
ü La domanda di trasporto di merci  dipende 
dall’andamento dell’economia 

ü Il trasporto marittimo è la modalità di gran 
lunga più utilizzata a livello mondiale 

ü Rinfuse (merci di basso valore unitario) e 
merci imballate e unitizzate (merci «ricche») 





Traffici Marittimi 

9.909 nel 2013 

petrolio e 
gas

carichi 
secchi

altre 
merci

2.831 4.279 2.800
(fonte: UNCTAD, 2014) MILIONI DI TONNELLATE 











I	
  TRASPORTI	
  CONTAINERIZZATI	
  
Container	
  ships	
  are	
  the	
  work-­‐horses	
  of	
  the	
  globalized	
  economy:	
  although	
  they	
  represent	
  only	
  one	
  
eighth	
  of	
  the	
  total	
  world	
  fleet	
  they	
  are	
  essenFal	
  for	
  the	
  transport	
  of	
  consumer	
  goods	
  around	
  the	
  world.	
  





Container Standard 
(ISO) 

Lunghezza 

Larghezza 

Altezza 

20’0” 

8’0” 

8’6” 

6,06 m 

2,44 m 

2,59 m 

Lunghezza 

Larghezza 

Altezza 

40’0” 

8’0” 

8’6” 

12,19 m 

2,44 m 

2,59 m 

•  Twenty-Foot Equivalent Unit 

•  Forty-Foot Equivalent Unit 

Renato	
  Midoro,	
  Modalità	
  Mare	
  



Vantaggi della Containerizzazione 

Eliminazione delle “rotture di carico” fra un 
mezzo di trasporto e l’altro 

Maggiore rapidità nelle operazioni di 
carico/scarico delle merci a bordo 

Maggiore protezione e sicurezza per le merci 

Semplificazioni documentali 

Riduzione del costo del trasporto 

Sviluppo dei trasporti “intermodali” 

Renato	
  Midoro,	
  Modalità	
  Mare	
  



Value Added Services (VAS) 
 

•  raccolta degli ordini dei fornitori 
•  servizi resi ai fattori della produzione nei magazzini: controllo qualitativo e quantitativo 

(quest’ultimo di regola attraverso codici a barre), picking, pesatura, assemblaggio etc. 
•  trasferimento delle materie prime alle unità produttive 
•  controllo delle scorte 
•  servizi ai prodotti finiti nei magazzini di distribuzione: operazioni di produzione leggera, 

controllo quali-quantitativo, pesatura, pulitura, imballaggio (packing), montaggio finale e prove 
tecniche (soprattutto per certe tipologie di beni di largo consumo come gli elettrodomestici), 
etichettatura (labelling), prezzatura, aggiunta di accessori etc. 

•  organizzazione delle consegne 
•  gestione dei resi 
•  attività inerenti il trasporto: groupage/degroupage, operazioni doganali, preparazione dei 

documenti, assicurazione delle merci, disinfestazioni, pratiche sanitarie 
•  servizi informatici: sviluppo di un EDI (Electronic Data Interchange) o di altri software similari per 

permettere la connessione cliente-impresa logistica, connessione del software del cliente con 
quello dei suoi committenti e destinatari, servizi di tracking e tracing  (via Internet  o software) 

•  consulenza per l’ottimizzazione della Supply Chain 
•  attività di MKT 
•  prestazioni particolari: fatturazione (invoicing) ai clienti dell’impresa manifatturiera, riscossione 

dei crediti alla consegna, anticipi di pagamento per conto del cliente, merchandising, servizi 
bancari, servizi post-vendita, adempimenti amministrativi e fiscali, consulenza e ingegneria 
logistica tese a definire mezzi e procedure da utilizzare per ottimizzare le operazioni della 
logistica, gestione e regolamentazione delle controversie, gestione dei rapporti con la Pubblica 
Amministrazione 

•  etc. 
 

Renato	
  Midoro,	
  Modalità	
  Mare	
  





Nel	
  2018	
  dovrebbe	
  raggiungere	
  una	
  capacità	
  di	
  trasporto	
  di	
  22	
  milioni	
  di	
  TEU	
  





	
  x	
  000)	
  

In	
  tuR	
  i	
  porF	
  del	
  mondo	
  si	
  
movimentano	
  
713	
  milioni	
  di	
  TEU.	
  Nel	
  2020	
  si	
  
dovrebbe	
  raggiungere	
  il	
  
miliardo	
  di	
  TEU	
  

%	
  
8	
  

17	
  

54	
  

31	
  

9	
  

6	
  

4	
  

2	
  



Le Principali Rotte Mondiali – 2013 
(fonte: Drewry, 2014) 

Transpacifica 21,1% 

Transatlantica 6,1% 
Europa – Far East 18,6% 

Asiatiche 54.2% 



GIGANTISMO	
  





GIGANTISMO NAVALE 



Lunghezza	
  x	
  Larghezza	
  :	
  396	
  m	
  x	
  59	
  m;	
  Pescaggio:	
  16	
  m	
  
19.224	
  di	
  cui	
  1.800	
  teu	
  frigo;	
  DWT:	
  196000	
  t	
  

La	
  più	
  grande	
  portacontainer	
  del	
  mondo	
  :	
  MSC	
  	
  Oscar	
  (CanFeri	
  Daewoo)	
  	
  
	
  





Quasi	
  il	
  60%	
  degli	
  ordini	
  riguarda	
  navi	
  over	
  10,000	
  



4	
  portacontainers	
  da	
  20.000	
  TEU	
  ordinaF	
  dalla	
  MOL	
  ai	
  canFeri	
  SAMSUNG	
  



LE	
  	
  ECONOMIE	
  DI	
  SCALA	
  

LE	
  NAVI	
  VANNO	
  RIEMPITE	
  

Per	
  una	
  16,000	
  si	
  sFma	
  un	
  costo	
  unitario	
  di	
  1,200	
  per	
  Teu	
  
Per	
  una	
  20,000	
  si	
  sFma	
  un	
  costo	
  unitario	
  di	
  1,000/1,100	
  per	
  Teu	
  
	
  

Calcoli	
  svolF	
  su	
  di	
  un	
  servizio	
  transpacifico	
  Sud	
  Est	
  Asia/USA,	
  	
  30gg	
  in	
  Mare	
  e	
  12	
  in	
  porto	
  	
  x	
  9	
  viaggi	
  annui	
  





OGGI 
9.700 navi pari a           16.7  M.ni TEU  
400 navi in ordine pari a 3 M.ni TEU    
 

 
CRESCE LA FLOTTA 
 
2011                                   + 7,9% 
2012                                  + 8,3% 
2013                                  + 11%     
2014             + 3,6% 

 

 
 
 

Esistenza  di  OVER CAPACITY 



OVERCAPACITY

consiste	
  in	
  una	
  offerta	
  che	
  è	
  cresciuta	
  in	
  modo	
  più	
  che	
  proporzionale	
  alla	
  domanda	
  a	
  
causa	
  di	
  un	
  numero	
  eccessivo	
  di	
  ordini	
  ai	
  canFeri	
  nel	
  periodo	
  pre-­‐crisi	
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Il	
  grafico	
  evidenzia	
  il	
  gap	
  tra	
  domanda	
  di	
  trasporto	
  container	
  ed	
  offerta	
  



•  Sviluppo del fenomeno dello SLOW STEAMING.  

SLOW STEAMING 

Lo Slow Steaming è la riduzione della velocità a cui viaggia 
la nave. 
Diversi scopi: 
 
1.  Assorbire la «vessels overcapacity» ; 

2.  permette un notevole risparmio sui costi di carburante, 
rendendo le imprese di shipping più competitive sul 
mercato;  

3.  consente la riduzione di immissione di CO2. 





Il gigantismo seleziona i porti 
italiani


	
  
✗  Mancanza	
  di	
  pescaggio	
  adeguato	
  
	
  (gli	
  unici	
  porF	
  	
  con	
  pescaggio	
  >10	
  mt.	
  sono:	
  Trieste	
  (18	
  mt),	
  Gioia	
  Tauro	
  
(16/18),	
  Genova	
  (15/17),	
  Cagliari,	
  Taranto.	
  La	
  Spezia	
  (14)	
  
	
  
✗  Banchine	
  corte,	
  piazzali	
  angusF,	
  gru	
  poco	
  potenF	
  e	
  corte	
  
	
  
✗  Insufficienza	
  di	
  infrastrukure	
  di	
  collegamento	
  e	
  smistamento	
  dei	
  flussi	
  

verso	
  l’hinterland	
  	
  (sistemi	
  logisFco-­‐	
  trasporFsFci	
  ancora	
  lenF	
  e	
  costosi)	
  
	
  

Roughly	
  a	
  third	
  of	
  the	
  addiFonal	
  costs	
  might	
  be	
  related	
  to	
  equipment,	
  a	
  third	
  to	
  dredging	
  	
  
and	
  another	
  third	
  to	
  port	
  infrastructure	
  and	
  port	
  hinterland	
  costs.	
  







Principali	
  porF	
  europei	
  



Porto 1995 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Gioia Tauro 16 3.081 3.192 3.161 2.938 3.445 3.468 2.857 2.851 2.304 2.721 3.087 2970

Genova 615 1.606 1.629 1.625 1.657 1.855 1.766 1.533 1.758 1.847 2.064 2.039 2173
La Spezia 965 1.007 1.040 1.024 1.133 1.200 1.246 1.046 1.285 1.370 1.247 1.300 1303
Livorno 424 593 639 659 657 742 618 592 635 637 549 560 577
Taranto  - 658 763 717 892 758 787 741 582 338 338 200 149
Cagliari 26 317 495 631 726 690 257 756 576 603 621 656 656
Napoli 207 433 347 374 445 461 482 516 532 526 546 477 486

Venezia 128 284 291 290 263 320 379 369 394 458 429 448 413
Trieste 152 117 180 198 215 250 336 277 282 363 363 450 479
Salerno 191 417 340 418 358 282 256 269 275 235 208 270 320
Savona 47 53 87 220 231 250 260 196 220 170 75 74 82

Ravenna 193 180 169 144 162 207 210 185 183 215 208 225 223
Ancona 34 76 65 64 74 85 90 106 110 120 142 151 152
Catania  -  -  - 15 16 22 18 22 20 18 22 50 33

Civitavecchia  -  -  - 35 33 31 25 28 41 38 51 29 64
Palermo 30 15 24 28 14 32 40 30 33 35 35 20 14

Bari  - 24 20 10 0 0 0 0 1 11 29 31 30
TOTALE 3.028 8.861 9.281 9.613 9.369 10.630 7.379 9.523 9.778 9.288 9.648 10.067 10,094

Primi	
  Por'	
  Italiani	
  di	
  Container  
(da$	
  in	
  migliaia	
  di	
  TEU)	
  





I	
  	
  	
  PROTAGONISTI	
  



	
  
Today,	
  there	
  are	
  6,000	
  ships	
  acFve	
  on	
  liner	
  trades,	
  for	
  19,533,640	
  TEU	
  and	
  245,044,463	
  TDW	
  

Including	
  5,084	
  fully	
  cellular	
  ships	
  for	
  19,096,893	
  TEU	
  

TOP	
  20	
  	
  	
  19/6/2015	
  



TOP	
  20	
  19/6/2015	
  







 Cresce la concentrazione del mercato 
 
 
 
 

  I top cinque global carriers controllano  
  circa il 48% del mercato 

 
 

  I top cinque terminalisti globali controllano 
  quasi il 50% del mercato 



LE ALLEANZE STRATEGICHE 
flotta  complessiva 15,077,000 teu   (82% del totale) 

2M                Maersk Line, MSC               

  TOT slot  5,529 

2CU o Ocean Three (O3)        CMA-CGM , CSCL , UASC 

  TOT slot  2,802 

CKYHE   COSCO, K-Line, Yang Ming, Hanjin, Evergreen  

  TOT slot  3,229 

G6          Hapag-Lloyd , NYK , OOCL , APL , MOL ,Hyundai  M.M. 

                           TOT slot  3,517 









LE ALLEANZE STRATEGICHE 



Floka	
   Ordini	
  

FULL	
  CONTAINERSHIP	
  	
  1/1/2015	
  



	
  inizio	
  marzo	
  2015	
  
	
  
	
  
	
  
La	
  barriera	
  dei	
  20.000	
  TEUs	
  di	
  capacità	
  è	
  stata	
  ufficialmente	
  abbakuta.	
  Dopo	
  le	
  lunghe	
  negoziazioni	
  dei	
  mesi	
  
passaF,	
  la	
  compagnia	
  di	
  navigazione	
  giapponese	
  Mitsui	
  Osk	
  Lines	
  (MOL)	
  ha	
  confermato	
  l’ordine	
  per	
  sei	
  
nuove	
  navi	
  portacontainer	
  da	
  20.150	
  TEUs	
  di	
  capacità	
  che	
  saranno	
  consegnate	
  nel	
  2017.	
  A	
  costruirle	
  sarà	
  il	
  
gruppo	
  navalmeccanico	
  Samsung	
  Heavy	
  Industries	
  in	
  Sud	
  Corea	
  e	
  in	
  Giappone.	
  Le	
  quakro	
  navi	
  ordinate	
  al	
  
gruppo	
  navalmeccanico	
  sudcoreano	
  saranno	
  lunghe	
  400	
  metri,	
  larghe	
  58,8	
  e	
  avranno	
  un	
  pescaggio	
  di	
  14,5	
  
metri.	
  Il	
  motore	
  principale	
  delle	
  portacontainer,	
  un	
  MAN	
  B&W	
  G95ME	
  della	
  tedesca	
  MAN	
  Diesel	
  &	
  Turbo,	
  
potrà	
  essere	
  adakato	
  all’uFlizzo	
  del	
  gas	
  naturale	
  liquefako	
  come	
  carburante	
  alternaFvo.	
  
	
  
	
  
	
  
InvesFmento	
  (618	
  milioni	
  di	
  dollari).	
  



Arriverà	
  nel	
  porto	
  di	
  Genova	
  per	
  Pasqueka	
  il	
  primo	
  carico	
  Ikea	
  pronto	
  per	
  essere	
  sdoganato	
  non	
  
soko	
  la	
  Lanterna,	
  ma	
  a	
  Piacenza,	
  nel	
  centro	
  logisFco	
  del	
  colosso	
  dell’arredamento.	
  I	
  container	
  
trasporta9	
  via	
  camion	
  saranno	
  controlla9	
  da	
  un	
  sistema	
  satellitare	
  dal	
  porto	
  all’interporto,	
  dove	
  si	
  
procederà	
  al	
  disbrigo	
  delle	
  pra9che.	
  La	
  sperimentazione	
  sarà	
  estesa	
  anche	
  alla	
  merce	
  desFnata	
  
all’Expo	
  con	
  desFnazione	
  interporto	
  di	
  Rho:	
  si	
  aRva	
  così	
  un	
  sistema	
  allo	
  studio	
  dal	
  2005,	
  entrato	
  nel	
  
vivo	
  nel	
  2013,	
  con	
  l’affidamento	
  della	
  messa	
  in	
  opera	
  a	
  Uirnet	
  (società	
  mista	
  tra	
  interporF,	
  imprese	
  
di	
  trasporto,	
  autorità	
  portuali,	
  caricatori).	
  	
  



Psa	
  Voltri	
  Pra’	
  e	
  il	
  Consorzio	
  Servizi	
  Portuali	
  hanno	
  dichiarato	
  che,	
  il	
  21	
  maggio	
  scorso,	
  sono	
  staF	
  serviF	
  2.408	
  
camion.	
  Il	
  precedente	
  record	
  risaliva	
  al	
  15	
  novembre	
  2011,	
  quando	
  nelle	
  aree	
  in	
  concessione	
  al	
  Vte	
  erano	
  staF	
  
movimentaF	
  2.287	
  camion.	
  	
  
Il	
  risultato,	
  si	
  legge	
  in	
  una	
  nota,	
  è	
  stato	
  registrato	
  con	
  soddisfazione,	
  non	
  solo	
  dal	
  terminal	
  Vte	
  ma	
  anche	
  dal	
  
Consorzio	
  Servizi	
  Portuali,	
  che	
  col	
  terminal	
  collabora	
  ormai	
  dal	
  2013.	
  La	
  tempisFca	
  media	
  delle	
  operazioni	
  di	
  scarico/
ricarico	
  camion	
  è	
  stata	
  di	
  36	
  minu9	
  dal	
  momento	
  dell’accesso	
  del	
  camion	
  al	
  gate.	
  	
  
	
  
	
  
	
  
	
  
le	
  banchine	
  di	
  Genova,	
  Spezia	
  e	
  Livorno,	
  da	
  sole,	
  movimentano	
  il	
  63%	
  del	
  traffico	
  container	
  del	
  nostro	
  Paese	
  (il	
  
64,6%	
  con	
  Savona).	
  



The average for the Asia-North Europe trade is 11 ships	
  

per loop based on a 77-day round trip voyage, and orders	
  

of ULCVs are being ordered on this basis. UASC and	
  

CSCL previously ordered 11 ships of 19-20,000 teu	
  

between them, and with MOL recently ordering six units of	
  
a similar size, G6 partner OOCL is expected to order the	
  

remaining five units either for its own account or on longterm	
  

lease in the next few months. The fact that Maersk is	
  

looking to order some more 18,000 teu ships strongly	
  

suggests that the carrier wants to operate two full Asia-	
  
North Europe loops with 11 or 12 ships and – most	
  
importantly – all with its own ships.	
  

Cerca	
  di	
  capirci	
  di	
  più	
  



Le	
  portacontainer	
  da	
  20.000	
  TEUs	
  sono	
  ormai	
  diventate	
  una	
  realtà:	
  è	
  stata	
  la	
  compagnia	
  
giapponese	
  MOL	
  la	
  prima	
  a	
  rompere	
  la	
  barriera	
  psicologica	
  cosFtuita	
  fino	
  a	
  poco	
  tempo	
  fa	
  
da	
  tale	
  soglia,	
  commissionando	
  una	
  serie	
  di	
  6	
  unità	
  al	
  canFere	
  sudcoreano	
  Samsung,	
  ma	
  
già	
  si	
  vociferava	
  da	
  tempo	
  di	
  altri	
  armatori	
  in	
  trakaFva	
  per	
  ordinare	
  navi	
  di	
  questo	
  Fpo,	
  a	
  
parFre	
  dalla	
  neonata	
  alleanza	
  tra	
  il	
  gruppo	
  Scorpio	
  di	
  Emanuele	
  Lauro	
  e	
  l’armatore	
  
israeliano	
  Idan	
  Ofer,	
  che	
  poi	
  si	
  sono	
  fermaF	
  poco	
  al	
  di	
  soko,	
  
con	
  portacontenitori	
  da	
  19.200	
  TEUs.	
  
Ora	
  sembra	
  proprio	
  che	
  anche	
  il	
  liner	
  francese	
  CMA	
  CGM	
  sia	
  della	
  parFta:	
  secondo	
  quanto	
  
riportato	
  da	
  Tradewinds,	
  infaR,	
  la	
  compagnia	
  avrebbe	
  già	
  firmato	
  una	
  lekera	
  d’intenF	
  col	
  
canFere	
  sudcoreano	
  Hanjin	
  Heavy	
  Industries	
  &	
  ConstrucFon	
  (HHIC)	
  per	
  la	
  realizzazione	
  di	
  
3	
  ultra	
  large	
  containerships	
  (ULCs)	
  da	
  20.000	
  TEUs,	
  la	
  capacità	
  massima	
  fino	
  ad	
  oggi	
  
commissionata	
  (ma	
  si	
  parla	
  già	
  di	
  progeR	
  per	
  unità	
  da	
  25.000	
  TEUs)	
  oltreché	
  un	
  record	
  
anche	
  per	
  il	
  costrukore	
  asiaFco,	
  che	
  fin’ora	
  si	
  era	
  cimentato	
  solo	
  con	
  scafi	
  di	
  size	
  fino	
  a	
  
11.000	
  TEUs.	
  
Sempre	
  secondo	
  le	
  indiscrezioni	
  circolate,	
  la	
  consegna	
  delle	
  3	
  portacontainer	
  –	
  che	
  Hanjin	
  
realizzerà	
  nel	
  suo	
  stabilimento	
  di	
  Subic,	
  nelle	
  Filippine	
  –	
  sarebbe	
  prevista	
  nel	
  2017	
  e	
  il	
  
costo	
  di	
  ogni	
  nave	
  dovrebbe	
  aggirarsi	
  akorno	
  ai	
  140	
  milioni	
  di	
  dollari,	
  cifra	
  relaFvamente	
  
inferiore	
  rispeko	
  all’akuale	
  valore	
  di	
  mercato	
  di	
  altre	
  newbuilding	
  dello	
  stesso	
  size,	
  ovvero	
  
155	
  milioni:	
  il	
  relaFvo	
  ‘sconto’	
  sarebbe	
  dovuto	
  al	
  fako	
  che	
  le	
  navi	
  ordinate	
  da	
  CMA	
  CGM	
  
verranno	
  costruite	
  alle	
  Filippine	
  e	
  non	
  in	
  Corea.	
  
Per	
  fare	
  un	
  paragone,	
  le	
  4	
  ULCs	
  da	
  20.000	
  TEUs	
  commissionate	
  da	
  MOL	
  a	
  Samsung	
  sono	
  
costate	
  in	
  totale	
  620	
  milioni	
  di	
  dollari,	
  appunto	
  155	
  milioni	
  l’una.	
  
Con	
  la	
  concreFzzazione	
  dell’ordine	
  della	
  compagnia	
  francese,	
  oggi	
  aRva	
  nella	
  mega-­‐
alleanza	
  Ocean	
  Three	
  con	
  China	
  Shipping	
  e	
  UASC,	
  Hanjin	
  diventerebbe	
  il	
  quinto	
  canFere	
  al	
  
mondo	
  nel	
  cui	
  orderbook	
  figurano	
  maxi	
  portacontainer	
  con	
  capacità	
  superiore	
  ai	
  19.000	
  
TEUs,	
  dopo	
  il	
  terzeko	
  coreano	
  composto	
  da	
  Hyundai,	
  Samsung	
  e	
  Daewoo	
  e	
  il	
  canFere	
  
giapponese	
  Imabari.	
  



E’	
  dei	
  giorni	
  scorsi	
  la	
  firma	
  apposta	
  dal	
  CEO	
  di	
  Maersk	
  Line	
  
Søren	
  Skou	
  e	
  del	
  Presidente	
  e	
  CEO	
  del	
  canFere	
  Daewoo	
  
Shipbuilding	
  &	
  Marine	
  Engineering	
  Sung-­‐Leep	
  Jung	
  sul	
  
contrako	
  relaFvo	
  alla	
  costruzione	
  di	
  11	
  portacontenitori,	
  più	
  6	
  
in	
  opzione,	
  con	
  capacità	
  nominale	
  di	
  19.630	
  TEUs,	
  per	
  un	
  
valore	
  complessivo	
  di	
  1,8	
  miliardi	
  di	
  dollari.	
  
Queste	
  nuove	
  navi,	
  lunghe	
  400	
  metri	
  e	
  larghe	
  quasi	
  60,	
  con	
  un	
  
pescaggio	
  di	
  16,5	
  metri,	
  che	
  verranno	
  consegnate	
  tra	
  2017	
  e	
  
2018,	
  saranno	
  le	
  più	
  grandi	
  nella	
  floka	
  di	
  Maersk,	
  e	
  segneranno	
  
un	
  ulteriore	
  consolidamento	
  del	
  sodalizio	
  già	
  avviato	
  tra	
  il	
  liner	
  
danese	
  e	
  il	
  canFere	
  Daewoo,	
  che	
  entro	
  fine	
  mese	
  consegnerà	
  
l’ulFma	
  delle	
  20	
  portacontainer	
  Triple-­‐E	
  da	
  18.000	
  TEUs,	
  con	
  
cui	
  proprio	
  Maersk	
  aveva	
  alcuni	
  anni	
  fa	
  abbakuto	
  la	
  barriera	
  
dei	
  15.000	
  TEUs,	
  altra	
  soglia	
  psicologica	
  durata	
  in	
  realtà	
  ben	
  
poco.	
  



Nell’eterno	
  duello	
  a	
  colpi	
  di	
  ordini	
  che	
  vede	
  contrapposF	
  i	
  due	
  
principali	
  liner	
  mondiali,	
  Maersk	
  Line	
  e	
  MSC	
  (che	
  pure	
  sono	
  
partner	
  nell’alleanza	
  operaFva	
  2M),	
  la	
  shipping	
  company	
  italo-­‐
svizzera	
  ha	
  messo	
  a	
  segno	
  un	
  nuovo	
  affondo,	
  rompendo	
  il	
  
‘muro’	
  del	
  20.000	
  TEUs.	
  
Secondo	
  diversi	
  rumor	
  di	
  mercato,	
  per	
  il	
  momento	
  non	
  ancora	
  
confermaF	
  ufficialmente,	
  infaR,	
  il	
  gruppo	
  guidato	
  
dall’armatore	
  Gianluigi	
  Aponte	
  avrebbe	
  raggiunto	
  un	
  accordo	
  
col	
  canFere	
  sudcoreano	
  Hyundai	
  Heavy	
  Industries	
  per	
  la	
  
costruzione	
  di	
  2	
  (più	
  altre	
  due	
  unità	
  in	
  opzione)	
  maxi	
  
portacontainer	
  con	
  una	
  capacità	
  nominale	
  di	
  20.000	
  TEUs,	
  per	
  
un	
  invesFmento	
  che	
  dovrebbe	
  raggiungere	
  i	
  155	
  milioni	
  di	
  
dollari	
  a	
  nave.	
  
Una	
  commessa,	
  quella	
  che	
  sarebbe	
  in	
  procinto	
  di	
  firmare	
  MSC,	
  
che	
  integra	
  una	
  floka	
  di	
  ULCV	
  (Ultra	
  Large	
  Container	
  Vessels)	
  
già	
  molto	
  vasta	
  –	
  la	
  compagnia	
  opera	
  MSC	
  Oscar	
  e	
  MSC	
  Oliver,	
  
entrambe	
  da	
  19.200	
  TEUs	
  circa,	
  e	
  aspeka	
  altri	
  18	
  mezzi	
  di	
  
portata	
  analoga	
  –	
  e	
  che	
  ponte	
  il	
  liner	
  con	
  sede	
  a	
  Ginevra	
  
nell’Olimpo	
  degli	
  armatori	
  che	
  hanno	
  nel	
  proprio	
  orderbook	
  
navi	
  da	
  20.000	
  TEUs,	
  tra	
  cui	
  per	
  esempio	
  la	
  compagnia	
  
giapponese	
  MOL	
  e	
  il	
  carrier	
  francese	
  CMA	
  CGM.	
  



Quest’ulFme	
  due	
  navi	
  –	
  spiega	
  ancora	
  Emanuele	
  Grimaldi	
  –	
  a	
  
breve	
  entreranno	
  in	
  linea	
  in	
  AdriaFco	
  andando	
  a	
  rinforzare	
  la	
  
linea	
  merci	
  fra	
  Trieste	
  e	
  Patrasso,	
  con	
  scalo	
  intermedio	
  a	
  
Marghera	
  o	
  a	
  Ravenna.	
  Alla	
  luce	
  di	
  questo	
  upgrade	
  i	
  nostri	
  
servizi	
  di	
  autostrade	
  del	
  mare	
  in	
  AdriaFco	
  operate	
  tramite	
  i	
  
marchi	
  Grimaldi	
  e	
  Minoan	
  prevedono	
  7	
  partenze	
  seRmanali	
  
per	
  merci	
  e	
  passeggeri	
  da	
  Brindisi,	
  6	
  da	
  Trieste	
  e	
  2	
  da	
  Ancona	
  
con	
  i	
  Cruise	
  Ferry	
  e	
  a	
  questo	
  punto	
  altre	
  3	
  partenze	
  seRmanale	
  
per	
  i	
  carichi	
  rotabili	
  con	
  le	
  due	
  navi	
  appena	
  acquistate	
  da	
  
Trasmediterranea	
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Passo avanti per il progetto terminalistico di Walter Tosto 
Superata (con prescrizioni) la VIA regionale, il nuovo deposito di GPL è ora al vaglio dei VVFF  
 Il progetto per la realizzazione di un nuovo deposito portuale di GPL a Ortona, elaborato e lanciato dalla Walter Tosto quasi un anno fa, ha completato un’altra tappa verso la 
concretizzazione. 
Il comitato regionale per la valutazione d’impatto ambientale ha, infatti, dato il proprio placet (previo l’adeguamento ad alcune prescrizioni) al progetto della società Seastock srl, 
controllata del gruppo Walter Tosto, che prevede la costruzione a Ortona di un deposito di ricezione, stoccaggio e scarico di GPL. L’obiettivo di Walter Tosto, storica realtà 
industriale teatina attiva nella realizzazione di serbatoi di vario genere e già presente nello scalo di Ortona da dove imbarca di norma i propri prodotti, è quello di – ha spiegato ad 
una testata locale Luca Tosto, amministratore delegato dell’azienda – “costituire in Abruzzo un hub del GPL, una struttura di distribuzione con previsioni di incidenza sulla scala 
non soltanto regionale, ma italiana”. Dislocato alla diramazione tra molo nord e diga foranea, il terminale occuperà un'area grossomodo di 50 per 60 metri, con una capacità di 
circa 25mila metri cubi di stoccaggio. “Abbiamo sviluppato gli speciali metodi di progettazione e costruzione dei serbatoi destinati a stoccare il GPL, una tecnologia che sarebbe 
stata utilizzata con profitto solo quando l'impiego di questo gas avesse assunto un'agibilità commerciale tale da sostenere un investimento importante: il momento è ora arrivato” 
ha spiegato Tosto, dettagliando che il valore dell’investimento dovrebbe attestarsi sui 50 milioni di euro, con una ricaduta occupazionale di circa 120 addetti. L’iter del progetto non 
è tuttavia terminato, perché il Piano Regolatore Portuale di Ortona è ancora in via di approvazione (dopo l’ok del Comune è in corso la valutazione della Capitaneria prima del 
passaggio in Regione) e perché il Comando provinciale dei Vigili del Fuoco di Chieti ha aperto un’indagine sul nuovo terminale, che potrebbe portare alla formulazione di ulteriori 
prescrizioni sui requisiti dei servizi antincendio, dal momento che il molo nord su cui insiste il progetto da anni registra una crescita costante di insediamenti e attività, con spazi 
sempre più affollati e gestione della sicurezza di conseguenza più complessa. 
La partita si intreccia inoltre con il tema dragaggi. il presidente della Regione Luciano D’Alfonso ha infatti recentemente spiegato che la Regione ha solo le risorse per il dragaggio 
in senso stretto, circa 9 milioni di euro. Non le ha per le vasche di colmata e non le ha neanche per il trasporto in discarica delle sabbie di categoria B, quelle che non possono 
essere usate per il ripascimento delle spiagge. Da qui la convocazione per il prossimo 3 marzo di una riunione con le ditte titolari di concessione ad Ortona, prime fra tutte ENI, 
Micoperi e proprio Walter Tosto. L’idea della Giunta sembra quella di coinvolgere i privati nella realizzazione della vasca di colmata (l’intervento dovrebbe costare circa 5-6 milioni 
di euro) a fronte di una revisione sui tempi delle rispettive concessioni. “Per la realizzazione delle vasche non dobbiamo neanche aspettare le lungaggini del nuovo piano 
regolatore portuale” ha precisato il sottosegretario alla presidenza della giunta Camillo D’Alessandro, spiegando che se verranno realizzati dragaggio, vasche e i previsti banchina 
menti lo scalo ortonese potrà almeno triplicare la movimentazione di merci nei prossimi anni. 




