LA RIVOLUZIONE DEL CONTAINER

Del Dott. Salvatore R. Mercogliano (Traduzione G.Ruocco)
Il trasporto merci dalle fabbriche in giro per il mondo ai porti per la caricazione (operazioni di imbarco merci), lo spostamento del carico attraverso gli oceani verso i punti di sbarco, e poi il suo arrivo presso le banchine di caricazione ( e discarica) locali,si manifesta (si svolge) su una base senza intoppi e ripetitiva( di routine). Il processo è così scorrevole che solo dopo gli attacchi terroristici dell’11 settembre 2001 la nazione si è resa conto del fatto che solo una piccola parte degli oltre 23 milioni di containers che ogni anno giungono in questo paese (gli Stati Uniti, ndt)  sono ispezionati. Mentre è chiaramente un argomento al quale i legislatori fanno capo per quel che riguarda la sicurezza nazionale, ciò apre anche gli occhi sul fatto che il volume degli scambi commerciali da e verso il paese, in linea col resto del mondo, è cresciuto esponenzialmente dalla fine della Seconda Guerra Mondiale.
Le ragioni di questo cambiamento sono numerose: globalizzazione, migliori tecniche produttive, meccanizzazione, e migliori metodi gestionali. Forse il fattore più significativo, e spesso trascurato, è che la capacità di spostare i carichi via mare in grandi quantità e in un modo che consente una più rapida movimentazione di carico e scarico in porto è stata realizzata soltanto  negli ultimi pochi decenni.Questo metodo di movimentazione (“maneggio”) del carico, ossia la containerizzazione, ha portato a una rivoluzione del trasporto marittimo.
La prima (la più antica) movimentazione del carico dentro e fuori le navi può essere descritta nel modo migliore in una sola parola: manodopera. I dispositivi (meccanici) hanno rinforzato questa energia, ma l’uso di uomini, o talvolta animali, è rimasto un tema costante nella maggior parte della storia. Paranchi montati sull’alberatura o sulla banchina fornivano un vantaggio meccanico al sollevamento di grossi pesi. Lo sforzo di rottura (limitato) del legno richiedeva massicci “bighi”( picchi di carico) e limitava la dimensione del carico che poteva essere stivato a bordo.
L’introduzione del ferro nella costruzione navale permise (l'uso di ) bighi più piccoli e resistenti. In più, questo metodo di costruzione permise l’allargamento dei boccaporti per il carico. La combinazione  della propulsione a vapore con la  costruzione (degli scafi) in ferro prima e in acciaio poi, verricelli azionati meccanicamente (a vapore),(l’introduzione della) elettricità e del telegrafo (cavi del telegrafo) rivoluzionò l’industria del trasporto marittimo nel tardo XIX secolo e presentò al mondo la nave mercantile “standard”
(tradizionale) munita di picchi di carico (o “bighi”)
Ancora, con tutte queste innovazioni, lo spostamento del carico via mare era cambiato di poco dai tempi antichi. È sempre risultato più facile spostare il carico via mare che farlo via terra. Perfino oggi,il 90% del commercio mondiale si muove sul mare. Nel corso della storia, gli uomini hanno continuamente utilizzato contenitori per spostare le loro merci.Gli Egizi usavano cesti di vimini per caricarli sulle navi, insieme ad anfore per trasportare carico liquido. Questo metodo di trasporto esiste ancora oggi in diverse parti del mondo. La diffusione  (“sviluppo”) di casse di legno per la spedizione (via mare), barili per i prodotti liquidi e  sacchi per il grano permise l’aumento della produttività nelle operazioni di carico, ma esse erano ancora limitate dalla fonte energetica.
L’introduzione di macchinari per la movimentazione dei “materiali” (carico) accelerò il processo (di movimentazione) del carico stesso. Carrelli a mano motorizzati, come gli elevatori, trattori da banchina,autogrù, nastri trasportatori meccanici modificarono radicalmente le operazioni di carico. Quando questi furono aggiunti a “palette” di legno di 4 piedi per 4, i lavoratori (portuali)   furono in grado di spostare il carico in un terzo del tempo. 
Negli anni successivi alla Seconda Guerra Mondiale, la navi da carico “standard” (tradizionale) munita di picchi di carico (“bighi”), esemplificata dalle navi del tipo “Liberty” , “Victory”, e  “classe-C” della Commissione Marittima Statunitense era la più comune nave da carico secco a solcare gli oceani del mondo (intero).Allorquando la domanda di carico aumentò, furono costruite navi da carico più grandi, come le trentacinque (unità) del tipo C4 Mariner Class nei primi anni ’50, ma non rappresentarono la soluzione. Quello di cui si aveva necessità era un sistema completamente innovativo per trasportare il carico, e non semplicemente navi più grandi.
 Nel 1955, un’ imprenditore di autotrasporti del North Carolina, Malcolm McLean, acquisì la Pan American Steamship Company, Alabama, una sussidiaria della Waterman Steamship. Utilizzando un concetto sviluppato da Setrain Lines negli anni ’30, in origine favorì la costruzione di navi-portarimorchi – prendendo rimorchi da grossi camion e posizionandoli nella stiva di una nave. Questo metodo di stivaggio- chiamato “roll-on/roll-off”, non fu adottato a causa del grande spreco di potenziale spazio per il carico a bordo della nave, conosciuto come “stivaggio rotto”. Invece modificò il suo concetto originario nel caricare solo i cassoni,    (contenitori) e non i telai, sulle navi; da qui, la designazione “nave porta contenitori ”, o “navi scatola”. Nel gennaio 1956, egli acquistò tre navi cisterna del tipo T-2 e supervisionò la costruzione di ponti scoperti (supplementari) in legno, conosciuti come ponteggi Mechano. Questa era una pratica comune nella Seconda Guerra Mondiale per il trasporto di carichi di dimensioni eccezionali (particolarmente ingombranti), come gli aerei. La prima nave con containers, la SS Ideal X, salpò da Port Newark, New Jersey, per Houston, Texas, il 26 aprile 1956 e aprì una nuova era per il trasporto merci.
 Le imprese di trasporto marittimo furono lente nell’abbracciare l’invenzione di McLean. La conversione delle navi già esistenti fornì la prima generazione di navi-portacontenitori. Molte di queste navi,come le C-3 riadattate da Matson Lines nel Pacifico, aggiunsero soltanto delle drizze (cavi di acciaio) per assicurare (fissare stabilmente) i contenitori(sul ponte della nave). I “picchi di carico” (o “bighi “) già esistenti, servivano come mezzi per caricare e scaricare  i cassoni. Ma ancora, l’aggiunta dei containers non risolse il problema della movimentazione del carico. La mancanza di standardizzazione dell’altezza e della lunghezza dei container persisteva, e forzò servizi dedicati tra imprese di autotrasporto e spedizionieri, precludendo l’introduzione di un vero intermodalismo – l’ininterrotto spostamento dalla terra alla nave e di nuovo alla terra. 
La nuova compagnia di McLean, la Sea-Land, situata nell’East Coast, preferì containers lunghi 35 piedi, mentre Matson sulla West Coast usava containers da 24 piedi. Solo nel 1961 l’ International standards Committee stabilì delle misure formali: l’unità equivalente da venti piedi (TEU = 20’ di lunghezza x 8’ di larghezza x 8.5’ di altezza)  e l’unità equivalente da 40 piedi (FEU = 40’ x 8’ x 8.5’). Uno dei più importanti miglioramenti tecnologicci nel trasporto di containers arrivò con l’introduzione del (sistema di) costruzione cellulare. L’installazione di binari verticali nelle stive delle navi, conosciute come “cell guides”, unita a gru superveloci a terra, rese la movimentazione dei containers più veloce ed efficiente. 
Tuttavia, la transizione alle navi portacontenitori  non   procedette sempre senza intoppi. Le Grace Lines soffrirono una severa sconfitta nei loro commerci con la costa ovest del Sud America introducendovi i containers prima che il mercato fosse in grado di sostenerli. Inoltre, incapparono nell’ira della manodopera locale, quando gli stivatori e gli scaricatori di porto rifiutarono di spostare i containers per paura di perdere il lavoro. Molte imprese affrontarono anche la sfida del rimpiazzo delle navi. Siccome le loro flotte costruite nel tempo di guerra si stavano avvicinando alla fine della loro vita utile, molte imprese dovettero scegliere che tipo di navi costruire. Alcune procedettero con navi da carico (tradizionali) più grandi, altre con navi portachiatte, altre con navi (del tipo) roll-on/roll-off.Perfino le navi container non si dimostrarono essere la scelta giusta, inizialmente. Nel 1960, l’American president Lines costruì due navi che rappresentarono il punto di transizione tra navi da carico  tradizionali e vere navi portacontenitori. I “Searacers” (corridori del mare, ndt) fornirono un mix di trasporto containerizzato e carico “sciolto” tradizionale. I due sistemi di trasporto del carico in conflitto risultarono inefficienti e incompatibili, ma ciononostante simbolici del bivio che l’industria navale si trovò ad affrontare in termini di tecnologia. 
Fu la guerra del Vietnam a dimostrare il vero valore delle navi portacontenitori. Per distribuire la montagna di forniture necessarie a supportare le forze armate, il Military Sea Transportation Service ( oggi conosciuto come Military Sealift Command) si accordò con Malcolm McLean. Nell’aprile 1966, Sea-Land iniziò un servizio di trasporto containerizzato (in contenitori) tra la costa est degli Stati Uniti e Bordeaux, in Francia, e Amburgo, in Germania.Mac Lean adibi’ cinque navi da carico del tipo C-2 a questa rotta .Questo espediente fornì solo un parziale sollievo alla sua agonizzante impresa e, il 29 marzo 1967, firmò un accordo con l’MSTS che aprì le porte ai container in Vietnam. Il contratto prevedeva delle clausole per cui la Sea-Land doveva trasportare i containers non semplicemente nei porti vietnamiti, ma, una volta a terra, nei depositi all’interno .Quest’inusuale clausola fu la spina dorsale del vero intermodalismo (sistema del trasporto intermodale). Poiché la Sea-Land era ora responsabile (anche) degli spostamenti terrestri, essi furono capaci di “tracciare” (controllare passo passo) le spedizioni di merci, tener d’occhio i containers e assicurarsi che i containers vuoti fossero rispediti al mittente per usi futuri.In totale, sette navi portacontenitori, insieme a quattro che facevano scalo ad Okinawa e nelle Filippine, coprivano il 10% dell’intero carico di sostentamento imbarcato nel corso della guerra del Vietnam. Per la fine della guerra, nel 1973, l’80% di tutto il carico imbarcato per l’Asia Sud Orientale viaggiava nei containers. Malcolm McLean aveva rivoluzionato il trasporto via mare e, mentre quello militare era lento nel rendersene conto, il settore commerciale prese a cuore la lezione. 
 Molte imprese cominciarono a prenotarsi per la seconda generazione di navi container che venivano costruite col preciso scopo di trasportare containers. Nel 1968 l’United States Lines mise in servizio le “Lancers”. Esse erano innovative nel fatto che fossero completamente denudate di qualsiasi attrezzatura per la movimentazione del carico, mentre dipendevano da gru situate nei porti. Questo permise che ogni spazio disponibile a bordo fosse dedicato al trasporto di 1.178 containers TEU. Con una velocità di servizio di 22 nodi, le otto navi di questa classe permisero all’United States Lines il rimpiazzo di 24 più vecchie navi della prima generazione, e di essere ancora più produttiva . Le navi containers continuarono a crescere in  grandezza e capacità. La terza generazione di navi presentò un incremento nel numero di containers trasportati mentre riduceva il consumo di carburante e aumentava la grandezza fino ai  limiti estremi dello stretto di Panama,erano conosciute come portacontenitori tipo “Panamax”. Nel 1980, Sea-Land mise in servizio  la classe D-9, la prima nella marina mercantile americana con un  motore diesel a basso regime di marcia (“lento”-letteralmente). La domanda per queste navi fu così alta che le D-9 subirono un allungamento per incrementarne la capacità fino a 2.472 containers TEU. L’attuale generazione di navi container ha spinto più oltre i limiti del design navale e della capacità portuale. 
Similmente a quanto accadde  alle superpetroliere degli anni ’70, le navi portacontenitori stanno ormai andando oltre le aspettative originarie. Negli anni ’80, l’American President Lines comiciò la costruzione delle loro classi C-10 e C-11. Il “baglio” (larghezza massima) di queste navi superava quello delle chiuse dello stretto di Panama e presentò al mondo le navi portacontenitori post-Panamax,. Capaci di trasportare oltre 4.000 containers TEU, queste navi stanno per essere eclissate da più recenti meganavi. Lo scorso anno, Maersk Lines ha costruito la nuova classe G di navi portacontenitori, come dimostrato dal M/N Gudrun Maersk, capace di movimentare 7.000 containers TEU. Sono in atto piani per la costruzione di navi capaci di trasportare fino a 10.000 containers TEU. La containerizzazione e l’intermodalismo hanno radicalmente modificato il trasporto merci. Le flotte mercantili di oggi in tutto il mondo consistono in 3.375 navi portacontenitori con una capacità di 7,2 milioni di containers TEU. Sono divise in quattro categorie distinte: le navi “feeder”, quelle che trasportano meno di un migliaio di containers e sono disegnate per fare la spola tra i piccoli porti e quelli più grandi; le navi”Handy size” (“maneggevoli”) che vanno da 1.000 a 3.000 containers; navi “Panamax”, fino a 4.000; infine, le “post-Panamax”. Il loro impatto sul commercio mondiale è significativo. Nel 1983 l’intero commercio transoceanico degli Stati Uniti corrispondeva a 624,4 milioni di tonnellate di merci; dieci anni dopo, questo aumentò fino a 884,4. Ancora dieci anni dopo, è aumentato fino a 1.167,9 milioni di tonnellate, vicino al raddoppio in appena vent’anni. Una crescita di quest’entità è possibile solo attraverso l’uso dei containers. Prima della containerizzazione, una tipica nave mercantile poteva gestire appena 10.000 tonnellate e impiegava circa due settimane per caricare e scaricare. Nel 2004 il porto di Los Angeles/Long Beach da solo ha gestito 8,6 milioni di containers, il 36% degli oltre 23 milioni di containers che si spostano dentro e fuori gli Stati Uniti. Ciò si traduce in 23.000 containers al giorno, con ogni container capace di contenere fino a 20 tonnellate di carico – che equivale a caricare/scaricare approssimativamente venticinque navi mercantili al giorno. Malcolm McLean è scomparso il 25 maggio 2001 all’età di 87 anni, senza troppo rumore. L’Harvard Business School lo ha riconosciuto come uno dei più grandi uomini d’affari del XX secolo. Nonostante il suo nome sia non tanto conosciuto quanto quelli di innovatori come Robert Fulton, Samuel Cunard, Ismbard Kingdom Brunel, Donald McKay, o Henry J. Kaiser, è chiaro che il suo contributo all’industria sia stato straordinario. Nato nel piccolo villaggio rurale di Maxton, nel North Carolina, fu un prodotto della Depressione. Ancora, questo camionista ha reiventato la navigazione oceanica, e la sua visione di confezionare il carico ha trasformato gli oceani in una vera e propria autostrada globale.

