembre, é salpata alla volta di Taranto
durante il secondo turno lavorativo del 9 Novembre ed e arrivata a destinazione in corrispondenza

del secondo turno del 12 Novembre.
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Figura 13
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In tabella, i turni di navigazione sono rappresentati da caselle parzialmente o totalmente vuote, ove
tra I'altro viene riportato il nome dello spintore associato alla chiatta in navigazione (Major o Minor).
Se riprendiamo I'esempio precedente, la chiatta Polaris ha navigato con lo spintore Minor dal terzo
turno del 9 Novembre al primo turno del 12 Novembre.

In generale, per coprire la tratta Genova-Taranto sono necessari mediamente 7-8 turni di
navigazione. Il tempo teorico di navigazione € in realta di 52 ore, incluso il tempo di manovra nei
porti (1 ora per ciascun porto). Tuttavia, il tempo di navigazione effettivo & sempre maggiore e puo
arrivare fino a 60 ore.

Nel caso di maltempo, il tempo di navigazione puo risultare piu lungo (ad esempio, nella settimana
30 la chiatta Merak ha navigato per 11 turni).

Durante le fasi di permanenza in porto, le chiatte possono risultare non operative, ossia non
soggette ad operazioni di carico/scarico, in quanto sottoposte a piccoli interventi di manutenzione o
ad operazioni di routine. Lo stato di non operativita € segnalato in tabella con una barra sulle
iniziali del porto di attracco.

Particolari interventi sulle imbarcazioni, quali lo scarico morchie (rifiuti di bordo), il carico bunker, i
lavori a bordo, sono indicati con un numero identificativo.

Come vedremo, il principale prodotto siderurgico trasportato da Taranto a Genova ¢ il coil a caldo,
mentre in minor misura vengono imbarcati coils a freddo e lamiera. A questo proposito, il carico di
lamiere a bordo della chiatta viene indicato con una lettera di riferimento.

Per completare la descrizione dello schema di cabotaggio in allegato, va evidenziato che prima del
giorno 14 Novembre le operazioni e i trasporti sono indicati con lettere maiuscole trattandosi di
eventi a consuntivo, mentre dopo quella data sono riportati in minuscolo in quanto sono eventi

previsti.
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4.2.2.2 Lalogistica di prodotti siderurgici nei po rti di Taranto e Genova

Il trasporto su chiatte tra Taranto e Genova prevede il carico dei prodotti siderurgici a Taranto e lo
scarico a Genova. In direzione opposta vengono effettuati carichi di prodotti siderurgici e/o
materiale stoccato in container per i magazzini di Taranto.

Se collochiamo il trasporto su chiatta nel contesto delle spedizioni di prodotti siderurgici dallo

stabilimento di Taranto, ricaviamo le informazioni riportate in Tabella 4.

SPEDIZIONI DA TARANTO
TOTALE VIA MARE VIA MARE ITALIA VIA MARE GENOVA
% TRASPORTO
34% 40% 59% 98%
SU CHIATTA
Tabella 4

Come si puo osservare, il trasporto su chiatta copre un terzo delle spedizioni complessive dello
stabilimento di Taranto e sostanzialmente smaltisce le spedizioni via mare per Genova (solo il 2%
del traffico & gestito con cargo tradizionali, ad esempio in caso di avaria di una delle chiatte).
Globalmente ogni anno poco meno di 3 500 000 t di acciaio vengono trasportate su chiatta. In altri
termini, ogni mese 10-11 chiatte raggiungono Genova, per un carico globale di 300 000 t circa.

| prodotti spediti da Taranto alla volta di Genova sono solo in parte destinate allo stabilimento Riva
di Genova. In realta, le destinazioni finali dell’acciaio trasportato su chiatta sono gli stabilimenti
Riva di Genova, Novi Ligure e Racconigi e i clienti terzi.

In Tabella 5 e indicata la ripartizione dei volumi spediti con chiatte tra le differenti destinazioni.

RIPARTIZIONE VOLUMI SPEDITI CON CHIATTE
NOVI LIGURE GENOVA RACCONIGI CLIENTI TERZI
% TRAFFICO TOTALE 50% 30% 7% 13%
Tabella 5

Come si pu0 vedere, gran parte dei prodotti imbarcati a Taranto sono destinati agli stabilimenti del
Gruppo, ove subiscono ulteriori lavorazioni prima di essere inviati ai clienti finali. | prodotti finiti, se
destinati al mercato italiano, vengono spediti ai clienti su camion o treno. Qualora siano destinati al
mercato estero, raggiungono i porti di spedizione e vengono imbarcati. Tuttavia, se i volumi sono
molto ridotti, vengono rispediti a Taranto, ove il Gruppo Riva riesce a noleggiare le navi senza

problemi di size minimo per I'imbarco.
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Solo una quota ridotta del materiale € destinato da subito a clienti terzi.
In pratica, delle 30000 t trasportate con una singola chiatta (per una capacita nominale di 31000 t),
26000 sono destinate agli stabilimenti Riva di Genova, Novi Ligure e Racconigi, il resto prosegue

su camion e treno verso il cliente finale.

Nel porto di Taranto si caricano principalmente coils a caldo e in minor misura coils a freddo e
lamiere. Per la precisione, circa il 90% dei prodotti spediti a Genova sono coils a caldo, il resto
sono coils a freddo e lamiere. Con riferimento ai coils a freddo, vengono spediti con chiatta solo
coils decapati nudi, senza involucro, mentre le altre tipologie di coils a freddo sono trasportate su

gomma per evitare danneggiamenti.

Mediamente su 30000 t trasportate con una chiatta, 27000-28500 t sono coils a caldo, 1000-1500 t
sono coils a freddo, altre 500-1500 t sono lamiere, che tuttavia non sempre vengono caricate.

In ogni caso, il carico delle lamiere viene ripartito a multipli di 500 t al fine di ottimizzare lo
stivaggio.

| coils a caldo sono ottenuti con nastro di spessore variabile tra 1,5 e 12 mm, hanno un diametro
medio di 1,5 m e una lunghezza media di 1,5 m (variabile da 630 a 2040 mm), con un peso medio
unitario di 22-24 t (variabile tra 6 e 40 t, che € inoltre il peso massimo consentito dalle operazioni di
scarico a Genova).

I coils a freddo in generale sono caratterizzati da un peso minore rispetto ai coils a caldo (14-15 t).

Le lamiere sono caratterizzate da caratteristiche geometriche alquanto variabili.

Per quanto riguardo I'inmmagazzinamento, i coils a freddo, dopo lo scarico, vanno stoccati al

coperto, misura non necessaria nel caso dei coils a caldo.

Di seguito si analizza la procedura di carico standard di una singola chiatta, facendo riferimento a
prodotti di dimensioni medie.

Innanzitutto, va ricordato che la capacita effettiva delle chiatte € di 30500 t (30000 con 500 t di
variazione).

Ogni chiatta dispone di 4 stive, ciascuna delle quali & lunga 32.4 m (nella direzione prua-poppa),
larga 13.75 m e profonda 11 m. Il boccaporto di immissione, centrato rispetto alla stiva, &€ lungo
24.5 m. La parte di stiva che rimane coperta (sotto mastra) in genere non viene riempita.
Raramente, quando vengono caricati containers, si riempie sotto mastra, ove necessario.

Si ipotizza di caricare la chiatta solamente con coils di dimensioni e peso medi, ossia con diametro
e lunghezza di 1.5 m e peso di 22-24 t.

Se consideriamo un trasporto di soli coils (senza lamiere), vengono caricati 1350 coils (ossia
30500 t/ 22-24 t per ogni cail).
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I coils vengono stoccati nella stiva con il proprio asse parallelo alla direzione prua-poppa.

Tenuto conto delle dimensioni medie, nel senso della larghezza possono essere caricati su una
singola fila 9 coils, mentre in lunghezza si possono stoccare 16 file (su 24.5 m). Di conseguenza, il
primo strato € costituito da 144 coils.

Per quanto riguarda il secondo strato, possiamo stoccare 16 file da 8 coils ciascuna, per un totale
di 128 coils.

Dal momento che le stive a disposizione sono 4, si sono cosi caricati 1088 coils su due strati.

Per raggiungere la capacitda massima della chiatta si pu0 caricare un terzo strato di coils, che
risulta non completamente pieno.

Nel caso in cui vengano stivate lamiere pud essere necessario caricare su quarto strato, in quanto,
a parita di volume, si riduce la capacita di stoccaggio in peso. Le lamiere e i coils, infatti, vengono
stivati affiancati determinando cosi un maggiore impegno di volume di stoccaggio.

Le lamiere vanno disposte in funzione della lunghezza, a seconda che sia maggiore o minore di
13.5m.

Se sono piu corte di 13.5 m vengono caricate trasversalmente rispetto allasse prua-poppa,
altrimenti in senso longitudinale.

Per quanto riguarda i coils a freddo, siccome pesano meno e sono prodotti piu delicati, vengono

stoccati sopra i coils a caldo.

Il tempo di carico minimo di una chiatta, ipotizzando di imbarcare solo coils, & di 7 turni lavorativi.
Considerando un carico di 1350 coils, €& possibile portare a bordo 193 coils per turno.

Nel corso di un singolo turno si effettuano circa 70-75 virate, impiegando 3 caricatori
contemporaneamente (65 coils per caricatore per turno).

Qualora si imbarchino anche lamiere, le operazioni di carico sono piu lente. Le lamiere, infatti,
richiedono per la movimentazione I'impiego di ganci. In tal caso, va previsto un turno di lavoro in

pit per ogni multiplo di 500 t di lamiere da caricare.
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4.2.2.3 Confronto fra il trasporto su chiatta e que llo su cargo tradizionale

Al termine di un’attenta analisi di tipo logistico della tratta Genova-Taranto, il trasporto su chiatta &
risultato il piu conveniente allo scopo di ottimizzare I'utilizzo dei vettori in relazione al tipo di
trasporto.

Le operazioni di carico e scarico richiedono sostanzialmente il medesimo tempo, ossia 2-3 giorni.
Grazie all'impiego di 4 chiatte e 2 spintori, & possibile eliminare i tempi di attesa in porto per le fasi
di carico e scarico. In questo modo, in porto sono sempre presenti 2 chiatte senza spintore,
soggette alle fasi di carico (a Taranto) e scarico (a Genova). In mare aperto le altre 2 chiatte sono
spinte ai porti di destinazione, una carica (destinata a Genova) e una scarica (destinata a Taranto).
Ovviamente lo schema di cui sopra (vedi Figura 14) e del tutto ideale dal momento che non tiene

conto di eventuali avarie o di trasporti eccezionali (in particolare da Genova a Taranto).
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Figura 14

In passato, il traffico tra Taranto e Genova veniva gestito con 4 navi cargo tradizionali da 28000 t,
attualmente impiegate solo nel caso in cui una delle chiatte sia fuori servizio. Ciascuna di queste
imbarcazioni é in grado di effettuare in media 1,5 viaggi alla settimana, contro i 3 viaggi settimanali
compiuti in media dal singolo spintore.

| vantaggi legati all'utilizzo delle chiatte sono piuttosto significativi.

Innanzitutto, il traffico tra Taranto e Genova viene gestito con solo due unitd motrici anziché
quattro, dal momento che il coefficiente di utilizzo degli spintori & doppio rispetto a quello dei cargo

tradizionali. In questo modo, I'impatto ambientale del traffico si & ridotto all'incirca della meta.
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Secondo le norme vigenti ciascun spintore, in quanto classificato come rimorchiatore, richiede un
equipaggio di 10 complementi, contro i 20 necessari per un’imbarcazione tradizionale. Pertanto,
rispetto al trasporto con navi cargo, il personale necessario & pari ad un quarto (2 spintori con 10
complementi ciascuno). In realtd, Riva ha previsto I'impiego di un equipaggio di 12 complementi a
bordo, leggermente piu numeroso di quello richiesto per legge.

Le chiatte sono inoltre caratterizzate da un minore pescaggio rispetto alle navi tradizionali e
pertanto consentono manovre piu agevoli in acque poco profonde lungo la costa.

I costi manutentivi in generale sono inferiori rispetto a quelli delle navi cargo, tenendo anche conto
del fatto che le parti di ricambio sono meno numerose.

Dal punto di vista dell’analisi di rischio, la combinazione spintore-chiatta risulta vincente nei
confronti della nave tradizionale. Se consideriamo un incidente in mare, come una collisione, una
secca, ecc., e possibile sganciare agevolmente lo spintore dalla chiatta, preservando cosi la parte
piu costosa dell'imbarcazione. Si pud dunque pensare di contenere il danno economico in caso di
incidente. Chiaramente, I'operazione di disconnessione pud essere utile anche per limitare il
rischio di perdite umane.

L'unico svantaggio degno di nota rispetto alle imbarcazioni tradizionali e il maggiore consumo di
carburante (circa 56 tonnellate al giorno contro 30), legato alla piu elevata resistenza opposta
dall'acqua. La particolare conformazione dello scafo della chiatta determina infatti un maggiore
attrito durante la navigazione. Va tuttavia osservato che questo aspetto negativo viene
parzialmente smorzato attraverso la gestione del trasporto. Dal momento che le operazioni di
carico e scarico in porto richiedono tempi ben precisi, le chiatte in navigazione viaggiano alla
velocita necessaria a raggiungere in tempo il porto. In altre parole, non € necessario spingere al
massimo i motori per raggiungere prima possibile il porto di destinazione. In ogni caso, qualora
arrivasse prima, la chiatta dovrebbe attendere in rada il termine delle operazioni di carico o scarico

sull’altra imbarcazione.
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4.2.3. Futuri impieghi del trasporto su chiatta per i traf fici del Gruppo

Il trasporto su chiatta si e rivelato una soluzione vincente per la gestione dei traffici tra gli
stabilimenti di Taranto e Genova. Il sistema combinato chiatta-spintore ha permesso di
raddoppiare il coefficiente di utilizzo delle imbarcazioni rispetto alla situazione precedente.

Il Gruppo Riva sta valutando la possibilita di utilizzare il trasporto su chiatta anche per tratte
differenti nel Mar Mediterraneo. L'idea & sostanzialmente quella di impiegare le chiatte per le
esportazioni da Taranto verso i porti del Mediterraneo.

Tenuto conto dell’'entita dei traffici di esportazione nel Mediterraneo, si ipotizza di impiegare 4
chiatte da 15 000 t associate a 2 spintori.

L’impiego delle chiatte per le esportazioni presenta delle criticita rispetto al traffico tra i porti di
Taranto e Genova.

Come descritto in precedenza, nei porti di Taranto e Genova il Gruppo dispone di attracchi riservati
per le proprie imbarcazioni e pertanto puo lasciare le chiatte senza spintore. In questo modo, gli
spintori sono in grado di effettuare un numero doppio di navigazioni rispetto ai cargo tradizionali.
Inoltre, la distanza tra i due siti puo essere percorsa dalle chiatte in un tempo confrontabile con
guello necessario per le operazioni di carico e scarico. In altre parole, il termine delle operazioni di
carico e scarico in porto in linea di massima coincide con l'arrivo dello spintore.

Nel caso dei traffici di esportazione, dal momento che il Gruppo Riva non dispone di aree riservate
per I'attracco nei porti di arrivo, le chiatte non possono essere ormeggiate senza spintore.

Le distanze tra Taranto e i porti di destinazione sono di frequente tali da comportare tempi di

navigazione assai pu lunghi rispetto al tempo richiesto per le fasi di carico e scarico in porto.

A scopo di esempio, si ipotizza di impiegare le quattro chiatte per le esportazioni dallo stabilimento
di Taranto al porto di Barcellona.

Per le ragioni di cui sopra, risulta necessario lasciare una chiatta con spintore nel porto di
Barcellona, mentre il secondo spintore fa la spola tra i due porti trasportando prima la chiatta
scarica verso Taranto e poi la chiatta carica verso Barcellona. Nel ciclo successivo, il primo
spintore naviga e il secondo € attraccato a Barcellona con la chiatta. Nel porto pugliese, due
chiatte a rotazione sono attraccate per il carico dei prodotti siderurgici.

Per quanto riguarda il tempo di navigazione, tra Barcellona e Taranto esso oscilla tra 3 e 4 giorni a
seconda delle condizioni del mare. Le operazioni di carico per 15000 t si completano nell’arco di 2

giorni. Ne consegue che il tempo di permanenza delle chiatte in porto € comunque elevato,

decisamente superiore rispetto a quello necessario per completare il carico.
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Uno dei vantaggi che si pud raggiungere con il trasporto su chiatta € in questo caso legato
all'eliminazione dei tempi di attesa per le fasi di carico nel porto di Taranto, ove una chiatta é
sempre carica e pronta a salpare.

Inoltre, anche in questo caso si possono godere i vantaggi legati ai costi di gestione piu bassi.
Infatti, come discusso nei paragrafi precedenti, le chiatte, rispetto ad un cargo di tipo tradizionale,
richiedono un equipaggio meno numeroso (solo 10 complementi per ciascun spintore) e minori

costi di manutenzione (i componenti di ricambio sono in numero ridotto).
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5. Conclusioni

Il presente elaborato ha messo in evidenza i vantaggi conseguiti con l'impiego delle chiatte in
sostituzione dei cargo tradizionali per il trasporto di prodotti siderurgici tra Taranto e Genova. In
particolare, si € visto come I'utilizzo delle chiatte-spintore abbia portato ad un notevole incremento
dei trasporti tra i due siti (in linea teorica essi raddoppiano). D’altra parte, il notevole miglioramento
ottenuto & da ascrivere anche alle particolari caratteristiche della logistica del trasporto tra Taranto
e Genova. Innanzitutto, la possibilita di lasciare le chiatte attraccate in porto senza spintore, grazie
alla disponibilita di aree riservate, consente di utilizzare gli spintori in modo continuativo sulla rotta.
In secondo luogo, la distanza tra i due porti € coperta in un tempo che e confrontabile con quello
necessario per le operazioni di carico e scarico in porto. Di conseguenza, almeno in linea teorica,
le chiatte in navigazione giungono al porto di destinazione all’incirca al termine delle operazioni di
carico e scarico delle chiatte ormeggiate. | tempi morti risultano cosi estremamente ridotti e gli
spintori sono sempre in marcia.

Nel caso di altre applicazioni del sistema chiatta-spintore, venendo a mancare alcune delle
prerogative della rotta Taranto-Genova, i vantaggi ad esso associati, in confronto al trasporto con
imbarcazione tradizionale, sono meno evidenti. Se si considera un’esportazione da Taranto, ad
esempio, nel porto di arrivo hon sono disponibili aree riservate per I'attracco. Pertanto, siccome la
chiatta non puo essere lasciata senza spintore, si perde il vantaggio dell’eliminazione dei tempi di
attesa allo scarico. Il tempo di attesa per la fase di carico & ancora nullo.

Le distanze tra i porti possono inoltre essere tali da smorzare sensibilmente il vantaggio legato
all'eliminazione dei tempi morti in porto.

Detto questo, il sistema chiatta-spintore rappresenta in molti casi una soluzione vantaggiosa
rispetto al trasporto con cargo tradizionale.

In generale, il vantaggio di evitare tempi di attesa alla fase di carico permane, cosi come la
riduzione del numero di componenti dell'equipaggio e la minore entita dei costi di manutenzione.

In conclusione, il sistema chiatta-spintore rappresenta una soluzione interessante al fine di rendere
piu efficiente una rete logistica, non solo nel settore siderurgico. In particolare, i risultati migliori si
possono ottenere su rotte di medio cabotaggio (su scala nazionale) e piu in generale laddove i

tempi di navigazione sono confrontabili con quelli di carico e scarico in porto.
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