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CENTO ANNI

Sono passati cento anni dall'inaugurazione del canale che ha reso

possibile il passaggio dall'Atlantico al Pacifico senza doppiare

Capo Horn. Da allora Panama non è cambiata. Ha escavato un po' i fondali,

ma non ha mai adeguato le sue corsie alle moderne navi commerciali che

questo canale non l'hanno mai visto neanche col binocolo.

Panama è stata attraversata a nuoto da parecchi spericolati,

ma ancora nessuna nave superiore ai 5mila TEU ci è mai passata.

Tra poco, forse tra un anno, l'Autoridad e il consorzio internazionale di

imprenditori (tra cui Impregilo) avranno terminato i lavori

che aggiungeranno una terza corsia a questa autostrada marittima

del centro America. Sarà una rivoluzione. 300 per cento
in più di traffico, ma i piloti dovranno fare sempre i miracoli per far

transitare le navi senza incidenti, e infatti gli assicuratori sono preoccupati.

Nel frattempo un cinese di nomeWang Jin promette, un po' come per

il ponte sullo Stretto, di portare un canale anche in Nicaragua.

Poi ci sono le nuove norme sulle emissioni navali in arrivo

dall'anno prossimo. La geopolitica delle compagnie container sempre
più basata sulle alleanze. Gli armatori iperciclici, ossessionati
dagli investimenti. Le città portuali che vogliono diventare smart.
La formazione dei cadetti. I progetti di Rina, Wartsila,

Fincantieri-Finmeccanica e del porto di Salerno. Infine, la storia

dell'International Propeller Clubs.
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AD AGOSTO IL CANALE DI PANAMA

HA COMPIUTO CENTO ANNI. 

NEL 2016 APRIRÀ 

IL TERZO SET DI CHIUSE 

CHE AUMENTERÀ IL TONNELLAGGIO

IN TRANSITO DEL 300%. 

IL FUTURO DI UN PASSAGGIO 

STRATEGICO PER IL COMMERCIO

MARITTIMO MONDIALE, TRA PRO-

GETTI PER NUOVI TERMINAL E UN

IMPROBABILE CONCORRENTE 

IN NICARAGUA

di Paolo Bosso

a prima cosa da chiarire è che il canale di Panama, tecnica-
mente, non si sta allargando per niente. «È una cosa che si
domandano tutti: come funzionano i lavori di allargamento?
Tutti si immaginano un'espansione dei corsi d'acqua già esi-

stenti, ma in realtà una cosa del genere sarebbe un suicidio economico: il
canale dovrebbe chiudere per anni» spiega Giovanni Masucci, presidente e
amministratore delegato della Panama Tugs Group, panamense di adozio-
ne dal 2011, da quando con il gruppo italiano Scafi è sbarcato a Panama con
quattro rimorchiatori. 
In realtà più che di “allargamento” sarebbe più corretto parlare di espan-
sione. Il canale di Panama sta aggiungendo un nuovo set di chiuse, il terzo,
che correrà parallelo agli altri due esistenti che comunque continueranno ad
operare. «Immagiamo una strada a due corsie a cui ne viene aggiunta una
terza più grande», sintetizza Masucci.

Cento anni di canale, otto anni di lavori
Ad agosto scorso il canale di Panama ha compiuto ufficialmente cento anni,
anche se, a voler essere pignoli, come canale navigabile ne ha compiuti 94:
è stato sì completato il 15 agosto del 1914, ma aperto solo dopo la fine della
prima guerra mondiale, nel 1920. Nel 2007 sono iniziati i lavori di espan-
sione dopo l'approvazione di un referendum popolare al 75,25% (con un'af-
fluenza del 43,3%). Dovevano terminare in occasione del centenario (quello
ufficiale) ma l'anno scorso sono rallentati a causa di un contenzioso tra l'en-
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te l'Autoridad del Canal de Panamá
(ACP) e l'ente che si occupa dei
lavori, il Grupo Unidos por el
Canal - GUPC, che conta la spagno-
la Sacyr (48%), l'italiana Impregilo
(48%) e un 4% diviso tra la belga
Jan De Nul e la panamense Cusa.
Sulla base di nuovi studi geologici,
dei 5,25 miliardi di dollari preventi-
vati in origine se ne sarebbero
dovuti aggiungere altri 1,6 miliardi,
più o meno la stessa cifra grazie alla
quale il Grupo ha vinto l'appalto,
offrendo appunto circa 1,6 miliardi
meno degli altri. Nel 2013 sono
seguiti scioperi e contrattazioni tra
le due parti. A febbraio 2014 è stato
trovato una sorta di accordo. «La

ACP ha dato un poco di respiro al
GUPC per continuare i lavori, ma
non hanno trovato gli 1,6 miliardi
mancanti. Qualcosa è stato dato ma
poco rispetto agli 1,6 miliardi pre-
ventivati», afferma Masucci. «Per il
momento - spiega - continuano a
lavorare ma la trattativa è di fatto
ancora aperta, con un arbitrato
internazionale che stabilirà chi si
farà carico dei costi extra. La conse-
gna del canale di Panama è stata
posticipata a dicembre 2015 con
possibile moratoria di due mesi.
«Per stare al passo coi tempi, GUPC
dovrebbe aumentare il personale,
ma male che vada usufruirà della
moratoria di due mesi, quindi feb-

LO STATO DEI LAVORI
(Novembre 2014)

Lavori complessivi 80%
Accesso Pacifico 80%
Dragaggio accesso Pacifico
completato
Dragaggio accesso Atlantico
completato
Dragaggio dei laghi Gatún e
Culebra Cut 88%
Costruzione terza serie di chiuse 77%
Canali di accesso alle chiuse 76%
Vasche  Pacifico 89%
Vasche Atlantico 93%
Innalzamento dell'altezza del
lago Gatun (42cm) 93%

Le ultime paratie, realizzate dall'i-
taliana Cimolai, sono arrivate a
Novembre

Per gentile concessione dell'Autoridad
del Canal de Panamá



braio 2016, per terminare completa-
mente i lavori», spiega Masucci. 
Il ritardo nella consegna del terzo
set di chiuse si sta traducendo in
una significativa perdita degli
introiti per lo stato di Panama e per
alcuni porti già pronti ad accogliere
le navi "new panamax". Bisogna
tenere conto, infatti, che il 77% delle
porta contenitori che transitano nel
canale fanno trasbordo in un porto
panamense.
Terminati i lavori, il canale di
Panama non potrà essere pienamen-
te operativo da subito. Ci sarà biso-
gno di almeno sei mesi di test, inclu-
so l'addestramento dei piloti per
abituarsi al nuovo canale. Se la tem-
pistica stabilita a febbraio scorso tra
l'Autoridad e il Grupo verrà rispet-
tata, e se il periodo di addestramen-
to non richiederà più tempo, il

nuovo canale di Panama sarà piena-
mente operativo ad autunno 2016.

L'enorme potenziale del mercato
del gas naturale liquefatto
Il terzo set di chiuse del Canale di
Panama consentirà il passaggio delle
very large gas carriers (VLGC) ma
secondo gli analisti per gli armatori
sarà molto costoso utilizzarlo. 
La società statunitense Avance Gas,
che ha importanti piani di esportazio-
ne di LNG americano in Asia, potreb-
be decidere di usare il canale soltanto
"all’andata", dall'Atlantico al Pacifico
per le navi cariche e opterebbe per la
rotta di Capo Horn al ritorno. Questa
situazione, che non giova certo agli
introiti del canale, si giocherà da un
lato sui noli e dall'altro sull'andamen-
to del prezzo del petrolio. 
Se, come sta accadendo attualmente,
il prezzo del petrolio dovesse conti-
nuare a scendere e i noli a salire, la
tendenza a scegliere il canale soltanto
a navi cariche salirà.

Nel frattempo, l'Autoridad del
canale sta studiando vari progetti
complementari come ponti, termi-
nal contenitori e terminal LNG.
Quello in fase più avanzata è Coro
Zal, un terminal contenitori a
Balboa, nel Pacifico, dove la ACP
l'anno scorso ha acquisito dallo
Stato di Panama le aree. Inoltre, c'è
un progetto di porto ro-ro, di cui al
momento non si conoscono partico-
lari se non che si tratta di un giro di
affari profittevole. 
ACP può contare su una squadra di
analisti che monitora costantemen-
te la competitività del suo canale
rispetto a quello di Suez o alla rotta
di Capo Horn. Attualmente sta stu-
diando i progetti di ampliamento
delle banchine e dei silos in
Giappone per i cereali che arrivano
dall'Argentina per capire che navi
transiteranno nella terza serie di
chiuse, sulla base del quale stabilire
le tariffe di transito, su cui la ACP
mantiene il più assoluto riserbo. �

SPECIALE PANAMA
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Capienza
Con il terzo set di chiuse non ci sarà un significativo aumento dei transiti, bensì un considerevole aumento del tonnel-
laggio. In altre parole non entreranno più navi, ma navi molto più grandi. Per esempio, attualmente non possono
accedere navi portacontainer superiori ai 4.600 teu. L'amministrazione del Canale ritiene che col terzo set di chiuse, a
regime, potranno accedere navi fino a 14mila teu: 13.200 teu nel 2016 e in un paio d'anni il massimo possibile, tenen-
do conto del tempo necessario per entrare a regime, soprattutto nell'assestamento dei piloti. 

Transiti
Previsioni 2014: 13.481 navi.
2016: apertura terzo set di chiuse.
2020: 14.188.
2025: 15.275.
Come si nota non è previsto un aumento importante del numero di navi che transiterà il canale, mentre si prevede un
aumento del 300% della quantità di merce.
In cento anni il canale di Panama ha registrato 1,05 milioni di transiti. La media giornaliera degli ultimi anni è di 37
transiti. Il terzo set di chiuse avrà una capacità di 14 transiti al giorno. Il numero dei transiti, quindi, non aumenterà
significativamente.

Gasiere
Oggi transita circa l'8% della flotta mondiale. Con il terzo set di chiuse la percentuale si decuplica salendo all'88%.

Petroliere
Nel canale attuale può transitare il 33% della flotta mondiale. Con il terzo set di chiuse potrebbe transitarne il 62%,
incluse le navi ancora in costruzione nei cantieri 

Che fine farà il “vecchio” canale?
Sarà ancora importante. Verrà utilizzato dal tonnellaggio minore, ad esempio il general cargo.
Incassi del canale previsti per il 2014, chiusura anno fiscale: Un miliardo e 910 milioni di dollari.

IL TRAFFICO DEL NUOVO CANALE

Per gentile concessione dell'Autoridad del Canal de Panamá





anale più grande, navi più grandi, maggior carico per unità,
maggiori rischi. Ogni carico è assicurato ma con il cambiamen-
to delle dimensioni di traffico, quando il nuovo canale di
Panama sarà completato, con il transito di navi tre volte più

grandi rispetto alle attuali, ci saranno maggiori costi per gli assicuratori. 
Ne sono convinti i tedeschi di Allianz Global Corporate & Specialty (AGCS)
che hanno pubblicato ad agosto uno studio sulla sicurezza della navigazio-
ne nel canale di Panama. Il rapporto dichiara che il valore delle merci assi-
curate che transitano nella zona del canale di Panama potrebbe aumentare di
1,25 miliardi di dollari una volta che il canale raddoppierà la sua capacità.

Il prezzo dell'assicurazione
Più traffico, più rischi, meno sicurezza. Ne sono convinti quelli di AGCS che
avvertono come l'intensificazione del traffico e il passaggio di navi più
grandi metteranno alla prova il miglioramento del livello di sicurezza del
canale di Panama, soprattutto nel primo periodo. «Il semplice aspetto quan-
titativo del carico trasportato implica che un grave incidente avrebbe il
potenziale di portare a una perdita considerevole e a un disastro di enormi
proporzioni», riflette, non senza allarmismo, Rahul Khanna, Global Head of
Marine Risk Consulting di Allianz. «Una post-Panamax a pieno carico di
12.600 teu - continua - ha una lunghezza pari a quattro campi da football
con una larghezza massima fino a 49 metri. Da sola potrebbe avere un valo-
re assicurato del carico di 250 milioni di dollari». 
Le navi post-Panamax possono dare origine a ingorghi nel canale, se non a
blocchi, e Allianz è scettica riguardo la disponibilità sufficiente di esperti
capaci di gestire navi di queste dimensioni in uno spazio quale quello di un
canale artificiale. Le procedure operative dei porti dovranno essere revisio-
nate per quanto riguarda il vento e i vincoli meteorologici. Un incidente o
un ingorgo avrebbe ripercussioni sul traffico marittimo dei porti degli Stati
Uniti, interrompendo o rallentando gli approdi delle navi. «Il livello di for-
mazione offerto ai piloti sarà estremamente importante», secondo Khanna.

9
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SECONDO ALLIANZ GLOBAL
CORPORATE & SPECIALTY

IL VALORE DELLE MERCI CON 
IL NUOVO CANALE AUMENTERÀ 

DI 1,25 MILIARDI DI DOLLARI.
I PILOTI DOVRANNO ESSERE 

PARTICOLARMENTE BRAVI 
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Il tasso di incidenti a Panama
Guardando le statistiche, però, il
canale di Panama è tutto sommato
sicuro: in dieci anni gli incidenti
sono stati trenta, di cui solo due
total loss (quando il valore della
perdita e del recupero del bene
eccede la copertura assicurativa,
come nel caso della Costa
Concordia dove il costo finale del-
l'operazione di recupero, circa un
miliardo e mezzo di euro, è coperto
solo per poco più di un terzo dagli
assicuratori, ma un discorso analo-
go vale anche per le LNG e le por-
tacontainer ancora più grandi). 
È un tasso pari a 1 su 4000 transiti,

SPECIALE PANAMA

positivo se confrontato con altre
principali vie d'acqua come il Canale
di Suez (1 su 1100), il Canale di Kiel
(1 su 830). Dal 2002 a Panama sono le
portarinfuse quelle che riportano più
incidenti (11), e sono quelle che
transitano più spesso; seguono le
navi da carico (9) e le navi container
(9). Le cause più comuni degli inci-
denti sono il contatto con i muri (53)
e le collisioni tra le navi (50), che rap-
presentano quasi il 60 per cento degli
incidenti analizzati da AGCS. Il dan-
neggiamento e le avarie ai macchina-
ri occupano il terzo posto (41) nella
classifica, rappresentando oltre il 20
per cento.

Dov'è il vantaggio assicurativo?
Ma qualche vantaggio questo cana-
le agli assicuratori dovrebbe portar-
lo. Una nave più grande significa
anche meno trasbordo, quindi
meno carico e scarico, quindi meno
rischi. Una rotta esclusivamente
marittima estesa dall'Asia alla costa
est degli States potrebbe portare a
una riduzione del rischio in un'al-
tra area. «Più si riesce a mantenere
un container su una nave evitando
di effettuare molteplici trasferimen-
ti a bordo, sui treni per esempio,
tanto meglio», afferma un ingegne-
re Allianz. �



l pedaggio per attraversare il canale di Panama parte dai
50mila euro per una nave da carico, fino a superare i 200mila
per una nave da crociera moderna da circa 4mila passeggeri.
Qual è stata la tariffa più bassa della storia? Solo 36 centesimi

di dollaro, ma non da una nave bensì da una persona (anche se si è dovu-
ta registrare come nave), a nuoto. A pagarla l'avventuriero americano
Richard Halliburton (nella foto in alto, la testa che spunta dall’acqua).
Era il 1928 quando l'autorità del canale di Panama, che aveva aperto appe-

na otto anni prima (escludendo la pausa della prima
guerra mondiale), si vide arrivare questa bizzarra
richiesta di attraversamento. «Facendo riferimento alla
nostra conversazione personale di oggi – si legge nella
lettera di autorizzazione dell'allora governatore di
Panama Meriwether Lewis Walker - non vi sono obie-
zioni da parte delle autorità del Canale per la sua nuo-
tata da Colon a Panama. Vogliamo solo consigliarle un
vaccino anti-tifo e segnalarle la presenza di alligatori
nel lago Culebra Cut». Così in dieci giorni, tra il 14 e il
23 agosto del 1928, Mr. Halliburton, avezzo a gesti di
questo tipo (aveva già attraversato le Alpi in elefante
come Annibale e volato a testa in giù sul Taj Mahal),
attraversa il canale di Panama a nuoto, assistito da una
barca con a bordo un tiratore (per proteggerlo dagli alli-
gatori, ma non c'è stato bisogno), un fotografo e un gior-
nalista.
Per evitare contrattempi burocratici nel passare tra le
tre chiuse del canale che lo avrebbero portato, a nuoto,
dall'Atlantico al Pacifico, Halliburton si è dovuto regi-
strare come nave SS Halliburton dal peso di 63 chili. Da

qui il motivo del pagamento del pedaggio, anche se irrisorio, equivalente
a qualche euro di oggi.
Halliburton in realtà non è stato il primo “natante” del canale di Panama.

11
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NEL 1928 L'AVVENTURIERO
RICHARD HALLIBURTON
SPESE 36 CENTESIMI PER
ATTRAVERSARE IL CANALE 
A NUOTO. 
LA STORIA DEI NUOTATORI
DEL CANALE DI PANAMA
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Meriwether Lewis Walker, 
governatore del canale 
di Panama dal 1924 al 1928
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SPECIALE PANAMA Prima di lui ci furono J. R.
Bingaman e James Wendell Green,
due impiegati del canale che lo
attraversarono il 22 agosto del 1914,
sette giorni dopo che il canale fu
completato. L'impresa della coppia
terminò il 18 ottobre dello stesso
anno. Nuotarono solo la domenica,
perché durante la settimana lavora-
vano regolarmente al canale, ma
totalizzarono un tempo di attraver-
samento più basso di Halliburton:
26 ore e 34 minuti. Dopo l'impresa
di Halliburton si decise di rendere il
canale libero di essere attraversato a
nuoto senza pagare pedaggi. Così le
iniziative si moltiplicarono. Nel
1936 il marinaio Marvin Beacham e
l'aviatore Regis Parton, entrambi
della US Navy, pianificarono un
attraversamento senza pause, ma il
progetto, pur con l'autorizzazione
delle autorità del canale, fu cancel-
lato dopo il voto contrario del
15esimo Naval District di Balboa.
Dopo fu la volta di Charles McGinn,
della US Military Accademy, nel
1950, che lo attraversò in sei giorni
per 36 ore di nuotata (dieci ore più
della coppia di impiegati).

A McGinn seguì Robert F. Legge,
nell'ottobre del 1958, medico uffi-
ciale del 15esimo Distretto Navale
dell'US Navy, che andò dal lago
Gatun a Pedro Miguel (35 miglia)
battendo il record della coppia di
Beacham e Parton percorrendo il
tratto in 21 ore e 54 minuti. Subito
dopo Legge, nel maggio del 1959,
venne George W. Harrison, primo
battaglione della 20esima divisio-
ne fanteria della US Army, che
nuotò dal lago Gatun alle chiuse
Miraflores. Ebbe problemi con il
transito delle navi per cui percorse
il resto del tragitto fino a Pedro
Miguel a piedi.
L'ultimo è stato Albert H. Oshiver,
oceanografo di Washington, quan-
do ormai il canale era molto traffi-
cato e percorrerlo a nuoto diventa-
va sempre più complicato. 
Nel 1962 nuotò dal lago Gatun a
Gamboa al tempo record di 29 ore
consecutive. 
Quando gli fu chiesto perché nelle
ultime sei ore aumentò sensibil-
mente la velocità rispose: «Stava
cominciando a fare freddo». �







n canale lungo 278 chilometri che consentirà di passare
dall’Oceano Atlantico al Pacifico senza dover navigare fino a
Capo Horn. Non stiamo parlando del canale di Panama ma di
un altro, parallelo ad esso, quello di Nicaragua.

Paese poverissimo, non c'è politico a Nicaragua che non abbia basato parte
delle promesse elettorali sulla costruzione di questa infrastruttura. Se si rea-
lizzasse sarebbe una vera manna economica per il paese andando ad occu-
pare direttamente 50mila persone, più 200mila nell’indotto. Ma è un'opera
che definire ambiziosa è poco. Costerebbe decine di miliardi di euro e con-
sisterebbe nel dragaggio di un fiume e dell'escavo di montagne.
Nel giugno 2013 il governo di Daniel Ortega ha accordato un permesso di
cinquant'anni (rinnovabile per altri cinquanta) alla Hong Kong Nicaragua
Development Investment (HKNDI). Dietro il progetto c'è l'imprenditore
miliardario cinese Wan Jing, conosciuto in patria come investitore nella tele-
fonia. Jing, proprietario della HKNDI, con sede fiscale alle Cayman, ha
garantito un investimento di 40 miliardi di dollari, pari a quattro volte il
prodotto interno lordo del Nicaragua. Ma per la maggior parte degli esper-
ti questi soldi non bastano, ce ne vorrebbero per lo meno il doppio.
Sulla carta il canale di Nicaragua sarebbe lungo 300 chilometri. Collegando
Punta Gorda nel Mar dei Caraibi con la foce del fiume Brito sul Pacifico,
passando per 105 chilometri attraverso il Lago Nicaragua e lungo il fiume
Tule, permetterebbe di accogliere navi il doppio più grosse di quelle che
potrà accogliere Panama quando sarà allargato: 250mila tonnellate di staz-
za in Nicaragua contro le 110mila di Panama. Nella capienza la differenza
tra i due canali è quasi nulla: 14mila teu Nicaragua e 13mila il nuovo cana-
le di Panama. Sarebbe largo tra i 230 e i 520 metri, con una profondità tra i
27,6 e i 30 metri.
E il canale di Panama cosa ne pensa di un avversario, pur se improbabile,
potenzialmente micidiale? L'Autoridad del Canal de Panamá ha ritenuto
sottostimati i 40 miliardi di dollari preventivati, raccogliendo le opinioni
degli analisti. Lo ritiene fattibile dal punto di vista ingegneristico ma total-
mente intollerabile dal punto di vista economico: il ritorno degli investi-
menti avverrebbe dagli ottanta ai cent'anni dopo la sua realizzazione, tre
volte più di una centrale nucleare. Durante una manifestazione all'osserva-
torio atlantico dei lavori del nuovo canale di Panama, l'amministratore
dell'Autoridad, Jorge Quijano, ad una domanda sulle potenzialità del cana-
le di Nicaragua ha risposto così: «Stiamo già studiando un progetto per un
quarto set di chiuse che consentirebbe il passaggio delle più grandi navi
portacontenitori oggi esistenti». Ma la fattibilità di un progetto del genere
dipenderà dalla domanda futura. �
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SPECIALE PANAMA
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IL MILIARDARIO WAN JING PROMET-
TE DI INVESTIRE 40 MILIARDI DI DOL-

LARI PER REALIZZARE UN CANALE
ARTIFICIALE. MA SAREBBE UN  CON-

CORRENTE DI PANAMA ALQUANTO
IMPROBABILE
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La sede Wärtsilä a Napoli
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di Paolo Bosso

renta persone per prendersi cura dei motori dei traghetti di
Porta di Massa e delle navi commerciali dei principali arma-
tori campani. È la sede di Wärtsilä a Napoli, storica azienda
finlandese specializzata nella fabbricazione di sistemi di

propulsione per uso marino e per le centrali elettriche.

La sede partenopea ha avviato un piano di espansione che alla manu-
tenzione ordinaria dei motori aggiunge quella dei refrigeranti e delle
testate. Verranno riorganizzati gli spazi e ammodernata una struttura
che si basa sul value stream mapping (produzione e distribuire in loco).
Entro fine anno nell'officina di Napoli verranno aggiunti 200 metri qua-
dri (ora sono 800) e installata una nuova gru da tre tonnellate di portata.
Si calcola che se il trend dei volumi per questa officina continua a man-
tenersi sui ritmi attuali per fine anno si prevede una crescita della pro-
duzione del 30%. 
Dati i trend del mercato odierno fatto di frequenti imprevedibili oscilla-
zioni, il gruppo finlandese ha in mente un piano di crescita che non pre-

LA MULTINAZIONALE 
FINLANDESE DEI MOTORI

AVVIA UN PIANO 
DI RICONVERSIONE 

DELL'OFFICINA PARTENOPEA
CHE ARRICCHISCE 

LA PRODUZIONE

T

Wärtsilä opera da 180 anni nel campo della generazione di energia, sia nel settore marino che in quello “terrestre”, indu-
striale. Conta circa 19mila dipendenti in tutto il mondo di 132 nazionalità distribuiti in 200 sedi di 70 paesi. Una nave su
tre nel mondo monta un suo motore e l'1% dell'energia globale è prodotta dall'azienda.
Wärtsilä detiene il record di propulsore più potente al mondo, il Sulzer RTA96C, 14 cilindri in linea due tempi, tre/quattro
piani di altezza per 110mila cavalli. L'officina di Napoli è una delle cinque città dove l'azienda Finlandese opera in Italia.
Le altre sono Trieste, nello storico stabilimento di Grandi Motori, Genova, Milano, infine Taranto e La Spezia dove rifor-
nisce l'arsenale della Marina Militare. In tutto nel nostro paese la multinazionale dei motori marittimi impiega all’incirca
1.400 persone di cui 1.200 a Trieste, dove ha la sede principale e uno dei suoi stabilimenti più grandi al mondo. 
Nel settore marino vanta circa 180 installazioni tra navi mercantili, offshore, Marina Militare, crociere e traghetti. Oggi pro-
duce motori in linea con le nuove normative dell'International Maritime Organization sulle emissioni, in arrivo dal 2015.
Nel 2013 ha fatturato (netti) 4,6 miliardi di euro, di cui il 31% è nel settore power plants, il 28% nello ship power e il 40%
nel services.

CHE COS'È WÄRTSILÄLa sede Wärtsilä a Napoli
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L’INNOVAZIONE vede di coprire il carico di lavoro
con le assunzioni interne ma si
rivolgerà soprattutto all’indotto
locale. «Trovare i fornitori in loco
è il primo passo verso la crescita»
secondo Patrick Borstner, diretto-
re Service Unit Italy. «Gli elevati
standard di Wärtsilä - continua -
richiedono di gestire i fornitori di
grande qualità che nello stesso
tempo non possono essere né
attuali né futuri concorrenti. La
ricerca è iniziata e sarà per noi
l’occasione strategica per rinfor-
zarci ulteriormente sul territorio».

La storia napoletana di Wärtsilä
Basta farsi un giro in officina, a
calata Porta di Massa, dove parto-
no i traghetti per Procida, per tro-
varsi di fronte a una realtà che è
un piccolo gioiello. La sua storia è
un misto di tradizione operaia e
tradizione navalmeccanica italia-
na. Lo stabilimento nasce all'ini-
zio degli anni '40 come parte del
gruppo Fiat che nel 1966, in accor-
do con Iri, trasferisce questo setto-
re di produzione all'azienda che
sarà poi la storica Grandi Motori

Trieste. Nel 1984 quest'ultima
diventa divisione Fincantieri e nel
1999 sia Grandi Motori Trieste che
l'officina di Napoli entrano in
Wärtsilä. Nel 2000 viene istituita
la Wärtsilä Italia S.p.A.
«Attualmente siamo un po' sacri-
ficati con gli spazi perché il carico
di lavoro è aumentato» mi raccon-
ta Rosario Varriale, che qui ha ini-
ziato come coordinatore di tutte le
attività di risorse e oggi è mana-
ger dell’officina. Mi accompagna
nella visita del capannone in cui
lavora da 25 anni, guidandomi tra
un flusso perfettamente ordinato
fatto di bielle, cilindri, testate e
pistoni ad altezza d'uomo. «Qui ci
sarà lo spogliatoio, qui lo spazio
dove sarà stoccato il materiale,
qui la sala metrologica». Varriale
già sa cosa diventerà questa offici-
na tra qualche mese, e non vede
l'ora. Per intenderci, qui ci si pren-
de cura di motori tra i 12 e i 20
cilindri con potenze di decine e
decine di megawatt, e alesaggi
vicini al mezzo metro. �
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GUIDA ALL'EMISSION CONTROL AREA
L'Emission Control Area (ECA), o
Sulphur Emission Control Area
(SECA), è stato varato dal
Parlamento Ue l'11 settembre
2012 ratificando gli emendamenti
alla direttiva 1999/32 e alla
2005/33/EC, che a loro volta rece-
piscono le regole introdotte nel
1973 e nel 1978 dalla Convenzione
internazionale per la prevenzione
dell'inquinamento causato da navi
(la cosiddetta Marpol, che sta per
maritime pollution). Le regole
della Convenzione vengono gesti-
te e ratificate dall'International
Maritime Organization (IMO). 

Cos'è l'Emission Control Area?
Stabilisce l’abbassamento del con-
tenuto di zolfo nei combustibili
delle navi in Nord Europa dal 2015
e in Nord America dal 2016. In real-
tà ci sono altre zone in cui l'IMO
vorrebbe applicare l'ECA (per
esempio una di queste è il
Mediterraneo) ma ci sono ancora
negoziazioni in corso tra gli stati
interessati.
A partire dal primo gennaio 2015,
per le navi che navigano nel Mar
Baltico, nel Mare del Nord e nel
Canale della Manica il tenore mas-
simo di zolfo nei combustibili
passa dall'1,5 allo 0,5% per millili-
tro. Le restrizioni sono più alte
entro le 12 miglia nautiche dalla

costa. L’obbligo non è immediato ma
dà sei anni di tempo, fino al 2020, agli
armatori ad adottare gli strumenti
necessari per adeguarsi. A partire dal
2020 il limite dello 0,5% verrà applica-
to in tutti i mari del mondo. Nel frat-
tempo, fino al 2020 gli armatori pos-
sono utilizzare nuovi motori o filtri per
rispettare i limiti. Da qui l'uso degli
scrubber (vedi grafico). 
Poiché le regolamentazioni sono il

frutto di consultazioni parlamentari
in cui vengono rappresentati gli
stati interessati dalle normative,
sono tutt'ora in corso le negoziazio-
ni per adottare le scadenze. È quin-
di probabile che da qui al 2020
alcune cose cambieranno. 
La cosa certa è che in Nord Europa,
dall'anno prossimo, l'utilizzo dei
combustibili ad uso marino subirà
un grosso cambiamento.

LO SCRUBBER 





di Paolo Bosso

a compagnia marittima canadese Societé des
Traversiers du Québec (STQ) ha ricevuto qualche
mese fa un traghetto realizzato e varato il 28 giu-
gno scorso dallo stabilimento Fincantieri di

Castellammare di Stabia. Non si tratta in realtà di un semplice
traghetto ma del primo traghetto a gas realizzato in Italia e
destinato ad operare in Nord America, con tutte le carte in
regola per rispettare le normative ambientali che vigono lungo
le coste di quella zona (vedi approfondimento sul SECA), in
particolare nei Grandi Laghi. In questo contesto, un traghetto a
LNG è stata una scelta quasi obbligata in quanto l’unica, allo
stato attuale, idonea ad inserirsi con impatto zero in un
ambiente così preservato. 

L

AA   CCAA SSTTEELLLLAA MM MM AA RR EE  IILL
PPRR IIMM OO   EECCOO --TTRR AA GGHHEETTTTOO   
RR EEAA LLIIZZ ZZ AATTOO   IINN   IITTAA LLIIAA

SI CHIAMA GAUTHIER,  
È ALIMENTATO A LNG

CON MOTORI WÄRTSILÄ,
ED È UN PRODOTTO

TUTTO ITALIANO DESTI-
NATO AI GRANDI LAGHI

DEL QUEBEC
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L’INNOVAZIONE

Lungo 133 metri, trasporta in
modo pulito ed efficiente fino a
mille passeggeri, fino a 180 auto e
un totale di 35 membri di equi-
paggio. Il progetto è stato svilup-
pato da Fincantieri con Wärtsilä,
che oltre ai quattro motori dual
fuel medium speed 12V34 , cia-
scuno della potenza di circa 5200
kW, ha fornito anche gli LNGpac,
i serbatoi LNG da 280 metri cubi
che, su questo traghetto, verran-
no collocati sottocoperta. 
Totalmente italiana è la realizza-
zione di questi serbatoi, commis-
sionati da Wärtsilä a Gas and
Heat di Pisa. «In attesa di veder
navigare traghetti ecologici anche
su rotte più meridionali, è signifi-
cativo che il know-how Italiano
abbia portato alla realizzazione di
questo risultato» afferma Giulio
Tirelli, Director 4-Stroke Portfolio
& Applications di Wärtsilä Italia.
«Il mercato italiano – spiega - ha
tutte le potenzialità per diventare
competitivo con il resto del Nord
Europa, anche nell’ottica di

acquisire una maggiore indipen-
denza dal punto di vista energeti-
co, ma le attuali condizioni eco-
nomiche non rendono appetibile
tali investimenti agli armatori ita-
liani. L'LNG offre numerosi van-
taggi dal punto di vista ambienta-
le  ed aumenta le alternative di
differenziazione per armatori in
cerca di ottimizare i loro costi
operativi. A questo proposito, è
auspicabile che il processo venga
stimolato e regolamentato, così
che gli armatori ed operatori ita-
liani possano essere facilitati nel-
l’accesso all'LNG, come già acca-
de in altri ambiti, e sfruttarne i
benefici. Contestualmente, inol-
tre, si otterrebbero delle ricadute
positive anche dal punto di vista
ambientale».  
STQ, dal 1971 gestore dei traspor-
ti marittimi in Quebec, impieghe-
rà questa unità nel golfo di San
Lorenzo, al largo del Quebec, da
Matane-Godbout a Matane-Baie-
Comeau, in una navigazione clas-
sificata come near coastal voyage

– 2 class, ovvero entro le 25 miglia
nautiche dalla riva. Si tratta di un
territorio ricco di parchi naturali
dove vige una severa regolamen-
tazione su caccia e pesca.
Nel distretto dei Grandi Laghi la
protezione ambientale è una poli-
tica consolidata,  dove la soluzio-
ne per ridurre le emissioni di ani-
dride carbonica (CO2), ossido di
azoto (NOx) e ossido di zolfo
(SOx) è arrivata dal gas naturale
liquefatto (LNG) e dall’installa-
zione di motori dual fuel
Wärtsilä, idonei a funzionare sia
a gas sia ad altro combustibile. In
modalità gas il traghetto rispette-
rà le notazioni IMO Tier III e
potrà agevolmente gestire la pro-
pulsione a gas grazie alle rotte
fisse su distanze limitate. 
Un esempio simile di traghetto in
Europa viene dal Mar Baltico,
sulle coste scandinave, dove il
traghetto Viking Grace, anch’esso
motorizzato Wärtsilä, naviga da
più di un anno esclusivamente a
LNG. �







di Marco Molino

l mercato globale è ancora asfittico. Seppure si scorge qualche
timido segnale di ripresa, il contesto rimane decisamente
instabile anche per le grandi imprese, costrette a rielaborare
costantemente le loro strategie per sostenere i profitti o limi-

tare le perdite. A questa realtà non sfuggono i colossi del trasporto marit-
timo mondiale, le potenti compagnie armatoriali che posseggono gran
parte dei cargo lanciati lungo le rotte oceaniche. L’obiettivo per i proprie-
tari di navi è quello di ottimizzare sempre più gli spazi di carico sfruttan-
do le capacità delle mega-portacontainer, facendo quindi economia di
scala e riducendo le spese. Per ottenere risultati concreti e battere la con-
correnza, bisogna però trovare nuovi amici (meglio se grandi) con i quali
condividere le flotte e restringere il mercato, creando veri e propri oligo-
poli. Ecco che negli ultimi tempi si è sviluppato il fenomeno delle allean-
ze armatoriali sottoscritte dalle società più rappresentative nel panorama
del traffico container. Attualmente sono sei le diverse forme di intesa che
coinvolgono 18 gruppi internazionali per offrire servizi comuni e tagliare
i costi. Intanto, le autorità antitrust di tutto il mondo vigilano – e qualche
volta frenano – con l’obiettivo di scongiurare derive monopoliste, sempre
dietro l’angolo. Per analizzare e comprendere questa complessa rete di
accordi (con le sue eventuali controindicazioni), conviene partire dall’al-
leanza che poteva essere più importante di tutte, ma che non è mai diven-
tata operativa: la cosiddetta P3. 

La “superalleanza” tramontata
Definita da subito la “superalleanza”, la P3 Network avrebbe messo insie-
me le prime tre compagnie del mondo:  la danese Maersk Line, l’elvetica
Mediterranean Shipping Company (Msc) e la francese Cma-Cgm. Tre
società che gestiscono il 38% del traffico globale. Nella joint annunciata a
giugno 2013 si ipotizzava di impiegare un totale 255 navi (pari a 2,6 milio-
ni di teu totali) per 29 servizi sulle rotte Asia-Europa, Transpacifico e
Transatlantico. Tutto era pronto e stabilito dalle parti nei minimi dettagli
per un’attività congiunta che avrebbe dovuto cominciare intorno alla metà
di quest’anno. Mancava solo un dettaglio per presentarsi come consorzio:
l’autorizzazione ad operare da parte degli enti governativi garanti del
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ATTUALMENTE SONO SEI 
LE ALLEANZE ARMATORIALI 

CONCRETIZZATE (PIÙ UNA FALLITA),
TUTTE FINALIZZATE A CONTENERE

I COSTI. UN TOTALE DI DICIOTTO
GRUPPI SPECIALIZZATI 

NEL TRASPORTO CONTAINER 
CHE DISEGNANO UN MERCATO 

SEMPRE PIÙ OLIGOPOLISTICO
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ARMATORI DI LINEA

libero mercato delle nazioni in cui
si prevedeva di operare. In partico-
lare la statunitense Federal
Maritime Commission, la China
Maritime Arbitration Commission
e l’Antitrust Ue. A marzo è giunto
l’ok da Washington. A giugno il
via libera della Commissione
Europea che dichiarava il network
conforme con il diritto comunita-
rio della concorrenza. Poco dopo è
arrivata però la doccia fredda: le
autorità cinesi hanno detto no. La
P3, ha sentenziato il ministero del
Commercio di Pechino, non è
un’alleanza – come le altre aggre-
gazioni di cui parleremo in seguito
- ma un’unica grande compagnia
marittima. La sua struttura avreb-
be determinato una pianificazione
delle rotte e del lavoro in anticipo,
con una programmazione tipica
delle società piuttosto che delle
alleanze. Quindi, niente da fare. La
P3 si è sciolta e le compagnie si
sono messe al lavoro per pianifica-
re il futuro in modo diverso,  rico-
minciando a tessere la rete di con-
tatti più o meno segreti. E le sor-
prese non si sono fatte attendere.

2M Alliance
A luglio Maersk e Msc hanno
annunciato l’avvio di un vessel sha-
ring agreement (VSA), accordo di
condivisione degli slots di bordo. 
E Cma-Cgm? Semplice: passa da
potenziale alleata a competitor.
Bisognava creare un’aggregazione
di dimensioni ridotte (ma non trop-
po) per essere accettati di buon
grado dalle antitrust mondiali. 
La più piccola delle tre compagnie
doveva quindi essere sacrificata e
così è stato. I francesi sono usciti di
scena ma guardando già ad altri
accordi, verso Oriente. Ce ne occu-
peremo tra poco. Intanto, per evita-
re lo smacco della P3, le due grandi
M hanno subito precisato che que-
sto VSA avrà un mercato di riferi-
mento più piccolo e opererà “senza
alcuna organizzazione indipenden-
te incaricata di gestire questo net-
work”. Si tratterebbe, in sostanza,
di due compagnie distinte che
dovranno collaborare soltanto su
slots di bordo, pianificazione dei
viaggi e operazioni in porto.

Ventuno i servizi ipotizzati tra Asia,
Europa e Stati uniti. Un accordo per
dieci anni che impegnerà circa 185
navi (110 di Maersk e 75 di Msc). Le
autorità cinesi - sebbene non si
siano ancora ufficialmente espresse
– non nascondono le perplessità
anche per questa nuova iniziativa,
che invece a settembre ha ricevuto
il via libera in Europa (dove è
bastata una “autocertificazione”,
visto che fino al 2020 gli armatori
sono esenti dalle regole antitrust
sulle alleanze) e in ottobre dalla
Fmc americana. In attesa del parere
del gigante asiatico, le due società
armatoriali hanno comunque
annunciato che cominceranno le
operazioni a gennaio 2015. Le rotte
interesseranno in Italia i porti di
Gioia Tauro, La Spezia, Genova,
Trieste e Napoli.

Ocean Three
Era rimasto un dubbio: e Cma-
Cgm? Archiviato il sogno P3, la
società transalpina ha presentato a
settembre la Ocean Three insieme
ai suoi nuovi alleati, la compagnia
cinese China Shipping Container

Lines (Cscl) e l’araba United Arab
Shipping company (Uasc).
Aspettando le necessarie autorizza-
zioni, si può già ragionare sui
numeri e sull’impatto commerciale
dell’accordo. Sulla rotta Asia-
Europa Ocean coprirà il mercato al
20%, mentre per la transpacifica al
13%. La flotta sarà di 159 navi (di
cui il 45% di Cma-Cgm) per una
capacità totale di 1,5 milioni di teu.
199 partenze settimanali e 93 porti
di approdo, di cui 15 terminal gesti-
ti direttamente da Cma Cgm.

G6 Alliance
Le due nuove aggregazioni armato-
riali saranno un osso duro per la G6
Alliance, che già opera dal 2011
offendo servizi coordinati tra
Hapag Lloyd, Nippon Yusen
Kaisha (Nyk), Orient Overseas
Container Line (Oocl), Apl,
Hyundai e Mitsui O.S.K. Lines
(Mol): circa il 19% del mercato. Nel
marzo dell’anno scorso la compa-
gnia israeliana Zim ha annunciato
la collaborazione su alcune rotte
transpacifiche, tanto da far parlare
di una nuova G7.
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ARMATORI DI LINEA

Gli orientali della CKYHE 
Ormai consolidata da qualche
anno anche l’alleanza CKYHE che
unisce Cosco, K-Line, Yang Ming,
Hanjin, Hyundai ed Evergreen
(ultima arrivata a febbraio 2013).
Cinque compagnie asiatiche che
controllano intorno al 18% del
mercato globale. In termini di
dimensioni, vale circa la metà di
2M, ma la sua flotta cresce. A set-
tembre Cosco ha  ordinato ai can-
tieri China Shipbuilding Trading e
Changxing Shipbuilding la
costruzione di cinque navi della
capacità di 14.500 teu ciascuna. Le
unità verranno consegnate tra il
2017 e il 2018. E una simile opera-
zione è stata compiuta negli stessi
giorni dalla giapponese “K” Line,
che ha ordinato cinque portacon-
tainer da 13.870 teu.

Cosco e China Shipping
E’ un accordo a due, tutto di marca
cinese, ma in grado di dar fastidio
alle grandi alleanze coprendo una

quota di traffico mondiale dell’8%
con 1,3 milioni di teu.

Hapag Lloyd e Csav
Ne parliamo alla fine, del matri-
monio tra la compagnia tedesca e
quella cilena, perché presenta una
differenza importante rispetto alle
altre unioni. In questo caso, infat-
ti, si tratta di una vera e propria
fusione delle attività di trasporto
container che comporta un rias-
setto anche societario. Annunciata
nell’aprile di quest’anno ad
Amburgo, prevede che la
Compañía Sudamericana de
Vapores diventi azionista princi-
pale di Hapag con una quota del
30%, che dovrebbe presto salire
fino al 34%. 
La “quarta compagnia del
mondo”, che ha ottenuto anche
l’ok da Bruxelles,  coprirà il 6%
del traffico globale con una flotta
di 200 navi e un volume di tra-
sporto da 7,5 milioni di teu. �
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di Fabrizio Vettosi, managing director di Venice Shipping and Logistics

lcuni giorni fa leggevo le riflessioni di molti analisti attivi nelle
commodities reasearch circa la correlazione tra il prezzo del
petrolio greggio e le performance di mercato delle aziende
operanti nell'oil&energy. In particolare mi ha molto colpito la

naturalezza con cui uno stimato analista di una banca di affari
Internazionale asseriva che «Il prezzo del brent [il petrolio di riferimento
europeo, proveniente da 19 campi petroliferi del mare del Nord] e delle
altre principali qualità non provenienti dalle fonti di scisto continuerà ad
indebolirsi. Ma si tratta di fenomeni ciclici, visti e rivisti, d’ora in poi tutti i
produttori inizieranno a moderare le esplorazioni e le produzioni riducen-
do la capacità produttiva consentendo la conseguente ripresa dei prezzi ed
il ritorno ad adeguati ed accettabili livelli di redditività». Tendo, dopo
diversi lustri passati a fare l’analista della shipping industry, a chiedermi
perché la stessa logica non venga applicata alla nostra cara industria.
Perché, in presenza di una marcata sovracapacità produttiva il mercato,
soprattutto in certi segmenti (vedi il carico secco, o dry) non tende ad auto-
regolarsi attraverso comportamenti “razionali” ? Perché gli armatori sono
iper-reattivi ad ogni segnale proveniente dal mercato? 
Cerchiamo di capirne un po’ di più partendo proprio dal mercato dry. Come
può notarsi dal grafico riportato gli armatori tendono a seguire l’istinto di
investire al minimo variare dell’indice dei noli sottostante:

A

PPEERR CCHHÉÉ  GG LLII  AA RR MM AATTOO RR II
SSOO NNOO   ““ IIPPEERR CCIICCLLIICC II”” ??

GLI ARMATORI TENDONO 
AD ACCENTUARE GLI EFFETTI 

POSITIVI E NEGATIVI DEL CICLO 
ECONOMICO. AL MINIMO SEGNALE
DI RIPRESA SEGUE UN IMPERANTE

FLUSSO DI NUOVI ORDINI. 
SONO IPERSENSIBILI AI PICCHI, 

CONFUSI PER CAMBIAMENTI 
STRUTTURALI. SONO IPER-REATTIVI,

IPERCICLICI. PERCHÉ? 
FORSE UNA SCARSA CULTURA DI

IMPRESA CHE TENDE A FARLI AGIRE
ANCORA IN MODO 
POCO RAZIONALE?
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DRY AND OIL Come può notarsi il passo dei nuovi ordini segue con correlazione perfetta
l’indice dei noli su orizzonti di breve termine. Il fenomeno assume connotati
ancora più marcati nel periodo post-boom, ovvero dal 2009 in poi. Cosa signi-
fica ciò e perché? In effetti la tendenza degli armatori ad essere iperottismisti
nei periodi di mercato sostenuto si è esacerbata nei mini cicli successivi al
mega crollo del 2008, quasi a sancire il principio che ogni motivazione è
buona per ipotizzare un ipotetico ritorno ai livelli precedenti il 2008. Tutto ciò
è aggravato dal fatto che l'armatore continua a porre al centro della propria
attività l’asset, la nave, piuttosto che il carico.
In sintesi, possiamo affermare che la crisi che stiamo vivendo è figlia non
tanto dell’”indigestione” (bolla) finanziaria degli anni 2006-2008, bensì di
comportamenti poco razionali avutisi nel corso del 2010 e del 2013, quando
fenomeni del tutto occasionali e che si manifestano periodicamente in un
anno generano alcuni picchi di mercato che sono stati confusi per un muta-
mento strutturale ed hanno fatto pensare ad una svolta del mercato. Quanto
volte abbiamo infatti sentito dire, soprattutto da broker spregiudicati, «il mer-
cato sta cambiando, siamo sul fondo, non si può più perdere, è ora di ordina-
re». Evidentemente, su soggetti poco “razionali” l’effetto può essere deva-
stante, e, dunque, forse ci siamo spiegati anche la funzione e l’importanza che
assume la funzione del broker rispetto a tanti altri settori economici.

Una conferma indiretta l’abbiamo analizzando il seguente grafico:

L’andamento delle transazioni sul mercato secondario in termini di nume-
ro (espresso in dwt) ha avuto un andamento correlativamente opposto alla
mole dell’attività di scrap, ciò a significare che l’ottimismo tende a montare
al minimo “stormir di fronde”. D’altro canto l’esempio più evidente è di
pochi giorni orsono in cui abbiamo visto un possente picco delle rate di nolo
nel segmento capesize con un guadagno di oltre mille punti in pochi gior-
ni, generato da fenomeni strettamente occasionali (restocking del minerale
di ferro da parte della China a seguito della caduta dei prezzi), salvo poi
assistere ad un pari arretramento ad altrettanto stretto giro. In questo istan-
te il mercato è ritornato a marcare circa 10 K/$ giornalieri dopo aver supe-
rato i 30 K. Ricordo di aver sentito dire da un armatore giusto una settima-
na fa: «Se avessi una banca che mi finanziasse ordinerei 10 capesize, hai
visto il mercato cosa sta facendo?». Oggi ho provato a cercare quell’armato-
re ma non l’ho trovato o non si è fatto rintracciare.
Le conseguenze di questo comportamento che ho definito “ipociclico” sono
sotto i nostri occhi e sono rappresentati dai un continuo differire del recu-
pero di mercato in cui al minimo anelito di recupero fa riscontro un impe-
rante flusso insensato di nuovi ordini.
Attraverso una mia ricerca ho provato a scansionare l’andamento della
domanda/offerta negli ultimi trent'anni. Ecco il risultato, laddove al segno
(-) corrisponde un undersupply ed al segno (+) un oversupply
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In pratica se il fenomeno dell’iperciclicità ha creato danni relativamente
limitati tra il 1985 ed il 2007, negli ultimi sette anni, invece, frutto anche di

dinamiche di mercato molto più violente, ha creato
un vero tsunami la cui forza motrice tende a non
attenuarsi.
Volendo trarre delle conclusioni in chiave strategi-
ca e di governance delle imprese di shipping, ritor-
niamo su un tema a noi molto caro e spesso ripreso
su queste pagine, ovvero la scarsa visione e,
potremmo dire, mancanza di cultura d’impresa
delle aziende che, anche frutto della bassa manage-
rializzazione, tendono a confondere fenomeni di
breve termine con andamenti strutturali. In altre
parole lo shipping non impara mai dagli errori del
passato. Tuttavia, forse, si fa abuso di quest'ultima
frase quasi per giustificare il mantenimento di uno
stile di conduzione delle imprese ormai superato
ed insufficiente ad assicurare una gestione corretta
e razionale nell’attuale contesto di mercato dove
occorre freddezza, riflessività: più “computer” e
meno istinto o stomaco. Quando i nostri armatori
matureranno principi di gestione simili ad altri set-

tori? Eppure l’oil & energy non è mica tanto lontana dallo shipping. 
In fondo il 40% del petrolio grezzo prodotto ogni giorno si trasporta attra-
verso il mare. �





Redazionale a cura di SRM

Osservatorio Permanente sull’Economia dei trasporti maritti-
mi e della logistica –www.srm-maritimeconomy.com - è il por-
tale web scientifico  inaugurato nel gennaio 2014 da SRM, cen-
tro studi collegato al Gruppo Intesa San Paolo.

SRM ha un’esperienza consolidata maturata in quest’area di studio e dis-
pone di una struttura di ricercatori dedicata a seguire da tempo il tema,
forte di una riconosciuta expertise. Numerosi sono infatti i lavori svolti dal
centro studi sui temi del Trasporto Marittimo, della Logistica, della
Portualità focalizzati sull’Italia e sul Mezzogiorno.
Il presupposto di questa importante iniziativa di SRM è che il trasporto
marittimo si è ritagliato una posizione importante nell’economia globale e
liberalizzata; in questo ambito il nostro Paese è chiamato ad affrontare
nuove sfide commerciali, economiche e produttive per raggiungere quei
livelli di competitività che vengono richiesti per “stare in Europa” e per
competere con i giganti trader europei, asiatici e della costa atlantica, più
che mai con una crisi che purtroppo, non ha ancora trovato una via di riso-
luzione.
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PER L'UFFICIO STUDI DEL GRUPPO INTESA SAN PAOLO IL TRASPORTO 
MARITTIMO GUIDERÀ IL FUTURO DELLA ECONOMIA NAZIONALE. QUATTRO
AREE DI RICERCA. L'OSSERVATORIO AVRÀ NUOVI PARTNERS: 
FEDERAGENTI, GRUPPO GRIMALDI E UNIONE INDUSTRIALI DI NAPOLI

L’
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Rimane saldo, secondo SRM, il
pensiero che una delle basi di par-
tenza possa essere rappresentata
dagli investimenti nei settori in cui
la nostra economia ha un know-
how consolidato e storico ed è in
tale contesto che va inserita l’im-
portanza del comparto marittimo,
visto come anello fondamentale di
una catena logistica integrata.
Il trasporto marittimo è stato, è
attualmente e sarà anche in futuro
uno dei driver dello sviluppo della
nostra economia; proprio un traspor-
to marittimo efficiente ed efficace è
volano di internazionalizzazione, di
innovazione, di investimenti in infra-
strutture e, non ultimo, di occupazio-
ne e crescita del PIL. 
Da tali assunti è nata quindi l’idea
di rendere la conoscenza strutturale
del settore del centro studi SRM, un
vero e proprio Osservatorio perma-
nente sull’economia del mare che
preveda analisi e studi sul grande
tema del trasporto marittimo visto
dalle sue angolazioni: imprendito-
riale (esempio lo shipping), infra-
strutturale (i porti), settoriale e ter-
ritoriale (ad esempio con approfon-
dimenti sulle strategie del trasporto
marittimo adottate in altri Paesi).
Considerato lo spessore degli argo-
menti presi in esame
dall’Osservatorio e l’importante
impegno, in termini di risorse
umane e professionali, richiesto

dall’alimentazione, arricchimento e
gestione del portale, SRM ha rice-
vuto il supporto di nuovi partner:
Federagenti, Gruppo Grimaldi,
Unione Industriali di Napoli. 
Gli argomenti core
dell’Osservatorio sono le infrastrut-
ture, con particolare riguardo a
quelle portuali, lo shipping e i prin-
cipali settori/territori in cui è rile-
vante la presenza ed il peso della
Maritime Economy, con l’Italia
sempre vista come primary player
delle analisi o dei confronti con
altre realtà mondiali.
Entrando nel dettaglio, le aree di
ricerca del portale sono:
Maritime Indicators: Area riservata
al monitoraggio e all’approfondi-
mento dei principali dati statistici
attinenti la Maritime economy e
rivolta ad analizzare l’andamento
congiunturale del trasporto maritti-
mo, dal punto di vista infrastruttu-
rale, imprenditoriale, economico e
normativo. Tali pubblicazioni sono
realizzate sia a livello nazionale sia
a livello regionale.
Maritime Finance: La finanza è
una tematica che ha un ruolo
importante nel divenire dell’eco-
nomia del mare. Quest’area del
portale sviluppa l’argomento sia
dal punto di vista della “public
finance” con studi e analisi
riguardanti il finanziamento alle
infrastrutture marittime attraver-

IL WEB OSSERVA IL MARE
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so strumenti e strategie finanzia-
rie impostate dal settore pubblico;
sia dal punto di vista della “priva-
te finance” con approfondimenti
sugli strumenti di finanziamento
ai settori imprenditoriali della
Maritime Economy. È inoltre pro-
posta una selezione dei bandi
europei dedicati a questo settore.
Ports & Shipping: i settori della
portualità e dello shipping, parte
fondamentale della catena logistica
delle merci, rappresentano il core
delle analisi del portale. I porti sono
valutati nell’ottica dell’impatto eco-
nomico sul territorio di riferimento
e dell’attrattività in termini di inve-
stimenti e di competitività interna-
zionale delle infrastrutture. Il setto-
re armatoriale è analizzato attraver-
so studi e confronti tra gli operatori

italiani ed esteri. Quest’area di tipo
scientifico comprende numerose
pubblicazioni tra cui ricerche, wor-
king paper, brevi saggi di approfon-
dimento sull’argomento nonché
apre una “porta” all’opinione tecni-
ca ed operativa con interviste a pro-
tagonisti italiani ed esteri del settore.
Annual Report: Quest’area contie-
ne il Rapporto, pubblicato da SRM
ogni anno, che contiene le elabora-
zioni più significative realizzate per
le singole sezioni dell’Osservatorio
durante l’anno e da un set di indi-
catori economico statistici che con-
sentono di monitorare l’insieme
l’andamento della Maritime
Economy in Italia e Mezzogiorno
visti in un’ottica europea e mondia-
le. La prima edizione del report è
stata presentata a Napoli lo scorso

giugno nella sala delle assemblee
del Banco di Napoli.
Con questa importante iniziativa
SRM intende fornire agli operatori
economici del settore studi detta-
gliati e costantemente aggiornati
ma anche confronti ed esempi
internazionali, nell’auspicio di
offrire loro un contributo utile ad
un settore determinante per la com-
petitività del nostro Paese.
SRM ha anche in corso importanti
collaborazioni con centri di ricerca
italiani ed esteri, avendo sempre
sotto la lente il Mezzogiorno ma
con il confronto con importanti
benchmark.
Considerate le ambizioni, anche
internazionali, con i quali SRM ha
creato l’Osservatorio, il portale è in
lingua sia inglese sia italiana. �





dal nostro inviato a Durban Paolo Bosso

a convivenza tra zona urbana e porto in una città portuale è un
tema particolarmente sentito in nord Europa. Il motivo è prin-
cipalmente legato all’intenso sviluppo dei porti di questa zona
negli ultimi quarant’anni che li hanno portati ad estendersi

enormemente creando non pochi problemi alla città. Problemi che si posso-
no tradurre sinteticamente in due: logistici per il porto, esigenza di nuovi
spazi per la città.
In Italia il discorso è sentito allo stesso modo ma si articola diversamente.
La maggior parte degli scali italiani risiede in città antiche, alcune con sto-
rie millenarie, per cui quasi sempre l’espansione del porto deve fare i conti
con un intoccabile centro storico a ridosso, con la pianificazione urbanistica
che incontra grossi limiti. Non che il nord Europa non abbia anch’esso vec-
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IN SUD AFRICA, A DURBAN, LA 14ESIMA WORLD CONFERENCE CITIES AND
PORTS DELL'ASSOCIATION INTERNATIONAL VILLES ET PORTS HA DISCUSSO DI
VIVIBILITÀ DELLE CITTÀ PORTUALI. PROGETTI PER I PROSSIMI CINQUANT'ANNI
CHE GUARDANO SOPRATTUTTO ALL'ENERGIA, CERCANDO DI SUPERARE LA
DIPENDENZA DAL CARBONE E DAL PETROLIO
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chie città ma lì, a differenza del
nostro paese, da un lato l’urbanisti-
ca è una scienza che fa programma-
zioni decennali, dall’altro la morfo-
logia del territorio tende ad essere
pianeggiante, due fattori determi-
nanti che hanno attutito considere-
volmente una problematica che
appartiene alla città portuale in sé:
come sviluppare in armonia banchi-
ne dedite al commercio e spazi pub-
blici dove vivere senza urtarsi a
vicenda?
Le scuole di pensiero possono rias-
sumersi in due: quella che vuole
tenere porto e città separati, e quella
che vuole creare una sorta di conta-
minazione urbana. La prima ha un
approccio “industriale” che mette in
primo piano gli affari, guarda gli

interessi degli operatori portuali e dà
per scontato che le esigenze dei citta-
dini debbano adeguarsi alle attività
dello scalo. La seconda scuola di
pensiero parte invece dalle esigenze
della città, però in modo “sistemico”:
la città portuale deve essere vivibile
e nello stesso tempo mantenere la
sua industriosità portuale, per cui
ignorare le esigenze logistiche e di
spazio di un porto alla lunga deter-
minerebbero un disastro economico
e sociale.

La nascita dell'Association
Internationale Ville et Ports
Il dibattito tra “industriali” e “siste-
mici” va avanti da sempre, dalla
rivoluzione industriale si potrebbe
dire, ma solo ultimamente si è
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strutturato in un confronto pubbli-
co. L’Association Internationale
Villes et Ports (AIVP), con base a Le
Havre nel nord della Francia, è
stata la prima a intuire la necessità
di questo confronto. Dal 1989, anno
della sua fondazione, tiene ogni
due anni la World Conference
Cities and Ports, un convegno mon-
diale itinerante che mette insieme
architetti, operatori portuali, econo-
misti, società private e istituzioni
permettendogli di presentare i pro-
pri progetti per migliorare il busi-
ness dei porti e la vivibilità delle
città portuali.

La Smart Port City
Barcellona, Montreal, Buenos Aires,
Stoccolma, Dakar, Dalian, Sidney,
Lisbona, Genova, Montevideo,
Marsiglia, Nantes e Saint-Nazaire
sono state le città toccate finora
dalle conferenze AIVP. L’ultima, a
novembre, è stata la città sudafrica-
na di Durban (nella foto il lungo-
mare). Quest’anno il tema è stato la

smart port city. Al di là dell’elegan-
te neologismo, cosa significa? «La
smart port city è un concetto utiliz-
zato ultimamente in ambito urbani-
stico per concepire una città por-
tuale post-industriale che faccia a
meno del carbone» spiega Carlos
Moreno, consigliere scientifico per
la Cofely Ineo della Gdf Suez, una
delle più grandi aziende energeti-
che francesi. «Nella megalopoli –
continua - vivono in media dieci
milioni di persone. Tokyo nel 2050
raggiungerà i 37 milioni. In questo
contesto la vita urbana è fragile. La
smart city e, nel caso di una città
portuale, la smart port city crea una
città vivibile prima che economica-
mente ricca». 

Da Durban a Helsinki, le idee per
una città portuale vivibile
I progetti presentati nella tre giorni
di conferenza di Durban per rende-
re le città portuali più vivibili sono
stati tanti. Si sono susseguiti 50
speaker provenienti da 22 paesi che

hanno parlato di fronte a una platea
di circa 200 persone.
C’è Helsinki in Finlandia impegna-
ta da anni in un grande progetto di
espansione residenziale verso est,
un esempio di “riconquista” della
città sul porto: le case verranno
costruite dove prima risiedeva un
terminal container. Transnet
National Ports Authority che gesti-
sce gli otto scali del sistema portua-
le del Sud Africa (Richards Bay,
Durban, East London, Ngqura, Port
Elizabeth, Mossel Bay, Cape Town,
Saldanha) si ispira ai taxi di Tokyo
e all’informatizzazione dello scalo
di Amburgo per le sue otto città
portuali. Anversa, in Belgio, ha pre-
sentato la Port of Antwerp app,
un’applicazione che spinge i citta-
dini a conoscere le attività del suo
enorme porto (13mila ettari) con
quiz a risposta multipla. Rotterdam
ha presentato 4OLD, il primo con-
tainer pieghevole che dovrebbe
attutire il “trasporto dell’aria”, il
fenomeno del trasporto di contai-
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ner vuoti, ben il 60% di quelli che
girano per il pianeta. Il sistema flu-
viale di Ghent-Bruxelles vuole rici-
clare quasi tutti i rifiuti del porto.
Port Elizabeth vuole rilanciare la
pesca, messa in ginocchio da pirate-
ria e scarsità di risorse, pianifican-
do al 2030 un mercato in loco che va
dalla pesca alla lavorazione finale. I
porti di Mauritius hanno dieci pro-
getti di waterfront. Durban deve

rinnovare l’arteria stradale da 600
chilometri che la collega a
Johannesburg. Lo scalo statuniten-
se di San Diego ha un programma
al 2020 per ridurre le emissioni del
porto del 10%, quasi della metà nel
2060 attraverso il cold ironing, l’e-
nergia solare e l’eolica. Rotterdam
vuole alimentare un quartiere resi-
denziale riutilizzando le emissioni
dell’industria pesante. 

Città portuali, Italia poco presente
E l’Italia? Alla conferenza di
Durban c’era solo Genova, poca
cosa, e il motivo risiede nella scarsa
considerazione urbanistica delle
città portuali detta all’inizio: le città
portuali in Italia non sono città por-
tuali ma città con affianco un porto. 
Francesco Oddone, assessore allo
Sviluppo del comune di Genova, ha
presentato la Genoa Smart City

Secondo gli ultimi dati della società di networking Cisco, nel 2030 la domanda
energetica sarà cresciuta del 30%. Entro i prossimi cinquant'anni cinque
miliardi di persone saranno classe media secondo Barbara Fluegge, manager
dell’azienda di software svizzera SAP, ma nello stesso tempo la metà della
popolazione mondiale avrà difficoltà ad accedere alle risorse idriche. In questo
contesto, Markus Wissmann, manager Cisco, ritiene che i big data, l’infrastruttu-
ra dei dati informatici, permetterà di gestire questi grossi cambiamenti in termi-
ni logistici nei porti. «I big data - spiega - raddoppiano ogni due anni e tra una
decina d’anni avremo otto miliardi di dispositivi connessi. Non stiamo parlando
di telefonini ma di frigoriferi, bidoni della spazzatura, è l’internet delle cose.
Avremo presto un’unica infrastruttura che collega tra loro ospedali, istituzioni e,
naturalmente, porti». 
Le città portuali, secondo Wissmann, diventeranno seatropolis, anzi in realtà ci
sono già città di questo tipo, molte risiedono in nord Europa ma una in parti-
colare riesce a mettere in armonia, sia al livello infrastrutturale che sociale, città
e porto: Amburgo. Le seatropolis incentrano la loro attività principale sul mare,
con le attività portuali e la digitalizzazione come infrastrutture fondamentali, la
prima materiale, la seconda invisibile.
Secondo Wissmann i big data nei porti, a differenza dei big data dei social net-
work, non devono far paura perché seguono principalmente, se non esclusiva-
mente, gli interessi del commercio. Analisi statistiche capaci di fare un quadro
d'insieme incredibilmente dettagliato del traffico, tipologia per tipologia. 
Il tipo di mezzo pesante che transita in un posto specifico, quali movimenti fa
e dove rallenta. Un monitoraggio completo, sia spaziale che temporale, del
comportamento della singola merce da quando arriva in porto a quando lo
lascia e viceversa. Una mole di dati gigantesca che, se opportunamente orga-
nizzata, permette di facilitare incredibilmente la logistica, aiutando a indivi-
duare più velocemente i suoi punti deboli.

IL FUTURO DEI PORTI È NEI BIG DATA

L'INFRASTRUTTURA 
INFORMATICA AUMENTA

ESPONENZIALMENTE. 
SE NELLA SOCIETÀ I BIG DATA

SOMIGLIANO A UN GRANDE
FRATELLO, NEI PORTI 

POSSONO ESSERE UNA 
MARCIA IN PIÙ CAPACE DI

MIGLIORARE SENSIBILMENTE
LA LOGISTICA DELLE MERCI
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Association (GSCA). Nata nel 2010,
cerca di lavorare ai problemi che
affliggono una città con 595mila
persone che vivono in 243 chilome-
tri quadrati a ridosso del porto. Il
porto è uno dei più attivi d’Italia: 15
km di estensione con un consumo
energetico che supera i 30 milioni di
kWh l’anno. «Così nel 2010 abbia-
mo creato la Genoa Smart City
Association che ha sviluppato un
piano energetico ambientale por-
tuale che punta su eolico su diga,
fotovoltaico e soprattutto cold iro-
ning» spiega Oddone. «Si pensa che
una smart city si traduca in una
serie di gadget tecnologici – conti-
nua Oddone - ma in realtà è prima
di tutto uno studio dell’impatto
economico sulla vita delle perso-
ne». GSCA conta cento membri tra
associazioni, privati, istituti di
ricerca e società civile. Ha firmato
diversi MoU e ottenuto contributi
europei da milioni di euro.
Collabora con i porti di
Copenaghen, Amburgo, Vienna e
Lione.

Che cos'è una Smart Port City
Il tema di questa 14esima conferen-
za AIVP è stata la smart port city.
Ma è possibile darne una definizio-
ne chiara e precisa? «Dal punto di
vista pratico e politico sarebbe l’in-
terscambio occupazionale tra
comunità portuale e cittadina: un
membro dell’authority che periodi-
camente va a lavorare in città, e
viceversa» secondo Nicolas Mat,
ricercatore Ecole Des Mines d’Ales.
«Dal punto di vista ambientale -
continua – è una profonda trans-
izione energetica che coinvolge le
abitudini delle persone, una delle
cose più difficili da realizzare».
«Se guardiamo alle forme di pro-
duzione dell’energia – spiega Jan
Schreuder, chief energy officer del
porto olandese di Zaanstad -
notiamo che quella tradizionale,
altamente inquinante, è stabile,
non avendo particolari problemi
di distribuzione e black-out; quel-
la rinnovabile è invece altamente
instabile, si pensi a quella solare o
eolica che cala drasticamente

quando vengono a mancare luce e
vento. Come risolvere questo
impasse che rende impossibile la
transizione energetica da una
società industriale dipendente dal
carbone e dal petrolio a una post-
industriale che possa farne a
meno?» si chiede Schreuder. «La
chiave – risponde - è nella flessi-
bilità del consumatore. Se i consu-
matori venissero coinvolti a parte-
cipare alla produzione di energia,
vi garantisco che la loro flessibili-
tà darà la maggior stabilità possi-
bile all’erogazione delle energie
rinnovabili». 
«Bisogna tenere conto che l’ecolo-
gia industriale sarà incredibilmente
complessa» conclude il ricercatore
francese Nicolas Mat. «Una città
portuale intelligente è quella che
attua una transizione energetica
coinvolgendo le abitudini delle per-
sone, una delle cose più difficili da
fare. Il porto del futuro dovrà esse-
re performante soltanto nei termini
della miglior gestione possibile
delle risorse». �
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l porto di Salerno continua a crescere con significativi trend
positivi sia per il traffico merci che passeggeri. 
Dopo un 2013 caratterizzato da notevoli incrementi dei volu-
mi di merce movimentata: con +30% per i container, +35%

per le auto nuove e trailer e +15% per le merci varie, ai quali si somma il
+10% per il traffico passeggeri, anche nel 2014 si registra un’ulteriore cre-
scita. Infatti, con un incremento del 32% per il traffico container, il porto
di Salerno si posiziona al primo posto tra tutti gli scali italiani. Un'ottima
performance produttiva che viaggia di pari passo con il pieno inserimen-
to dello scalo nei circuiti mondiali della logistica integrata.
La crescita viene seguita con attenzione attraverso un impegno costante
dell’Autorità Portuale di Salerno nella realizzazione di importanti inter-
venti per la modernizzazione delle infrastrutture portuali. Con un'azione
che riesce a rendere ancor più concrete le condizioni per utilizzare e spen-
dere i fondi europei entro la fine del 2015.

Il porto guarda ad Ovest
Nel porto di Salerno sono in fase di ultimazione i lavori di prolunga-
mento del Molo Manfredi e della Stazione Marittima per il nuovo Polo
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crocieristico, il com-
pletamento del Molo
3 Gennaio, il nuovo
accosto dedicato ai
traghetti Ro-Ro al
Molo di Ponente,
senza dimenticare i
lavori di costruzione
delle gallerie di
‘Salerno Porta Ovest’
per il collegamento
diretto tra porto e
svincoli autostradali
e ferroviari.
Intervento questo

che mira ad eliminare “un collo
di bottiglia” rappresentato dal
collegamento stradale tra auto-
strada A3 e porto, e che garantirà
un risparmio dei tempi di percor-
renza grazie alla rettifica del per-
corso e la separazione del traffico
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urbano da quello portuale.
L'intervento risponde a pieno alle
finalità del PON Reti e Mobilità
2007-2013, consentendo di poten-
ziare la rete di terminali di tra-
sporto e logistica delle merci
delle Regioni Convergenza
(Basilicata, Calabria, Campania,
Puglia e Sicilia), rafforzando il
ruolo strategico del Mezzogiorno
quale piattaforma logistica del
Mediterraneo. 
“L’Autorità Portuale di Salerno -
sottolinea il presidente Andrea
Annunziata - è sempre operativa
ed impegnata a non perdere occa-
sioni che potrebbero non ripro-
porsi più. Gli eccellenti risultati
raggiunti dallo scalo salernitano
consentiranno di ottenere altri
importanti stanziamenti sul POR
FESR 2014-2020. Siamo già al

IL PORTO DI SALERNO

Il progetto di Salerno Porta Ovest

Il presidente dell’Autorità portuale 
di Salerno Andrea Annunziata
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lavoro: infatti, in seno al
Comitato portuale, a maggio
abbiamo approvato le linee di
indirizzo programmatiche di svi-
luppo infrastrutturale per il
nuovo Piano Regolatore Portuale
e a novembre il nuovo Piano
Operativo triennale 2015-2017”.

Il Grande Progetto ed i fondi Ue
“Inoltre, a settembre scorso - con-
ferma il presidente Annunziata-
abbiamo presentato alla Regione
Campania ulteriori progetti da
mettere in campo per circa 189
milioni di euro da finanziare nel-
l’ambito della programmazione
dei fondi POR FESR 2007-2013
che altri soggetti attuatori non
riescono a spendere. Il governa-
tore Stefano Caldoro sta forma-
lizzando la disponibilità a dirot-
tare i fondi Ue a favore
dell’Autorità Portuale di Salerno:
un'amministrazione che ha dimo-
strato di saper lavorare e che ha
già avviato gare per i due terzi
del Grande Progetto “Logistica e
porti. Sistema integrato portuale
Salerno” finanziato dalla Ue con
71,2 milioni di euro e
dall’Autorità Portuale di Salerno
con circa 1,8 milioni di euro”.   
Gli interventi infrastrutturali

previsti dal Grande Progetto
creeranno le condizioni per con-
sentire al porto di Salerno di
accogliere in tutta sicurezza le
navi, anche quelle di nuova gene-
razione sempre più grandi e di
maggiore pescaggio. In tal modo
si potrà favorire, da un lato l’in-
cremento dei traffici e della com-
petitività dello Scalo salernitano
a livello internazionale e dall’al-
tro l’ottimizzazione dei flussi di
merci sul territorio regionale e
nazionale e l’internazionalizza-
zione delle imprese e delle intere
filiere produttive.
Conclude il presidente
Annunziata: “Sburocratizzazione
e liberalizzazione di alcuni servi-
zi sono indispensabili per lo svi-
luppo del sistema portuale, che
rappresenta uno dei settori più
importanti dell’economia nazio-
nale. Bisogna semplificare e cor-
rere per essere sempre più com-
petitivi sul mercato globale. Solo
così il porto di Salerno e tutta la
portualità campana potranno
avere nell’immediato futuro un
ruolo strategico e decisivo per
l’economia regionale, e non solo,
ed essere chiave di volta per
nuovi investimenti e nuova occu-
pazione”. �

IL GRANDE PROGETTO
DEL PORTO DI SALERNO 





di Bianca d’Antonio

Euromed? “Un buon
investimento. Non è
banale come la pubbli-
cità e rappresenta  una

forma di aggregazione intelligente
attorno a temi di attualità per cui
non ho alcun dubbio sul fatto che
sia produttivo”. Così Manuel
Grimaldi, Ad del gruppo armato-
riale napoletano, definisce l’annua-
le convention da lui inventata per
lanciare i collegamenti dal Nord
Europa al Mediterraneo con navi
capaci di trasportare fino a cinque-
mila auto e che ha raggiunto ormai,
al suo diciottesimo anno di età,
dimensioni e spessore eccezionali.
“L’evento ha, infatti, creato -
aggiunge Grimaldi - un rapporto sempre più stretto con i grandi e medi
clienti, con organizzazioni più prestigiose di quanto si possa pensare facen-
do conoscere il nostro gruppo, di caratura internazionale, molto più di qual-
siasi forma pubblicitaria, mettendo i partecipanti gomito a gomito con gli
armatori ed i dirigenti. E’ un momento in cui viene coinvolto tutto il net-
work. Euromed è un evento importante anche per i giornalisti che hanno la
possibilità di ampliare la propria conoscenza e di stare a contatto con i ver-
tici del gruppo. E’ importante per gli agenti, i manager, i giovani che, anzi-
ché sentirsi per telefono si conoscono e possono toccare con mano l’entità
del gruppo e lo è, infine, per i dipendenti, per lo spirito di appartenenza che
si respira, perché si trasforma in un momento di socializzazione, di orgoglio
ed anche di divertimento. Per questo la scelta delle location è particolar-
mente ricercata”.   
Raggiungere la maggiore età è una tappa importante e lo è anche per
l’Euromed. Ma come è nata l’idea? 
Lo chiediamo a Costantino Baldissara, commercial, logistics & operations
director, che ne ha seguito evoluzione e crescita fin dalla nascita.
“Euromed nasce nel 1997 quando parte il primo piano di investimenti
per le navi impiegate, appunto, nell’Euromed, piano lanciato proprio
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dal dottor Manuel per promuovere
i collegamenti euro-mediterranei.
Ricordo che la prima “Euromed
Convention” si tenne a bordo
dell’Ausonia, la nave da crociera di
proprietà del gruppo napoletano e,
in quella occasione, nacque la
prima definizione di “autostrade
del mare” ripresa poi dall’allora
presidente Ciampi”.
“Già all’inizio – ricorda ancora
Baldissara - si decise per una
conferenza annuale per riunire i
clienti del cargo e per informarli
dell’evoluzione, allora innovati-
va, grazie all’impiego delle gros-
se navi oceaniche (Grande
Europa, Grande Mediterraneo) nei
trasporti europei tant’è che dalle
cinque linee iniziali siamo passa-
ti alle attuali 17. Poi, con il cre-
scere del gruppo, abbiamo
ampliato i nostri orizzonti al
Nord ed al Sud America, abbia-
mo coinvolto sempre più perso-
ne ed aziende, rendendo sempre
più interessanti e produttivi i
nostri incontri”.

Come viene scelto il tema della
convention?
“In base alle necessità del momen-
to, alle problematiche di attualità”.

Quest’anno è toccato alla Grecia
“Per una serie di valutazioni, in pri-
mis i 40 anni di Minoan che que-
st’anno ha avuto delle buone per-
formance nonostante le difficoltà
vissute dallo shipping e poi, solita-
mente, alterniamo una località ita-
liana ad una straniera toccata dalle
nostre navi”.

E le location particolarmente pre-
stigiose?
“Sempre in base al messaggio che si
vuole lanciare. C’è un grande lavo-
ro intorno che inizia subito dopo la
conclusione della Convention e la
sede viene scelta ad inizio d’anno
per consentirne la perfetta organiz-
zazione”.

Trova che il format sia indovinato?
“Sì perché serve a molti scopi utili
all’azienda certamente ma rappre-

IL SIMPOSIO DI GRIMALDI
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senta anche un messaggio ed un
coinvolgimento delle autorità e
degli enti istituzionali. In questi 18
anni è stato un veicolo importante
di comunicazione per spiegare
l’importanza delle autostrade del
mare inimmaginabili un tempo,
quando le case automobilistiche ci
guardavano come marziani. Siamo
pertanto orgogliosi che eventi come
l’Euromed si siano rivelati fonda-
mentali per cambiare la modalità di
trasporto da quella su strada a
quella via mare”.

IL SIMPOSIO DI GRIMALDI

C’è qualche episodio che ricorda
particolarmente?
“Due, per la verità: il secondo
Euromed tenutosi in Irlanda a
Killarney quando il dottor Manuel,
per una caduta da cavallo, dovette
presiedere la conferenza ingessato e la
sesta edizione, quella del 2002. Era
stata organizzata a Taormina e tutto
era pronto. Ma, il martedì di quella
settimana, quindi due giorni prima
dell’arrivo degli ospiti, l’Etna pensò
bene di stravolgere tutta la nostra
organizzazione e cominciò ad erutta-
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re. Scattarono immediatamente tutte
le misure di sicurezza e l’aeroporto di
Catania venne chiuso a tempo inde-
terminato. L’alternativa era la cancel-
lazione dell’evento. Ma il nostro team
organizzativo reagì in modo straordi-
nario e riuscì a compiere un vero e
proprio miracolo. Trovò una nuova
location a Fiuggi ma, soprattutto
riprogrammò tutti i voli su Roma.
Quando fummo costretti a rivoluzio-
nare il programma, alcuni ospiti dagli
Usa e da Israele erano già in viaggio.
Ebbene, non perdemmo “nessuno” e
tutti arrivarono in tempo. E questo
penso sia il migliore riconoscimento
alla straordinaria macchina organiz-
zativa del nostro gruppo”.

C’è qualcosa che le manca?
“Giovanni Paci, l’amico giornalista
scomparso qualche anno fa che
l’Euromed l’ha visto nascere con noi”.

Posso chiederle quanto costa un
evento di questo genere?
“Non poco, ma ne vale la pena ed è

giustificato dalla crescita del
gruppo. Le dò dei numeri: nel
1998 il fatturato del Gruppo era
non più di 350 milioni degli attua-
li euro, oggi parliamo di due
miliardi ed 800milioni di euro.
Alla prima convention partecipa-
rono 50 persone passate quest’an-
no a 450. In azienda, nel 1998,
lavoravano 70 dipendenti, oggi ce
ne sono 550, le navi erano 25 ed
oggi sono 103 più 11 in arrivo,
tutti numeri realizzati non tanto
con le acquisizioni, ma con l’im-
pegno e la scelta delle nuove
costruzioni, ovvero navi grandi,
importanti e moderne”.

Bene, ed ora che Euromed è diven-
tato maggiorenne, qual è il pro-
gramma per il futuro?
“Continuerà a crescere con una
maggiore congiunzione ed un più
stretto coinvolgimento tra
Grimaldi, il mercato, le istituzioni
ed il network interno”. �





di Paolo Bosso e Renato Imbruglia

irateria e leggi internazionali sulla navigazione, ma soprattut-
to tanto ambiente. È l'International Maritime Organization
(IMO), agenzia ONU responsabile della sicurezza e della sal-
vaguardia della vita in mare che, da qui ai prossimi sei mesi, è

attesa ad un forte impegno sul fronte ambientale. A partire dal primo gen-
naio 2015 il limite di zolfo (Sox) per le navi che transitano nel Mare del Nord
– due tra i mari più trafficati al mondo - scenderà allo 0,5% per millilitro
(attualmente è al 3,5%). È l'Emission Control Areas (ECAs), una restrizione
enorme per l'industria marittima e gli armatori, che se da un lato sono
impegnati a mettersi in regola con grossi investimenti in nuovi motori o
nuove navi, dall'altro stanno cercando in tutti i modi di ottenere almeno un
certo grado di tolleranza. Una negoziazione impegnativa per il segretario
generale dell'IMO, il giapponese Koji Sekimizu, a capo di quella che si
potrebbe definire le "Nazioni Unite del mare”. Ora che ha finito di gestire
l'emergenza pirateria in Somalia, che ha impegnato non poche risorse mili-
tari e diplomatiche, ce n'è un'altra che deve fronteggiare, quella legata agli
interessi economici e ambientali dietro le nuove normative ECA.

Contrariamente agli ossidi di zolfo, il compromesso sulle emissioni di
ossidi di azoto (NOx) durante l’ultimo Maritime Environment
Protection Committee (MEPC) ha rinviato il rispetto dei limiti più strin-
genti in alcune aree per questo tipo di gas. Visto il valore che l’IMO
ripone nella diffusione dell'ECAs, possiamo considerarla una battuta di
arresto?
«L'IMO è il legislatore mondiale della navigazione e quando stabiliamo

51

P

INTERVISTA AL SEGRETARIO GENERALE DELL'IMO, KOJI SEKIMIZU. LE NORMATIVE
SULLE EMISSIONI NAVALI IN ARRIVO NEL 2015, L'EMERGENZA (FINITA) DELLA PIRA-

TERIA E LA QUESTIONE IMMIGRAZIONE NEL MEDITERRANEO

VV II  RR AA CCCCOO NN TTOO
LL''IINN TTEERR NNAATT IIOO NN AA LL
MM AA RR IITT IIMM EE
OO RR GGAA NN IIZZ AATT IIOO NN



52

IMO

un obiettivo io credo sia giusto
seguirlo. Però, viene sollevato un
punto molto importante per noi:
ridurre l’inquinamento ambientale,
in particolare quello della propul-
sione navale. Nel 2008 l’IMO ha
creato il NOx technical code con il
quale si è deciso di aumentare pro-
gressivamente il livello di controllo
sulle emissioni. Il Tier III è già stato
adottato insieme alle ECAs dall’ini-
zio del 2016. Nell'ultimo MEPC si è
dibattuto proprio su questo e alla
fine si è deciso di seguire questa
pianificazione. I nuovi requisiti per
Tier III saranno implementati, come
previsto, da gennaio 2016 sia nelle
ECAs già stabilite che in quelle
future. Quella del MEPC di seguire
il piano e gli obiettivi già stabiliti è
una decisione molto importante».

Quando ci sarà un ECAs-NOx
anche per Mar Baltico, Mare del
Nord e Mar Mediterraneo?
«È un elemento su cui i governi
interessati devono discutere.

LA MAPPA 
DELL’EMISSION
CONTROL AREA



53

IMO

Al momento non abbiamo ricevuto
nessuna proposta concreta ma
sono sicuro che ogni Stato interes-
sato considererà l’importanza di
controllare le emissioni e allo stes-
so tempo l’impatto che questo ha
sull’industria dello shipping.
L'IMO ne discuterà quando avrà
ricevuto proposte per la creazione
di nuove ECAs, che possono inclu-
dere il Mar Baltico o altre aree».

Lei ha sempre sottolineato l’im-
portanza dell’entrata in vigore
della Ballast Water Convention
(BWC), che impegna un maggior
filtraggio delle acque si zavorra.
Da poco Giappone e Turchia
hanno avviato il processo di rati-
fica della convenzione, facendo
salire la flotta dei paesi firmatari
al 32%. Quando sarà raggiunta la
soglia necessaria, 35%, per ren-
derla operativa? 
«In realtà ad oggi la quota non è al
32% ma al 30%, serve quindi un
altro 5%. La convenzione è molto
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importante e l’industria dello
shipping deve prendere in consi-
derazione nuove misure per con-
trollare le acque di zavorra.
Crediamo che la tecnologia
attualmente usata vada bene, non
sarà perfetta al 100%, ma il
nostro obiettivo è quello di diri-
gerci verso l’adozione di nuove
misure, sapendo che abbiamo già
a disposizione determinate tec-
nologie, nonché le migliori
attrezzature tecniche.
L'armamento mondiale si sta
espandendo molto, entro il 2020
la capacità della flotta mondiale
sarà raddoppiata, un trend che
implica il controllo e la salva-
guardia delle specie marine. È da
dieci anni, dal 2004, che l'IMO si
impegna a mettere in atto la
BWC. Il mio auspicio è che quan-
to prima la convenzione entri in
vigore. In base alle informazioni
che ho avuto recentemente, ho
ottime notizie da diversi membri
IMO, in particolare da Giappone

e Turchia, che potrebbero sotto-
scrivere la convenzione a breve. 
Notizie incoraggianti arrivano
dall’Argentina e dall'Italia.
Sommando il tonnellaggio di
questi quattro paesi il totale
sarebbe 34.2%. Sono ottimista.
Credo che le condizioni per l’en-
trata in vigore della convenzione
saranno soddisfatte prima della
fine del 2015, per entrare in vigo-
re all’inizio del 2016».

E le frizioni delle lobby?
«Non credo che le industrie
avranno da obiettare. Certo,
dovranno fare degli investimenti,
quindi è importante stabilire
principi generali su come adotta-
re la BWC».

La pirateria è definita dallo
United Nation Convention on
Law Of the Sea (UNCLOS, art.
101) quale “ogni atto di violenza,
detenzione e depredazione com-
messo per fini privati contro un

equipaggio di una nave”. Lei
crede che potrebbe essere utile
ridefinire il termine “pirateria”,
tenendo conto che, soprattutto
nell’Africa Occidentale, molti
attacchi alle navi non sono classi-
ficati come attacchi pirata ma
“furti di bordo”, in quanto avven-
gono nelle acque territoriali?
«Credo che un cambiamento
della definizione del termine
“pirateria” non darebbe risultati
positivi. La UNCLOS ha specifi-
cato chiaramente la definizione
di pirati, pirateria e furti di
bordo. Io non penso che sia utile
combinare i due concetti in uno,
né espandere il concetto di pira-
teria per estenderlo ai furti di
bordo. La cosa importante è
rispondere subito e prontamente
agli attacchi, assicurandosi la
cooperazione con i paesi coinvol-
ti. Il Djibouti Code of Conduct e i
successi registrati in Somalia rap-
presentano degli ottimi esempi. È
su queste basi che cerchiamo di
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implementare le misure anti-
pirateria nell'Africa occidentale». 

A proposito dell'Africa occiden-
tale. Qui la pirateria cresce, ma
si tratta di una minaccia ben
diversa da quella dell'Africa
orientale. L’adozione del Code
of Conduct a Youndé, firmata in
Camerum nel 2013, auspica una
migliore collaborazione tra gli
Stati interessati e le organizza-
zioni internazionali. Qual è la
strategia IMO nel golfo di
Guinea?
«È vero che pirateria dell'Africa
occidentale è diversa da quella
che abbiamo visto nell’Oceano
Indiano e sulle costa della
Somalia. La verità è che dobbia-
mo applicare nuove strategie.
Apprezziamo molto l’approccio
propositivo dei paesi dell’Africa
Occidentale che hanno siglato a
Younde il Code of Conduct. Per
supportare i paesi della zona
l'IMO ha creato il Trust Fund, e

con le donazioni di Cina, Regno
Unito e Giappone abbiamo già
stabilito delle strategie generali.
Il punto chiave è mantenere la
buona cooperazione con e tra i
paesi africani. Per farlo, sosterre-
mo qualsiasi attività che ambisca
a ridurre le attività illecite di
pirateria e i furti armati a bordo».

Tra le priorità dell’Italia illu-
strate dal primo ministro Matteo
Renzi per il semestre di presi-
denza Ue c’è la gestione dell’e-
mergenza immigrazione nel
Mediterraneo. La questione
coinvolge le convenzioni
dell’IMO Safety of Life at Sea
(SOLAS) e Search and Rescue
(SAR). Possiamo aspettarci una
collaborazione da parte
dell’IMO sul trasporto illegale
dei migranti?
«C'è un numero considerevole di
migranti che attraversa il
Mediterraneo su piccole navi,
con spesso centinaia di persone a

bordo. Ma l'IMO, come agenzia
ONU, non può coprire tutti gli
aspetti di questo fenomeno, non
può affrontare tutte le sfaccetta-
ture della migrazione via mare,
ma certo l’ONU deve farlo, e
l’IMO vi fa parte. Attualmente
sto considerando i poteri del
segretariato IMO per supportare
le azioni dell’ONU. Abbiamo già
avviato dei lavori per affrontare
il tema del recupero di persone in
mare e  credo che la guardia
costiera italiana abbia mostrato
chiaramente le sue capacità.
Anche l’industria dello shipping
deve collaborare. In ogni caso,
credo che sia tempo di pensare
veramente a come prevenire que-
ste traversate su piccole imbarca-
zioni senza nessuno standard di
sicurezza. Questo però va oltre i
limiti dell’IMO anche se, ripeto,
in quanto agenzia ONU conti-
nueremo a dare il nostro contri-
buto, coordinandoci con i paesi
europei». �



Redazionale a cura di informazionimarittime.it

e parole dell’Amministratore delegato di Fincantieri, Giuseppe
Bono, descrivono così l’accordo di collaborazione nel settore
delle costruzioni di navi militari, stretto recentemente tra
Fincantieri e Finmeccanica. Un accordo strategico con l’obietti-

vo di aumentare la competitività sui mercati nazionali ed esteri, attraverso
una più efficace ed efficiente offerta integrata dei prodotti delle due società.
Da un lato Fincantieri, uno dei più importanti complessi cantieristici al
mondo, leader mondiale nella costruzione di navi da crociera, e operatore
di riferimento anche per navi militari, mezzi di supporto offshore, mega-
yacht, traghetti, riparazioni e trasformazioni, sistemi e componenti navali.
Dall’altro Finmeccanica, primo gruppo industriale italiano nel campo del-
l’alta tecnologia e tra i primi dieci player mondiali nell’aerospazio, difesa e
sicurezza.
Un’intesa, quella siglata tra le due realtà industriali, che farà leva sulle capa-
cità di promozione che il prodotto nave ha su tutta la componentistica
installata a bordo. Un sistema industriale realmente integrato, che poten-
zialmente può valere un volume d’affari annuo superiore al miliardo e
mezzo di euro e che è in linea con le dimensioni dei principali concorrenti
internazionali. L’accordo tra Fincantieri e Finmeccanica, quindi, oltre a ren-
dere più efficace la collaborazione tra le industrie italiane che storicamente
rappresentano un riferimento all’interno del settore navale militare, costi-
tuisce anche un’importante opportunità per rafforzare il posizionamento
sui mercati internazionali delle eccellenze tecnologiche dei due Gruppi.
Nello specifico l’intesa si svilupperà sfruttando le sinergie tecniche e com-
merciali tra la business unit Navi Militari di Fincantieri e le aziende del
Gruppo Finmeccanica attive nei sistemi di combattimento, nell’elettronica e
nei sistemi d’arma navali e subacquei.
Fincantieri fungerà da interfaccia unico verso il cliente: questo perché tra-
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SI PUNTA SULL'INNOVAZIONE MILITARE COSTRUENDO
UNITÀ PER MARINA MILITARE, US NAVY, ALGERIA,

INDIA ED EMIRATI ARABI

dizionalmente le Marine privilegia-
no il rapporto con il cantiere. E sem-
pre Fincantieri valorizzerà l’offerta
dei prodotti di Finmeccanica in
ambito navale. Oltre ad essere for-
nitore unico della Marina Militare
Italiana e uno dei principali fornito-
ri della US Navy e US Coast Guard,
Fincantieri si contraddistingue
come operatore full liner, in grado
di offrire un ampio e completo por-
tafoglio prodotti, che comprende
navi di superficie combattenti, navi

ausiliarie e speciali, nonché som-
mergibili. Italia e Stati Uniti a parte,
Fincantieri ha ottenuto significative
affermazioni anche in Algeria,
India e negli Emirati Arabi.
L’intesa con Finmeccanica prevede
anche una collaborazione nelle atti-
vità di ricerca ed innovazione per
massimizzare il posizionamento
sul mercato e razionalizzare gli
investimenti. Ricerca e sviluppo, un
tema caro a Fincantieri, che nel
corso degli ultimi anni, per combat-

tere la crisi e per il contesto compe-
titivo globalizzato in cui si trova ad
operare, ha deciso di investire e di
puntare proprio su questo ambito,
per sviluppare nuovi progetti per
l’innovazione tecnologica e la rea-
lizzazione delle navi del futuro. 
E non è un caso che l’accordo tra le
due società sia stato annunciato
nello stabilimento Fincantieri di
Muggiano proprio il giorno del
varo del sommergibile di ultima
generazione “Pietro Venuti”, nato
dal frutto della collaborazione delle
più importanti aziende italiane del
settore. 
I due Gruppi studieranno, inoltre,
la possibilità di creare una rete
comune di fornitori di prodotti e
componenti di base per ottenere
adeguate sinergie e contribuire allo
sviluppo delle eccellenze tecnologi-
che delle piccole e medie imprese
italiane.
Nell’ottica di rafforzare ulterior-
mente la propria posizione compe-
titiva, allargando al contempo il
ventaglio dei prodotti offerti,
Fincantieri ha di recente siglato in
occasione di Euronaval, il più
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continuità l’innovazione
ed è essenziale per con-
servare una congrua base
produttiva con effetto
volano sul territorio in
termini di occupazione e
di valore.  
Un recente studio indi-
pendente del Censis ha
stimato, infatti, un molti-
plicatore occupazionale,
effetto dell’attività svolta
dal Gruppo navalmecca-
nico, pari a 5,5 compren-
dendo l’occupazione pres-

so i fornitori di primo e secondo
livello (subfornitori) e senza tener
conto dei consumi delle famiglie.
Ciò vuol dire che 100 nuovi occupati
di Fincantieri sono in grado di atti-
varne 550 nei vasti circuiti economi-
ci, dove l’azienda è inserita. Basta
questo per comprendere come gli
accordi siglati da Fincantieri rappre-
sentino non solo un’occasione per
l’industria italiana, ma anche un
nuovo modo di fare realmente siste-
ma per rafforzare l’economia nazio-
nale e di vendere all’estero un pro-
dotto made in Italy. �
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importante appuntamento al
mondo nel settore della difesa
navale, un accordo di collaborazio-
ne con il Cantiere Vittoria (Adria,
Rovigo) inserendosi così nella
fascia di mercato delle navi di
minori dimensioni (fino ai 100
metri di lunghezza), ad uso milita-
re e mercantile. Il mercato naziona-
le ha, infatti, un peso strategico per
Fincantieri in quanto funge da dri-
ver per l’export, offre la possibilità
di disporre di prodotti all’avan-
guardia, consente di sviluppare con

FINCANTIERI 



di Bianca d’Antonio

ormazione che passione, è il caso di dire visto che, assodata
la sua importanza sotto il profilo della sicurezza, della
richiesta di professionalità di fronte ai rapidi cambiamenti
nelle tecnologie applicate alle navi, se ne parla sempre di

più e, soprattutto, si “interviene” sempre più con nuove iniziative.
Professionalmente di livello. Costituita durante l’estate, c’è ora
“Education”, la commissione permanente in seno alla Confitarma, la
Confederazione Italiana degli armatori, che sta già procedendo spedita
lungo il percorso tracciato, ovvero migliorare le figure professionali
impiegate, a bordo e a terra, dalle imprese armatoriali. Alla sua guida il
presidente di Confitarma Emanuele Grimaldi ha chiamato il consigliere
Mario Mattioli, una particolare passione per la formazione da sempre il
suo “chiodo fisso” e di cui, da sempre, si è occupato. “Education – spie-
ga Mario Mattioli – rappresenta una forte innovazione rispetto alle varie
commissioni storiche che sono state accorpate. L’incisività diventa così
maggiore ed il lavoro procede su un unico binario. L’obiettivo centrale
dell'iniziativa – continua il presidente di Education - consiste nella pre-
parazione delle nuove generazioni marittime che deve iniziare dalle
scuole inculcando agli studenti, prima la passione per il mare e poi la
conoscenza tecnica. Ci siamo accorti che l’informazione sulle professio-
ni del mare è spesso carente per cui è importante portare avanti l’insie-
me di iniziative e attività necessarie per interagire con le scuole ed i prin-
cipali istituti di formazione affinché vengano adottati programmi per
una adeguata formazione di studenti e allievi”.
Il presidente Mario Mattioli è coadiuvato da due gruppi di lavoro in
seno alla Commissione che si occupano, il primo della normativa nazio-
nale ed internazionale in materia di formazione e dei rapporti con le
scuole, il secondo dei rapporti con le istituzioni, i fondi, i Ministeri e le
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F
NATA A MAGGIO IN SENO 
A CONFITARMA, LA COMMISSIONE
PERMANENTE EDUCATION
CERCHERÀ DI MIGLIORARE LE FIGURE
PROFESSIONALI IMPIEGATE NELLE
IMPRESE ARMATORIALI. PER FARLO 
SI COMINCIA DALLE SCUOLE, DOVE
BISOGNA INSEGNARE «PRIMA 
LA PASSIONE PER IL MARE, 
POI LE CONOSCENZE TECNICHE»
SECONDO IL PRESIDENTE 
MARIO MATTIOLI
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Allievi dell’Accademia Italiana della Marina Mercantile di Genova
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Regioni. “Con obiettivi ben preci-
si – aggiunge Mattioli – cercare di
stimolare il mondo della scuola,
in particolare gli istituti tecnici,
per far entrare le aziende in “clas-
se” e rendere proficua e costante
la collaborazione tra i due mondi,
quello della scuola e quello del
lavoro. Già sono molte le iniziati-
ve in corso con tutti gli istituti ex
nautici per coinvolgere
Confitarma così da avere nozioni
più pratiche e dare un valore
aggiunto agli studenti”.
Confitarma sta scrivendo a tutti
gli istituti con l’obiettivo di
immettere i rappresentanti delle
aziende armatoriali per fare for-
mazione in coordinamento con
l’attività della scuola. In questo
modo è più facile e produttivo far
incontrare scuola e lavoro. Finora
la richiesta è stata inviata ai circa
53 istituti nautici presenti in Italia
coinvolgendo gli studenti del
triennio interessati alla carriera
marittima. E lo sbocco, sotto il
profilo occupazionale, è oggi par-
ticolarmente interessante anche
perché stanno nascendo nuove
figure professionali specializzate
su cui puntare, come, ad esempio,

l’ufficiale elettrotecnico o il marit-
timo qualificato, con una profes-
sionalità e specializzazione sem-
pre più spiccata. “Quella di
“Education” – conclude Mattioli –
è un’operazione particolarmente
importante perché vuole istituzio-
nalizzare e rafforzare l’attenzione
costante da parte dell’armamento
italiano alla formazione ed alla
valorizzazione della gente di
mare. Le risorse umane sono fon-
damentali per un trasporto marit-
timo sicuro, efficiente e rispettoso
dell’ambiente, specie se rapporta-
to all’evoluzione sempre più rapi-
da e tecnologica nel settore delle
costruzioni navali. Per questo, tra
i compiti della Commissione,
rientrano anche quelli inerenti il
miglioramento della qualità, l’ag-
giornamento e la riqualificazione
professionale del personale delle
aziende armatoriali italiane
riuscendo così, da un lato, a sod-
disfare le richieste del mondo del
lavoro, e, dall’altro, a rispondere
in maniera concreta alle sempre
nuove, specializzate e pressanti
domande che provengono dal
mercato del lavoro e dalle varie
aziende armatoriali”. �

EDUCATION

Allievi dell’Istituto Tecnico Superiore Fondazione G. Caboto, Gaeta







di Bianca d’Antonio

uali dunque i risultati in circa dieci anni di attività?
“Risultati eccezionali, direi. Infatti, IMAT svolge attualmen-
te l'addestramento per personale marittimo proveniente da
82 Paesi, oltre all’Italia, tra cui Inghilterra,   Francia,

Germania, Spagna, Portogallo, Grecia, Croazia, Russia, Romania,
Polonia, Ucraina, India, Filippine, Siria, Emirati Arabi,  Egitto, Nigeria,
Senegal, Kenia, Stati Uniti, Cile, Honduras, Argentina e Messico. 
Ha contratti con 22 società di navigazione divise nei seguenti settori: 3
nel settore Offshore (gestisce in monopolio l’addestramento per i DP
Operators in Italia); 5 nel settore passeggeri e Cruise (tra cui Carnival,
Princess, Costa); e 14 nel petrolchimico e gas”.

E quali gli investimenti effettuati?
“La Imat in questi anni ha investito ingenti risorse per l'acquisto di sistemi
di simulazione di navigazione, radar, per il trasporto di merci pericolose e
per impianti di piattaforme e navi offshore oltre ad aver creato un qualifi-
cato gruppo tecnico e di istruttori. Il centro è dotato di un sofisticato simu-
latore di navigazione classe A Kongsberg  a 360° con sistema DP II, confor-
me alle indicazioni tecniche del britannico Nautical Institute per il rilascio
delle certificazioni. Attualmente impiega oltre 70 persone (tra diretti ed
indotto), risultando quindi un centro di eccellenza in Europa in grado di
garantire un’offerta formativa tra le più qualificate a livello internazionale”. 
Dove avete attinto le necessarie risorse finanziarie?
“In merito ai finanziamenti, la strategia del management è quella di reinve-
stire il 100% degli utili ed offrire all’industria armatoriale la disponibilità di
un affidabile punto di riferimento formativo polivalente in grado di opera-
re tutto l’anno”.  

Imat come opera concretamente e come riesce ad incidere sulla formazione?
“Grazie ai contratti con le principali compagnie di navigazione ed ai
molti docenti competenti, è in grado di sviluppare una programmazione
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IMAT, ITALIAN MARITIME ACADEMY
TECHNOLOGIES, NASCE NEL 2005

PER LA FORMAZIONE 
E L'ADDESTRAMENTO 

DEL PERSONALE MARITTIMO. CREATA
DALLA SCINICARIELLO SHIP

MANAGEMENT E DAL CAPITANO
ROSARIO TRAPANESE, 

CHE DI IMAT È AMMINISTRATORE E
DIRETTORE DEL CENTRO. 

A LUI ABBIAMO RIVOLTO ALCUNE 
DOMANDE SU QUESTO CENTRO IN

CUI OGNI ANNO TRANSITANO 4MILA
PERSONE DI 80 PAESI
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costante dei corsi. Ogni giorno sono in aula
contemporaneamente una ventina di corsi
anche grazie al fatto di essere accreditata
praticamente per tutti i corsi riconosciuti dal
Comando Generale  delle Capitanerie di
porto. In questo modo può garantire ai pro-
pri clienti di effettuare l’addestramento
anche per un solo corsista ed assicurare agli
armatori la formazione di tutti i propri
marittimi”.

Cosa vi ha procurato maggiori soddisfazioni?
“L’aver raggiunto tutti i risultati che ci erava-
mo prefissi, partendo da zero oramai dieci anni
fa e costituendo, con un cospicuo investimen-
to, un centro di formazione completo specializ-
zato per il settore DP. Abbiamo inoltre ottenu-
to l’accreditamento del Ministero dei Trasporti,
del Nautical Institute nonché del Fondo nazio-
nale dei Marittimi e del Rina per la certificazione di Qualità”.

Che cosa prevedete per il futuro in termini di prospettive ed investimenti?
“La società, a seguito dell’incremento dell’attività lavorativa nel 2013 si
è spostata nell’attuale sede operativa a Villaggio Coppola Pinetamare
nel Comune di Castelvolturno in Provincia di Caserta, ha acquisito in
locazione il Grand Hotel Pinetamare (170 stanze) su un’area di 72.000
mq, realizzato lavori di funzionalizzazione degli spazi ad aule formati-
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ve ed avviato la ristrutturazione del-
l’intero albergo.
Sempre nel Comune di
Castelvolturno, ha acquistato un ter-
reno di 86mila mq. di cui 20mila sono
rappresentati da un lago profondo 15
metri ove si sta lavorando alla proget-
tazione di una nuova area di adde-
stramento con simulacro galleggiante
per simulacro di nave a 3 ponti, loca-
li tecnici ed alloggi, inclusi mezzi di
salvataggio ed impianti fissi  e alla
realizzazione di un sistema elicottero
per corso HUET, oltre ai maggiori
corsi OPITO”.

Mi vuole parlare delle iniziative
sotto il profilo didattico?
“Nell’ottica dell’integrazione del clu-

ster marittimo e di messa a sistema della filiera, IMAT ha costituito nel
2014 un Istituto Trasporti Logistica, Navigazione per avviare a percorsi
di istruzione specialistica i ragazzi dai 14 ai 18 anni; partecipa al Polo
Tecnico Professionale Economia del Mare con i principali operatori del
mondo dell’istruzione, formazione e aziende del settore in Campania.
Tra i progetti di sviluppo, si sta studiando la creazione, grazie ai con-
tratti con le principali compagnie di Navigazione, di un Centro di
Ricerca applicata in quanto, partendo da una puntuale ricognizione dei
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fabbisogni del settore, testato quotidianamente con i comandanti e con i
marittimi che partecipano al Training ed ad una conseguente verifica dei
punti di criticità, può sviluppare, sistemi di prototipizzazione per
migliorare la sicurezza a bordo”.

Esiste qualcosa del genere in altri paesi?
“Imat risulta come unica società nel Mediterraneo a svolgere addestra-
mento per i sistemi di posizionamento dinamico per piattaforme e navi
offshore accreditata del Nautical Institute di Londra, oltre ad essere
accreditata dal Comando Generale del Corpo delle Capitanerie di Porto
per i corsi di Basic Training, Radar, Radar Arpa, Radar Arpa Sar-Btw,
Corsi di familiarizzazione e Sicurezza per navi petroliere-chimichiere-
gasiere. ECDIS, SSO, CSO, PFSO, Security Awareness e Duties”. �



di Alessia Vergine, manager research and development Rina Services

utostrade del mare, sdoganamen-
to e il promettente mercato del
gas naturale liquefatto (LNG). 
Il 2015 del Rina sarà all'insegna

delle iniziative ambientali e logistiche. Quattro
progetti per rilanciare il trasporto dei camion
su nave - soprattutto nei collegamenti periferi-
ci - sburocratizzare lo sdoganamento delle
merci, migliorare la sicurezza e il dialogo tra
gli operatori e infine potenziare la logistica
dell'LNG in Europa, con un occhio particolare
all'Italia.
A livello ambientale, il progetto LNG è il più
promettente. Segue un altro progetto, COSTA (per dettagli si veda box
sull'LNG), concluso ad aprile di quest'anno e incentrato sullo studio dell'u-
tilizzo di navi a gas tra Atlantico, Mediterraneo e Mar Nero. COSTA ha pre-
visto per questo tipo di navi una riduzione del 25% delle emissioni di CO2
nel 2020 e del 50% nel 2050. Le emissioni di ossidi di zolfo sarebbero del
tutto eliminate, mentre quelle di ossidi di azoto ridotte del 90%.

A
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SONO QUATTRO I PRINCIPALI 
PROGETTI DEL RINA PER I PROSSIMI

ANNI. UNO PER LO SVILUPPO DEL
GAS NATURALE LIQUEFATTO IN

NORD EUROPA E SUL PO, UN ALTRO
PER  APPLICARE L'INFORMATION

TECHNOLOGY ALLA NAVIGAZIONE,
ALTRI DUE PER VELOCIZZARE LA

DICHIARAZIONE NAVE
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RINA

Data di inizio: gennaio 2013
Fine: dicembre 2015.
Costo totale: 80,5 milioni di
euro, di cui 40,2 finanziati
dall'Unione europea.
Beneficiario Principale: Pro
Danube Management GmbH.
Ha come obiettivo l’uso del gas
naturale liquefatto (LNG) come
combustibile per le navi in
transito sull’asse Reno-Meno-
Danubio. Verranno avviati
studi di fattibilità, test sulla dis-
tribuzione della flotta e dei ter-
minal nella zona, e forniti con-
tributi per la legislazione euro-
pea e nazionale sulla materia in
grado di fornire una visione
strategica nonché raccomanda-
zioni sull’uso dell’LNG.
Il Rina è implementing body
del ministero dei Trasporti.
Dodici Stati membri coinvolti:
Austria, Belgio, Bulgaria,
Repubblica Ceca, Francia,
Germania, Italia, Lussemburgo,

“Migliorare la sicurezza attraverso l'uso dell'intelli-
genza nella navigazione, portando la tecnologia digi-
tale sulle navi”. Così recita questo ambizioso proget-
to che vede coinvolti 39 partner (università, industria
e pubblico-privato) distribuiti tra dieci paesi. 
In sostanza, il progetto intende sviluppare la sicurez-
za della navigazione e il monitoraggio del traffico
attraverso l'information and communication techno-
logy (ICT).
Quattro linee di attività:
1.  Sea traffic management, monitoraggio del traffico
navale, fase studio ispirata alle esperienze maturate
nella gestione del traffico aeronautico e volta a
migliorare gli standard, la sicurezza e le performan-
ce.
2.  Sea traffic management, monitoraggio del traffico
navale, fase operativa che ha l’obiettivo di sviluppa-
re un format ed un’architettura comune per lo scam-

Olanda, Romania, Slovacchia e
Cipro. A questi si aggiungono 33
compagnie e organizzazioni. Nei
singoli fiumi verranno predisposte
applicazioni pilota “operative” che
guardano alla componentistica, al
rifornimento e alle infrastrutture.
L'asse Reno-Meno-Danubio sarà
un centro di distribuzione chiave
per l'LNG, con i terminali dell’in-
land che funzioneranno come
satelliti per l'entroterra in vista del-
l'utilizzo del gas nel trasporto pub-
blico (autobus e camion per la rac-
colta dei rifiuti per esempio).

Nel 2013 è stato realizzato uno stu-
dio fattibilità per la navigazione
nel fiume Po di navi alimentate ad
LNG, analizzando aspetti relativi a
sicurezza, logistica ed ecologia.
Attualmente si sta effettuando
un'analisi normativa e di mercato.

Il masterplan LNG per Reno, Meno
e Danubio, in cui è incluso quello

per il Po, è un follow-up di COSTA,
rientrante nelle reti transeuropee di
trasporto (TEN-T). Terminato ad
aprile 2014 (3 milioni di euro di cui
1,5 finanziati) ha studiato la possi-
bilità di utilizzare navi a gas
nell'Oceano Atlantico,
Mediterraneo e Mar Nero.
Coordinatore del progetto è stato il
ministero Trasporti. Gli Stati mem-
bri coinvolti Italia, Spagna, Grecia e
Portogallo.

MONALISA 2.0

LNG, MASTER PLAN PER
RENO, MENO E DANUBIO

bio di informazioni relative al traffico marittimo.
3. Safer ship: Protocolli ICT e search and rescue
(SAR).
4. Operational Safety, sicurezza a bordo e strumenti
per condividere informazioni tra gli investitori nelle
situazioni di emergenza, mediante analisi di rischio e
attivando processi di decisione che consentano di
affrontare nel modo migliore queste situazioni.
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Stati membri coinvolti: Regno Unito, Grecia, Spagna, Italia, Slovenia,
Germania.
Durata: luglio 2012 – dicembre 2015.
Budget totale: 11,3 milioni di euro, di cui 5,6 finanziati.
Coordinatore: Valencia Port Foundation.
Anche B2MoS rientra nello sviluppo della direttiva 2010/65/EU e nelle
reti transeuropee di trasporto (TEN-T). Ha come obiettivo il migliora-
mento dello scambio dati tra organizzazioni pubbliche e private, sem-
plificando le pratiche amministrative complesse e rimuovendo gli osta-
coli burocratici. In definitiva, favorire l'intermodalità e lo scambio di
documenti di trasporto in forma elettronica, in particolare nella lettera
di vettura dei camion (T2L).

B2Mos

ANNA

RINA

Advanced National Networks for Administrations, A both-feet-on-the-ground project.
Periodo: 2012-fine 2015.
Garantire l’esecuzione della direttiva 2010/65/EU, che riguarda la formalità di
dichiarazione nave in ingresso e in uscita dai porti della comunità europea. ANNA
ha come obiettivo l’esecuzione della direttiva Ue 2010/65 facilitando il dialogo tra
le varie amministrazioni (dogane, autorità portuali, capitanerie) per ridurre i tempi
della burocrazia. Il fine è migliorare l'interoperabilità creando uno standard euro-
peo per le navi in arrivo e partenza.
14 Stati membri: Belgio, Bulgaria, Cipro, Grecia, Francia, Italia, Lettonia, Olanda,

Portogallo, Romania, Slovenia,
Spagna, Svezia, Regno Unito.
10 Stati osservatori: Croazia,
Danimarca, Germania, Islanda,
Irlanda, Israele, Finlandia, Malta,
Montenegro, Norvegia.
10 organizzazioni osservatori:
CESMA (Confederation of
European Shipmasters'
Associations), CLECAT (European
organization for freight forwarding,
logistics and customs), FIATA
(International Federation of Freight
Forwarders Associations), ECASBA
(European Community Association
of Ship brokers and agents), ECSA
(European Community
Shipowners' Association), EHMC
(European Harbour Masters'
Committee), EPCSA (European Port
Community Systems Association),
ESPO (European Sea Port

Association), WSC (World Shipping Council), WCO (World Customs Organization).
Beneficiario del progetto per l'Italia è il ministero dei Trasporti che ha individuato come
implementig body il Rina. 
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di Bianca d’Antonio

l Propeller Club nasce per iniziativa di un piccolo gruppo di
imprenditori marittimi di New York che, verso la fine del 1922,
si incontra periodicamente a colazione per discutere e risolve-
re problemi di comune interesse relativi ai trasporti marittimi. 

Questo primo gruppo lentamente si amplia, dando vita il 24 gennaio 1923,
al “Propeller Club di New York”. Il nome “Propeller”, che significa elica, fu
scelto per simboleggiare la forza di propulsione della nuova associazione
caratterizzandone la derivazione marittima. Nel febbraio del 1927 un grup-
po simile, formatosi a Boston, chiede di poter utilizzare il nome “Propeller”
stabilendo così una certa affiliazione. Nel maggio dello stesso anno nasce il
Propeller Club di New Orleans e qualche mese più tardi, alla Facoltà di
Ingegneria dell’Università di Yale, viene organizzato il primo Propeller
Club studentesco. 
Nel novembre del 1927 delegati in rappresentanza dei quattro Propeller
Clubs di New York, Boston, New Orleans e Yale University, si riuniscono a
New York dando così vita al The Propeller Club of the United States che
viene dotato di uno statuto, un regolamento, dirigenti nazionali e una
modesta tesoreria-segreteria. 
Lo sviluppo iniziale è piuttosto lento. Infatti, trascorrono due anni prima
della fondazione, nel Maggio del 1929, del Propeller di Tampa, Florida, che
diviene il Club  n. 5. 

71

I

11992222,,  AA  NNEEWW   YYOORRKK  
ÈÈ  LL’’AANNNNOO  DDEELL  PPRROOPPEELLLLEERR

NEL 1932, SEMPRE 
SU INIZIATIVA AMERICANA,

NASCE IL PROPELLER 
DI GENOVA. 

NEL 1971 ARRIVA IL PRIMO
PRESIDENTE ITALIANO 

E NEL 1986 IL “DISTACCO”
DAGLI STATES
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Il n. 6 è Seattle, Washington, il primo
sull’Oceano Pacifico. Seguono poi,
nell’ordine, l’Università di
Washington ed i porti di Mobile,
Pittsburg, Galveston e poi, con un
ritmo sempre maggiore, vengono
costituiti Clubs in tutte le maggiori
città americane sul mare, sui grandi
laghi, sui fiumi e sulla rete idrovia-
ria interna. 
Obbiettivo principale dei Propeller
Clubs, tutti fondamentalmente inte-
ressati ai trasporti marittimi ed alle

industrie ed attività portuali ad essi
collegati, è creare uno spirito di fra-
terna collaborazione fra i soci e pro-
muovere lo sviluppo della Marina
mercantile americana. 
L’idea varca presto gli oceani. Nel
1932, su iniziativa di alcuni Soci del
Propeller, trasferitisi a Genova quali
funzionari di compagnie di naviga-
zione americane, viene invitato a
Genova, Mr Arthur M. Tode che,
eletto presidente centrale dei
Propeller pochi mesi prima, fonda il
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10 ottobre 1932, il Propeller Club of
United States, Port of Genoa che
porta il n. 18. Primo suo presidente
Mr John F. Gehan, alto dirigente
della American Export Line.  Nel
1936 arriva alla presidenza Mr W.F.
Sokall dell’American President
Line, seguito poi nel 1939 da Mr C:
Kalloch, dell’American Export Line. 
Con la guerra cessa l’attività del
Clubs di Genova che viene però
ripresa nel 1948 allorchè alla presi-
denza viene eletto Mr A. Sasseville,
dell’American Export Line: il Club
viene ufficialmente ricostituito. Nel
1951, come risulta da uno scambio
di lettere tra il Prefetto di Genova,
Dr. G. Vitelli e l’allora Presidente
del Propeller Port of Genoa, Mr.
Robert Nicol, viene concessa l’auto-
rizzazione a riorganizzare la sede
di Genova. Nel 1953, ad una convi-
viale a Genova partecipa anche
l’Ambasciatore degli USA a Roma,
Mrs Claire Boothe Luce, mentre,
dal 1949 al 1953, è costante la pre-
senza dei vari “Commander in

Chief Allied Forces Southern
Europe”. 
Negli anni ’50 l’Associazione conti-
nua il suo sviluppo arrivando ad
avere 180 Clubs associati, per la
maggior parte negli USA, ma oltre
una trentina nel mondo. 
Nel 1954 il Club più numeroso è
New York con 1.221 Soci, seguito
da New Orleans con 889, San
Francisco 446, Houston 456
e conta oltre 13.000 soci nel
mondo mentre Genova, in
quel periodo, conta oltre
150 unità. Nel 1961, essen-
do nel frattempo aumentati
i soci non statunitensi, il
Port of Genoa, chiede ed
ottiene la possibilità di
modificare lo Statuto, elimi-
nando la categoria dei soci
speciali, che allora com-
prendeva i soci non cittadi-
ni americani, senza diritto
di voto nelle assemblee, e di
poter accogliere in qualità
di Regular Members, tutti i

73

PROPELLER STORY

Masucci con il Comandante Generale 
delle Capitanerie di porto Felicio Angrisano



THE INTERNATIONAL PROPELLER CLUBS

74

Umberto Masucci, presidente Propeller Club Port of
Naples
riconfermato presidente The International Propeller
Clubs.

Vicepresidenti:
Giorga Boi, vicepresidente Propeller Genoa
Riccardo Fuochi, presidente Propeller Club Port of Milan
Simone Bassi, presidente Propeller Club Port of Ravenna
Fabrizio Zerbini, presidente Propeller Club Port of Trieste

Segretario generale: 
Marina Tevini, segretario Propeller Club Port of Genoa

Tesoriere: 
Pino Coccia, segretario Propeller Club Port of Naples

Rappresentante Area Adriatico/Ionio: 
Michele Conte, presidente Propeller Club Port of Taranto

Rappresentante Tirreno: 
Fiorenzo Milani, past president Propeller Club Port of
Leghorn

Referente per i rapporti con il ministero delle Infrastrutture: 
Donato Caiulo, presidente Propeller Club Port of Brindisi
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Fanno parte del Consiglio Direttivo Nazionale:
Stefano Zunarelli, presidente Propeller Club di Bologna
Giannandrea Palomba, presidente Propeller Club di
Civitavecchia-Rome
Piero Castelliti, presidente Propeller Club di Crotone
Mariano Maresca, presidente Propeller Club di Genoa
Gian Enzo Duci, vicepresidente Propeller Club di Genoa
Bruno Dionisi, tesoriere Propeller Club di Genoa
Giulia Albergo, presidente Propeller Club di Palermo Sez. Eolie
Seli Mohoric Persolja, presidente Propeller Club di Koper
Giorgio Bucchioni, presidente Propeller Club di La Spezia
Maria Gloria Giani, presidente Propeller Club di Leghorn
GianFranca Salvatori Candotti, segretario Propeller Club
di Leghorn
Claudio Lupi, presidente Propeller Club di Mantua
Luca Castigliego, vicepresidente Propeller Club di Milan
Giuseppe Scarambone, presidente Propeller Club di Monfalcone
Renato Coroneo, presidente Propeller Club di Palermo
Corrado Miccoli, segretario Propeller Club di Ravenna
Renzo Giardini, past President Propeller Club di Ravenna
Alfonso Mignone, presidente Propeller Club di Salerno
Daniela Aresu, Propeller Club di Sardinia
Olga Gravano, presidente Propeller Club di Savona
Alberto Pasino, vicepresidente Propeller Club di Trieste
Marcello Giurina, segretario Propeller Club di Turin
Massimo Bernardo, presidente Club di Veni

cittadini non americani con gli stes-
si diritti e doveri. 
Il primo presidente italiano arriva
nel 1971 con la nomina del Barone
Fabio N. Aliotti, che rimane in cari-
ca fino alla sua morte avvenuta
nella primavera del 1984. E’ in que-
sto periodo che nascono i Clubs
Port of Milan – Naples – Venice –
Leghorn – Ravenna – Brindisi –
Turin – Trieste con circa 600 soci
totali di cui, quasi la metà, aderenti
al Port of Genoa. 
Dopo il Barone Aliotti ed una breve
presidenza dell’Ing. Willy Giunti,
Principal Surveyor del Lloyd’s
Register of Shipping, nel settembre
del 1984 viene nominato il Comm.
Mariano Maresca (Burke & Novi
SpA, nonché Presidente Nazionale
degli Agenti Marittimi). 
In quegli anni il Propeller Club of
USA con sede centrale a
Washington aveva mantenuto il
diritto di controllare ed approvare,

L’assemblea nazionale di The International Propeller Clubs Italia ha rinnovato le cariche sociali per il prossimo triennio nel
corso dell'assemblea svoltasi a Monfalcone a novembre scorso:

a priori, tutte le nomine dei presi-
denti e dei consiglieri di qualsiasi
Club, spesso interferendo anche sui
programmi, ed ovviamente sulla
creazione di nuovi Clubs, lasciando
poco spazio alle iniziative locali e
privilegiando gli interessi della
Marina Mercantile degli USA. La
casa madre, per esempio, forniva la
campana, il certificato di apparte-
nenza e richiedeva il pagamento di
un Fee per ogni socio - in dollari -
per spese di segreteria generale.
Sotto la guida di Mariano Maresca
e con la fattiva partecipazione dei
Presidenti degli altri Clubs, (Franco
Delle Piane di Torino, Emilio
Menada di Milano, Sergio Giani di
Livorno, Federico Garolla di
Napoli, Carlo Lobietti di Ravenna,
Giorgio Bonat di Trieste e Mario
Bernardo di Venezia) prende piede
l’idea di lasciare l’organizzazione
statunitense, troppo caratterizzata
da principi e concetti nordamerica-

ni e, nel febbraio del 1986, con atto
a rogito del Notaro Stefano Bianchi,
viene costituito : “The International
Propeller Clubs” con sede a
Genova, un Club che privilegia
molto di più l’aspetto culturale e di
incontro tra gente dello specifico
mondo dei trasporti, piuttosto che
l’attività di “lobby“ o di pressione
sui poteri politici. 
Grazie al lavoro di Franco Delle
Piane, Presidente del Port of Turin,
il distacco dal Propeller USA,
avviene senza traumi e con l’accor-
do delle parti. Tutti i Clubs aderen-
ti al nuovo statuto, adottano la dici-
tura: The International Propeller
Club Port of... seguito dal nome
della città. �



A QUANDO È ARRIVATO
LUI, CON LA SUA 
CARICA TRAVOLGENTE
DI ENTUSIASMO ED

EFFICIENZA AI VERTICI DEL PROPELLER,
LA VITA DELL’ASSOCIAZIONE È 
CAMBIATA. HA ACQUISTATO NUOVO
VIGORE E, COME UN VIRUS 
CONTAGIOSO, SI È PROPAGATO A
TUTTI I CLUBS NELL’INTERO PAESE. 
IL LUI IN QUESTIONE È UMBERTO
MASUCCI, RICONFERMATO PER IL
SECONDO MANDATO CONSECUTIVO
SIA AI VERTICI DEL PROPELLER
NAZIONALE CHE DI QUELLO DI
NAPOLI E PRONTO AD INFONDERE
NUOVA LINFA PER I PROSSIMI TRE
ANNI. LA SUA ATTIVITÀ FRENETICA,
LA SUA CAPACITÀ DI ESSERE 
OVUNQUE SIA RICHIESTA LA SUA
PRESENZA, LA SUA GRANDE “VOGLIA
DI FARE” SONO ORMAI DIVENTATE
UNA COSTANTE CARATTERISTICA
ANCHE DEL PROPELLER IN UNO 
SPIRITO DI COMPETIZIONE 
PRODUTTIVA TRA I VARI CLUBS. 

Avvocato Masucci, cos’è per lei il Propeller?
“Un’associazione culturale nel settore dello shipping, dei porti e della logi-
stica, ma anche un’associazione che può dare un contributo alla lobby del
settore senza alcuna invasione nei confronti delle associazioni di categoria.
Ricordo che nei 20 clubs sparsi in Italia sono associate quasi 1.500 persone
dei vari settori dello shipping (armatori, agenti marittimi, terminalisti, spe-
dizionieri, avvocati marittimisti, ingegneri navali e altri ancora).
Aggiungerei anche che molte volte la visione del Propeller viene interpre-
tata dagli stakeholders come una visione più indipendente e più rappre-
sentativa degli interessi generali”.

In particolare qual è stata la sua attività in questi primi tre anni della sua
presidenza?
“Ho visitato quasi tutti i clubs ed ho trovato una grande voglia di associa-
zionismo nonostante il momento negativo vissuto dall’economia che ha
coinvolto anche il nostro settore. I singoli clubs svolgono la loro attività
attraverso tavole rotonde, conferenze, convegni, ma anche interventi di tipo
sociale ed educativo”.

Quali i compiti del Propeller nazionale?
“All’International Propeller Club Italiano, cui aderiscono 20 Clubs sparsi
sul territorio nazionale, spetta l’attività di coordinamento e guida nei con-
fronti dei sodalizi territoriali. Un consiglio direttivo guida il Club naziona-
le con un comitato di Presidenza ristretto formato dal Presidente, quattro
vicepresidenti, due coordinatori di area (Tirreno ed Adriatico), un segreta-
rio generale ed un tesoriere nazionale”.

Un progetto cui tiene particolarmente?
“La scuola va a bordo” un progetto che rappresenta un esempio del coordi-
namento nazionale, un’idea sviluppata inizialmente dal Propeller di
Ravenna insieme agli enti locali e che ha visto una realizzazione quest’anno
anche a Napoli unitamente al Comune, all’Autorità Portuale, all’Autorità
Marittima e ad altri enti”.

Ce lo spiega meglio?
“A Napoli oltre mille studenti di 15 scuole medie della provincia sono stati
“visitati ed istruiti” da personaggi dello shipping e della portualità parte-
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nopea per avvicinarli al mare ed al porto. A conclusione del progetto, il 20
maggio scorso, in occasione della giornata marittima europea, i mille ragaz-
zi sono stati in porto dove hanno incontrato le massime autorità portuali e
comunali e vissuto un giorno speciale di attività portuale”.

Lei ha dato qualcosa di suo al Propeller?
“L’impronta impressa dal nostro gruppo è stata quella di avvicinare di più
i clubs che una volta erano meno collegati tra loro e poi fare delle esperien-
ze reciproche un punto di forza di tutti i Clubs. Oggi siamo in stretto con-
tatto anche con gli altri clubs europei (in Svizzera e Spagna sono anche stato
invitato come relatore) con i quali abbiamo impostato una collaborazione su
basi paritetiche affermando però il modello italiano, ovvero tanti singoli
clubs ma coordinati a livello nazionale. Gli altri Clubs al di fuori del nostro
paese rispondono e dipendono ancora dal Club originario, quello america-
no da cui noi, invece, siamo indipendenti. E, sempre con questo spirito stia-
mo aprendo una collaborazione con i Propeller di altri paesi, ma sempre in
piena autonomia”.

Lei, in tutte le presidenze che ha ricoperto, ha sempre avuto un chiodo
fisso: la presenza dei giovani. E nel Propeller?
“Già, dimenticavo. Proprio da Napoli è partito un forte messaggio sui gio-
vani (40 dei 140 soci partenopei sono under 40). Sono loro che portano
nuove idee e nuovo entusiasmo; oggi, sulla scia dell’esperienza napoletana,
anche gli altri Clubs mostrano una maggiore apertura nei confronti dei gio-
vani. Fino a qualche anno fa, il Propeller era percepito come un Club un po’
antiquato mentre oggi mi sembra ci sia una grande apertura verso il nuovo
che avanza e verso le nuove generazioni”.

Sta continuando l’operazione di creazione di nuovi Clubs?
“Sì, ne sono sorti di nuovi ultimamente. E’ partito il Roma-Civitavecchia
che era “dormiente” da molti anni, un club cui io sono particolarmente lega-
to perché la mia prima iscrizione che risale al 1974 è avvenuta a Roma: allo-
ra, il Propeller di Napoli era una sorta di privè, non aperto come è oggi.
Recentemente è nato il Propeller di Salerno, un club giovane con 30 soci e
questo è molto importante in un porto già molto attivo come Salerno ma
non particolarmente aperto alle novità. Da ultimo, sta partendo anche il
Propeller di Bari e certamente altri ancora se ne aggiungeranno”. �
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AGENZIA GENOVESE S.r.l.
Via A. De Gasperi, 55
80133 Napoli
Tel. 081 5512109 - Fax 081 5515022
info@agenziagenovese.it

ALBERTO LUBRANO S.a.s.
Piazza Municipio, 84
80133 Napoli
Tel. 081 5524843
alubra1@tin.it

A. GRECO MARITIME
Piazza Immacolatella Vecchia, 1
80133 Napoli Porto
Tel./Fax 081 5422303 - 081 8717462
maritime@adelegreco.191.it

ALISEA S.r.l.
Calata San Marco, 13
80133 Napoli
Tel. 0814971226
Fax 081 4971248
info@aliseasrl.net

AMT S.r.l.
Piazza Municipio, 84
80133 Napoli
Tel. 081 5526133 - Fax 081 5525855
Telex 710078
info@euroagencies.net
export@euroagencies.net
operations@euroagencies.net

A. M. VOLPE & Co. S.r.l.
Via A. De Gasperi, 55
80133 Napoli
Tel./Fax 081 5512668
morelli@amvolpe.it

ANDOLFI LUIGI AG. MAR.
Via A. De Gasperi, 55
80133 Napoli
Tel. 081 5516708/18 - Fax 081 5525115
info@luigiandolfi.it - andolfiluigi@tin.it
luigiandolfi@pec.it

ARKAS ITALIA S.R.L.
Via A. De Gasperi, 55
80133 Napoli
Tel. 081 7047527 - 7047538
Fax 081 7047507
naples@arkas-italia.it

ASSIMARE S.r.l.
Via A. Depretis, 114
80133 Napoli
Tel. 081 5510332 - Fax 081 5428928
info@assimare.it

BAIAMAR S.r.l.
Centro Servizi 
Molo Angioino - Stazione Marittima
II Piano
Tel. 081 5515259
Fax 081 5520878 
baiamar@tin.it

BANCHERO COSTA & C. S.p.a.
Via F. Giordani, 56
80122 Napoli
Tel. 081 680531 - Fax 081 668444
bancostana@bcagy.it

BERTI & C. S.r.l.
Via G. Melisurgo, 4
80133 Napoli
Tel. 081 5512060 pbx - Fax 081 5511965
agenziaberti@inwind.it

BUCCI ROBERTO S.p.A.
Via A. Vespucci, 9/20
80142 Napoli
Tel. 081 5979411
Fax 081 5549737
www.bucci.it - rbucci@bucci.it

CAMBIASO & RISSO NAPOLI
Via A. Depretis, 51 
80133 Napoli
Tel. 081 4109311
Fax 081 7903841
cargo@crnapoli.it

CEMAR S.r.l.
Piazzale Stazione Marittima
80133 Napoli Porto
Tel. 081 5512211 - Fax 081 5512947
www.klingenberg.it
passenger@klingenberg.it - napoli@cemar.it

CMA CGM ITALY S.r.l.
Via A. Depretis, 51 
80133 Napoli
Tel. 081 006901
nap.genmbox@cma-cgm.com

COSCON ITALY S.r.l.
Via A. De Gasperi, 55 
80133 Napoli
Tel. 081 4233111
Fax 081 4233501
info@cosna.com

COSMAR S.r.l.
Via Cesario Console, 3
80132 Napoli
Tel. 081 5522634 - Fax 081 5525926
cosmar@monteverdespa.it

GENZIE MARITTIME DI NAPOLIA



C. TOMASOS TRASP. MARITTIMI S.r.l.
Via F. Petrarca, 175 - 80122 Napoli
Tel. 081 5752192
Fax 081 5752132 - 081 5752198
www.tttlines.it  - info@tttlines.com

DE CRESCENZO S.r.l.
Via A. Depretis, 19
80133 Napoli
Tel. 081 5510796 - 081 5518624
Fax 081 5518294
info@decrescenzosped.it

DELTA AG. MAR. S.r.l.
Piazza Bovio, 33
80133 Napoli
Tel. 081 4206522/1 - Fax 081 4206520
napoli@delta-srl.it

DI.AR.MARITIME S.r.l.
Via A. De Gasperi, 45
80133 Napoli
Tel. 081 5527833 - Fax 081 5527837
www.diarma.it - info@diarma.it

E & C GRECO MARE S.r.l.
Piazza Municipio, 84
80133 Napoli
Tel. 081 5513330 - Fax 081 5512234
info@grecomare.com
www.grecomare.com

EURO AGENCIES S.r.l.
Piazza Municipio, 84
80133 Napoli
Tel. 081 5526133 - Fax 081 5525855
www.euroagencies.net
export@euroagencies.net
import@euroagencies.net

EXPRESS S.r.l.
Via M. Cervantes, 55/27
80133 Napoli
Tel. 081 4201811 - Fax 081
4201827/29/31

F. ANDOLFI S.r.l.
Via Baldacchini, 11
80133 Napoli
Tel. 081 266815 - 081 7711901
Fax 081 7711349
www.francescoandolfi.it - andolfi@tin.it

FERNANDO MAROZZI & CO S.r.l.
Piazzale Immacolatella Nuova, 5
80133 Napoli Porto
Tel. 081 206181 - Fax 081 5536135
www.marozzispedizioni.com
marozzi@marozzispedizioni.com

F.LLI COSULICH S.p.A.
Via A. De Gasperi, 55 
80133 Napoli
Tel. 081 7047535 - Fax 081 7047507
info@na.cosulich.it

GAROLLA S.r.l.
Pontile Flavio Gioia
80133 Napoli Porto
Tel. 081 5534477 - Fax 081 202241
www.garolla.com -
amato@garolla.com

GASTALDI & C. S.p.A.
Piazza Bovio, 33
80133 Napoli
Tel. 081 4206522 pbx - Fax 081 4206520
www.gastaldi.it
napoli.gc@gastaldi.it

HANJIN ITALY S.p.A.
Piazza Bovio, 33
80133 Napoli
Tel. 081 4206522 - Fax 081 4206520
napoli.gc@gastaldi.it

HAPAG LLOYD
Via Ponte di Tappia
80133 Napoli
Tel. 081 5530610 - Fax 081 5530615
www.hlcl.com
massimiliano.iacuvelle@hlag.com

HOLME & CO. S.r.l.
Via Santa Lucia, 50
80132 Napoli
Tel. 081 7647075 - Fax 081 7647520
www.holme.it
holmeshipping@holme.it

HUGO TRUMPY S.r.l.
Piazzale Immacolatella Nuova
80133 Napoli Porto
Tel. 081 5512211 - 081 5512019
Fax 081 5512947
napoli@hugotrumpy.it

ISS-TOSITTI S.r.l.
Via A. Depretis, 51
80133 Napoli
Tel. 081 4109311
Fax 081 7903841
napoli@iss-tositti.it

ITALMARITTIMA S.p.A.
Calata Porta di Massa
80133 Napoli Porto
Tel. 081 5522301 - Fax 081 5526901
italmarittimanapoli@virgilio.it
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ITALNOLI S.r.l.
Via F. Giordani, 56
80122 Napoli
Tel. 081 7611253 - Fax 081 7616106
napoli@italnoli.it

J. LUISE & SONS Ltd
Via F. Caracciolo, 13
80133  Napoli
Tel. 081 9633396
Fax 081 9633333
www.luise.it
luise@luise.it

KLINGENBERG S.r.l.
Piazzale Stazione Marittima
80133 Napoli Porto
Tel. 081 5512211 - Fax 081 5512947
www.klingenberg.it
kall@klingenberg.it - cargo@klingenberg.it

LANDI & NAVARRA S.r.l.
Via A. Depretis, 88
80133 Napoli 
Tel. 081 5520149 - Fax 081 5521205
landienavarrasrl@libero.it

LE NAVI S.p.A.
Piazza Municipio, 84
80133 Napoli
Tel. 081 4288801 - Fax 081 4288862/63
lenavi_itnap@lenav.mscva.ch

LLOYD VICTORIA S.r.l.
Piazzetta Francese, 20
80133 Napoli
Tel. 081 5524928
Fax 081 2514126
operations@lloydvictoria.it

LUISE ASSOCIATES S.r.l.
Via F. Caracciolo, 13 
80122 Napoli
Tel. 081 9633396
Fax 081 9633333
www.luise.com
luise@luise.it
luise@luise.com

LUISE INTERNATIONAL & Co. S.r.l.
Via G. Melisurgo, 15
80133 Napoli
081 5528670 - 081 5527368
www.luise.com
luise@luise.com

MARIMED S.r.l.
Via Fiumicello, 7
80142 Napoli
Tel. 081 5520087
081 5517072
Fax 081 5518667
info@marimed.it
www.marimed.it

MARINTER SHIPPING AGENCY S.r.l.
Via A. Depretis, 51
80133 Napoli
Tel. 081 4109311
Fax 081 7903841
napoli@marinter.it

MARNAVI S.p.A.
Via Santa Brigida, 39 
80133 Napoli
Tel. 081 2513111
Fax 5510865
marnavi@marnavi.it

MARSPED S.r.l.
Via G. Melisurgo, 4
80133 Napoli
Tel. 081 5519101 - 081 5514223
Fax 081 5516447
www.marsped.net
info@marsped.net

MATU S.r.l.
Piazza Municipio, 84
80133 Napoli
Tel. 081 5513330 - Fax 081 5512234
info@grecomare.com

MERISMAR S.r.l.
Piazzale Stazione Marittima
80133 Napoli Porto
Tel. 081 5512211 - Fax 081 5512947
info@merismar.com

MIDA MARITIME S.r.l.
Via Megaride, 2
80132 Napoli
Tel. 081 7649025 - Fax 081 7649915
www.midamaritime.altervista.org
mail@midamaritime.com

MSC CROCIERE S.p.A.
Via A. Depretis, 31
80133 Napoli
Tel. 081 7942111 - Fax 081 7942222

M. SORRENTINI S.p.A.
Piazza Municipio, 84
80133 Napoli
Tel. 081 5510646 pbx
Fax 081 5802286
www.msorrentinispa.it
info@msorrentinispa.it

GENZIE MARITTIME DI NAPOLIA
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PALOMBA G. & CO. S.r.l.
Via G. Melisurgo, 4
80133 Napoli
Tel. 081 5514077
Fax 081 5524608
palombaco@alice.it

PAPPALARDO & C. S.r.l.
Via G. Melisurgo, 15
80133 Napoli
Tel. 081 5522395/5521276
Fax 081 5523878
agency@pappalardogroup.it

PEGASUS MARITIME S.r.l.
Via G. Melisurgo, 6
80133 Napoli
Tel. 081 5525268
Fax 081 5513873
operations@pegasus-na.it
commercial@pegasus-na.it

RIGEL S.n.c.
Via F. Giordani, 56
80122 Napoli
Tel. 081 680531
Fax 081 668444
rigelshipping@libero.it
siroman@tin.it

SAIMARE S.p.A.
Calata Vittorio Veneto
Interno porto
80133 Napoli Porto
Tel. 081 5635912
Fax 081 5635296
www.saimare.com
napoli@napoli.saimare.com

SARDA BUNKERS S.p.A.
Via A. De Gasperi, 55
80133 Napoli
Tel. 081 2514121 - Fax 081 5524721
info@sardabunkers.it
www.sardabunkers.it

SCINICARIELLO 
SHIP MANAGEMENT S.p.A.
Via Riviera di Chiaia, 287
80121 Napoli
Tel. 081 963700
Fax 081 3606991
info@scini.com

TARROS SUD S.r.l.
Via G. Melisurgo, 15
80133 Napoli
Tel. 081 5525269
Fax 081 5510212
commercial@tarrossud.it
www.tarrossud.it

TRIMARCO F.LLI S.r.l.
Via G. Verdi, 18
80133 Napoli
Tel. 081 5513525
Fax 081 5519369
www.trimarco.it 
info@trimarco.it

UNITRAMP S.r.l.
Via San Carlo, 26
80133 Napoli
Tel. 081 5529881
Fax 081 5529951
ships@unitramp.it
www.unitramp.it

V SHIPS ITALY S.r.l.
Piazza Municipio, 84
80133 Napoli
Tel. 081 4203151 
Fax 081 4203262
Stefania.persico@vships.com
naples.crew@vships.com

YANG MING NAPOLI S.r.l.
Via A. Depretis, 51
80133 Napoli
Tel. 081 5512529
Fax 081 5519786
yminap@finsea.it

ZIM ITALIA S.r.l.u.
Piazza G. Bovio, 22
80133 Napoli
Tel. 081 19758310
Fax 081 19758314
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Agip - Roma
Cambiaso & Risso S.r.l.

Airtours Sun Cruises - Southampton
Klingenberg S.r.l.

Aliscafi SNAV S.p.A. - Napoli
Agenzia Genovese S.r.l.

All Black Sea Service - Marsiglia
Roberto Bucci S.p.A.

Allied Shipping L.t.d.
M. Sorrentini S.p.A.

Alstership - Amburgo
Baiamar S.r.l.

American Independent Line - Chicago
Marimed S.r.l.

Ancora Investment Trust Inc.
M. Sorrentini S.p.A.

Anek Line
M. Sorrentini S.p.A.

Ango Union L.t.d.
M. Sorrentini S.p.A.

A.P.L. American President Line
Roberto Bucci S.p.A.

APL Co. Pte L.t.d. - Singapore
Roberto Bucci S.p.A.

Arkas Line - Izmir
Arkas Italia S.p.A.

Atlantica di Navigazione S.p.A. - Palermo
Agenzia Genovese S.r.l.

Augustea Offshore - Napoli
Scinicariello Ship. Man. S.p.A.

Azov Shipping Co. - Mariupol
Roberto Bucci S.p.A.

Biedermann - Dusseldorf
Baiamar S.r.l.

Blamar - Messina
E & C Greco Mare S.r.l.

Blue Container Line S.A. - Pireo
F.lli Cosulich S.p.A.

B.P. - Londra
Scinicariello Ship Man S.p.A.

Bulcon Line - Varna
Gastaldi & C. S.p.A.

Bulkitalia - Genova
Pegasus Maritime S.r.l.

Bunker Oil S.r.l. - Livorno
Palomba & Co. S.r.l.

Carnival Corp. - Usa
Klingenberg S.r.l.

Celebrity Cruises - Miami
Hugo Trumpy S.r.l.

China Shipping Container Lines -Shanghai
Euro Agencies S.r.l.

Chios Breeze Marine Co. - Pireo
Klingenberg S.r.l.

C.M.A. C.ia Mar. d’Affretement - Marsiglia
CMA CGM Italy S.r.l.

C.M.L. Central Marine Limited
Roberto Bucci S.p.A.

C.M.N. - Marsiglia
Express S.r.l.

C.M.Z. - Kinshasa
Agenzia Genovese S.r.l.

Comanav - Casablanca
Marimed S.r.l.

Compagnie Des Iles Du Ponant - Nantes
Klingenberg S.r.l.

Conmar - Costanza
Baiamar S.r.l.

COSCO - Tianjin
CosCon S.r.l.

Costa Crociere - Genova
Cambiaso & Risso S.r.l.

Csav-C.ia Sud Americana de Vapores - Santiago
Pegasus Maritime S.r.l.

Cunard Line L.t.d. - Southampton
Hugo Trumpy S.r.l.

Dalmare - Livorno
E & C Greco Mare S.r.l.
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Delmas - Le Havre
CMA CGM Italy S.r.l. 

Deutsche See Touristick
Agenzia Genovese S.r.l.

Diego Calì & Co. S.r.l. - Genova
A. M. Volpe & Co. S.r.l.

Dole
Csa S.p.A.

Elbana Navigazione - Piombino
Italnoli S.r.l.

ELMA - Buenos Aires
Agenzia Genovese S.r.l.

Eni S.p.A. - Milano
Iss - Tositti S.r.l.

Erik Thun AB - Sweden
Klingenberg S.r.l.

Esso Italiana S.p.A. - Roma
Iss - Tositti S.r.l.

Ethiopian Ship. Lines - Addis Abeba
F.lli Cosulich S.p.A.

Fast Line - Marsiglia
Marinter Shipping Agency S.r.l.

Festival Cruises
Euro Agencies S.r.l.

Flamar B.V.B.A. - Zeebrugge
Roberto Bucci S.p.A.

Fred Olsen Lines - Oslo
Klingenberg S.r.l.

Gearbulk - Bergen
Multi Marine Services S.r.l.

Gebr Broere B.V. - Netherlands
Hugo Trumpy S.r.l.

G.N.M.T. C.ia - Tripoli
Baiamar S.r.l.

GN Logistics LLC - Dubai
Agenzia Genovese S.r.l.

Grandi Navi Veloci - Genova
Agenzia Genovese S.r.l.

Grimaldi - Napoli
Agenzia Genovese S.r.l.

Gruppo D'Alesio - Livorno
E & C Greco Mare S.r.l.

Gruppo Freschi - Piombino
E & C Greco Mare S.r.l.

Gruppo Montanari - Famo
E & C Greco Mare S.r.l.

Gruppo Riva - Milano
E & C Greco Mare S.r.l.

Hanjin - Seul
Gastaldi & C. S.p.A.

Hapag Lloyd - Amburgo
Saimare S.p.A.

Hast Shipping - Karlshamn
Hugo Trumpy S.r.l.

Himalaya Express - Anversa
F.lli Cosulich S.p.A.

Holland American Line - Seattle
Klingenberg S.r.l.

Hyproc SNTM (La Mercantile)
E & C Greco Mare S.r.l.

Hyundai - Seul
Csa S.p.A.

IFL International Freight Line
Roberto Bucci S.p.A.

Ignazio Messina & C. S.p.A. - Genova
A.M. Volpe & C. S.r.l.
International Marine Carriers - New York
Agenzia Genovese S.r.l.

Ipco Trading - Ginevra
Italnoli S.r.l.

Istituto Nazionale Fisica Nucleare - Napoli
E & C Greco Mare S.r.l.

Istituto Nazionale Fisica della Materia - Napoli
E & C Greco Mare S.r.l.

Jannone Group
E & C Greco Mare S.r.l.

JO Tankers AS - Kokstad
Hugo Trumpy S.r.l.
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JO Tankers B.V. - Netherlands
Hugo Trumpy S.r.l.

Jsv/Yaiza Shipp. - Madrid
Marimed S.r.l.

Kenya National Ship. Line - Mombasa
F.lli Cosulich S.p.A.

K-Line - Genova
Saimare S.p.A.

Kuwait Petroleum - Kuwait
Italnoli S.r.l.

Laso - Montecarlo
Roberto Bucci S.p.A.

Libi Line - Tripoli
Agenzia Genovese S.r.l.

Louis Cruise Line - Cipro
Hugo Trumpy S.r.l.

Maersk Line - Copenhagen
Maersk Italia S.p.A.

Maragent - Costanza
Baiamar S.r.l.

Mare Blu - Napoli
Scarmat

Marfret - Marsiglia
Baiamar S.r.l.

Marina Militare degli Stati Uniti
d’America (MCS)
E & C Greco Mare S.r.l.

Marine Transport Line - New York
Agenzia Genovese S.r.l.

Marline Universal Ship. Co. - Almeria
Klingenberg S.r.l.

Marnavi S.p.A.

MCL Feeder LTD - Marshall Island
Pegasus Maritime S.r.l.

Medex - La Valletta
Euro Agencies S.r.l.

Med Express Italia S.r.l.- Genova
Pegasus Maritime S.r.l.

Medfortune - Pireo
CosCon S.r.l.

Mediterranean Black Sea - Marsiglia
Roberto Bucci S.p.A.

Mediterranean Shipping Co. S.A. Ginevra
Le Navi S.p.A.

Med Lines - Milano
Marimed S.r.l.

Minoan Lines S.A. - Heraklion
Agenzia Genovese S.r.l.

Melfi Marine Corp.
Gastaldi & C. S.p.A.

Mobil Oil - Roma
Rigel S.n.c.

Mol - Tokyo
Agenzia Genovese S.r.l.

MSC Crociere S.A. - Ginevra
MSC Crociere S.p.A.

M.T.L. Marine Transport - Duisburg
Klingenberg S.r.l.

NAMSA MLS (OVERSEAS)
E & C Greco Mare S.r.l.

Neptune - Canada
E & C Greco Mare S.r.l.

Neptunia - San Paolo
Gastaldi & C. S.p.A.

New Sanko Lines - Rotterdam
A.M.T. S.r.l.

Nippon Yusen Kaisha - Nyk Line - Tokyo
A.M.T. S.r.l.

Nittco - Genova
E & C Greco Mare S.r.l.

Norasia Line - Friburgo
Pegasus Maritime S.r.l.

Nordana Line - Rungsted
Hugo Trumpy S.r.l.

Novamar - Milano
A. M. Volpe & Co. S.r.l.

Novamar International - Milano
Cambiaso & Risso S.r.l.
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NSCSA - Rijad
Delta S.r.l.

Orient Lines - Londra
Klingenberg S.r.l.
OY Fincarriers AB - Helsinki
Klingenberg S.r.l.

P&O Cruises - Londra
Holme & Co. S.r.l.

Pakistan National Shipping Co. Karachi
Roberto Bucci S.p.A.

Peter Deilmann
Agenzia Genovese S.r.l.

Petrofina - Bruxelles
Italnoli S.r.l.

Polimeri Europa - Milano
Cambiaso & Risso S.r.l.

Premier Cruises - Miami
Hugo Trumpy S.r.l.

Princess Cruises - Los Angeles
Holme & Co. S.r.l.

Ravennavi - Ravenna
Italnoli S.r.l.

Renaissance Cruise Inc. Fort Lauderdale
Hugo Trumpy S.r.l.

Rimorchiatori Riuniti di Genova
E & C Greco Mare S.r.l.

Royal Caribbean Cruise Line - Miami
Holme & Co. S.r.l.

Royal Viking Line - Miami
Hugo Trumpy S.r.l.

Sarda Bunkers S.p.A. - Cagliari
F.lli Garolla S.r.l.

Sasol - Milano
E & C Greco Mare S.r.l.

Seabourn Cruise Line - Oslo
Hugo Trumpy S.r.l.

Sermar Line - Venezia
Marimed S.r.l.

Services et Transport - Parigi
Klingenberg S.r.l.

Shevron Shipping - San Francisco
Italnoli S.r.l.

Silverseas Cruises
Euro Agencies S.r.l.

Sivomar S.A. - Abidjan
Hugo Trumpy S.r.l.

Snav - Napoli
Agenzia Genovese S.r.l.

SNCM Ferry Terranee - Marsiglia
Klingenberg S.r.l.

SNTM/CNAN - Algeri
Pegasus Maritime S.r.l.

Sonatrach - Algeri
Cambiaso & Risso S.r.l.

Sonatrach Petroleum - Londra
A. M. Volpe & C. S.r.l.

Sopromar - Roma
Le Navi S.p.A.

Southern Gas Corp. - Montecarlo
A. M. Volpe & C. S.r.l.

Spliethoff’s Bevrachtinekantoor B.V.
M. Sorrentini S.p.A.

Star Clipper - Usa
Klingenberg S.r.l.

Star Shipping A. - Bergen
Klingenberg S.r.l.

Stargas - Venezia
Rigel S.n.c.

Strade Blu - Genova
Marinter Shipping Agency S.r.l.

Tarros S.p.A. - La Spezia
Tarros sud S.r.l.

Tecomar S.A. - Mexico City
F.lli Cosulich S.p.A.

Texaco Overseas Tankship L.t.d. - New York
Agenzia Genovese S.r.l.

Topaz International Ship. Inc. - Miami
Hugo Trumpy S.r.l.
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TTT Lines - Napoli
C. Tomasos S.r.l.

Tupy - Brasil
E & C Greco Mare S.r.l.

Tupy Europe - Germany
E & C Greco Mare S.r.l.

Uasc - Kuwait
Marinter Shipping Agency S.r.l.

UCT - Amburgo
Palomba & Co. S.r.l.

Uljanik Shipyard - Croatia
E & C Greco Mare S.r.l.

Unicom Management Services
Agenzia Genovese S.r.l.

Unifeeder A/S - Aarhus
Csa S.p.A.

Union Shipping S.r.l.
M. Sorrentini S.p.A.

United Feeder Services
Pegasus Maritime S.r.l.

Università di Scienze Fisiche Napoli
E & C Greco Mare S.r.l.

Vapuretto - Napoli
Scarmat 

Vidima - Napoli
Scarmat 

X-Press Cont. Line - UK
Euro Agencies S.r.l.

Yang Ming Line - Taipei
Yang Ming Napoli S.r.l.

Windstar Sail Cruises - Miami
Klingenberg S.r.l.

Zim Israel Navigation Co. - Haifa
Zim Italia S.r.l.u.
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ANDREA BOTTIGLIERO & FIGLI S.a.s.
Via A. Sabatini, 9/11 
84121 Salerno
Tel. 089 229429
Fax 089 233912 
info@andreabottigliero.it

APICELLA LUIGI & FIGLI S.n.c.
Via Porto, 70
84121 Salerno
Tel. 089 253498
Fax 089 253294
info@apecellashipping.eu

ASPED BOTTIGLIERO S.r.l.
Via Porto, 94
84121 Salerno
Tel. 089 2583440 - Fax 089 232765
info@aspedbottigliero.it

BERTI & C. S.p.A.
Via A. Sabatini, 7
84124 Salerno
Tel. 089 220215 - Fax 089 222146
agenziaberti@inwind.it

DELLA CORTE & C. S.r.l.
Via Piazza F. Alario, 1
84121 Salerno
Tel. 089 225985 - Fax 089 239434
info@studiodellacorte.it

DR. CAP. NICOLA DE CESARE S.a.s.
Via Roma, 278/280
84121 Salerno
Tel. 089 224244  - Fax 089 237288
www.decesare.it
info@decesare.it

GALLOZZI SHIPPING LIMITED S.p.A.
Via Camillo Sorgente, 72/A
84125 Salerno
Tel. 089 2754811
Fax 089 5647609
www.gallozzi.com
info@gallozzi.com

HAMBURG SUD AGENCY SOUTH
ITALY S.r.l.
Via Camillo Sorgente, 98
84121 Salerno
Tel. 089 2758911
Fax 089 2758950
info@sal.hamburgsud.com

INTRAMAR S.r.l.
Piazza Umberto I, 1
84121 Salerno
Tel. 089 229125
Fax 089 229124
www.intramar.it
intramar@intramar.it

LANDI & NAVARRA S.r.l.
Via Ligea, 112
84121 Salerno
Tel. 089 254636

MARISPED S.r.l.
Piazza Umberto I, 1
84121 Salerno
Tel. 089 226266
089 236090
Fax 089 224582
www.marisped.it
marisped@marisped.it 

MICHELE AUTUORI S.r.l.
Piazza Umberto I, 1
84121 Salerno
Tel. 089 230311
Fax 089 226490 - 253101
www.autuori.it - autuori@autuori.it
ROBERTO BUCCI S.p.A.
Via B. Croce, 5
84121 Salerno
Tel. 089 230223
Fax 089 225984 - 089 230237
www.bucci.it
exportuk@bucci.it

S.M.T. CANTALAMESSA S.n.c.
Via A. Sabatini, 7
84100 Salerno
Tel. 089 229926
Fax 089 222146
tito.smt@tin.it

TRANSWORLD AGENCY S.r.l.
Piazza Umberto I, 1
84121 Salerno
Tel. 089 2581511
Fax 089 236588
craitano@transworldagency.com

TRIMARCO F.LLI S.r.l.
Via Ligea, 84
84121 Salerno
Tel. 089 220155
Fax 089 252519
www.trimarco.it 
info@trimarco.it
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ACL - Atlantic Container Line
Agenzia Michele Autuori S.r.l.

Agip S.p.A.
Bottigliero Andrea & Figli S.a.s.

Arkas Line - Izmir
Arkas Italia S.r.l.

Borchard Cont. Line - Londra
Gallozzi Shipping Limited

Camship - Douala
Bottigliero Andrea & figli S.a.s.

Cast Group - Londra
Euro Agencies/Cantalamessa

CCL - Genova
Gallozzi Shipping Limited

C.ia Cilena De Nav. Interoceanica
S.A. - Santiago
S.M.T. Cantalamessa

C.ia Trasatlantica Espanola - Madrid
S.M.T. Cantalamessa

CMA - Marsiglia
Apicella Luigi

Contaz - Istanbul
Gallozzi Shipping Limited

Contship Levant Cont. Line - Ipswich
Gallozzi Shipping Limited

CSAV - Valparaiso
Pegasus Maritime S.r.l.

Delmas - Le Havre
Transworld Agency S.r.l.

Ellerman Line - Londra
Gallozzi Shipping Limited

Fast Line - Alessandria
Transworld Agency S.r.l.

Flota Suardiaz - Madrid
Ag. Michele Autuori S.r.l.

Gracechurch Cont. Line - Londra
Gallozzi Shipping Limited

Grimaldi Group - Napoli
Ag. Michele Autuori S.r.l.

Hamburg Sud - Amburgo
Hamburg Sud Agency South Italy S.r.l.

Hapag Lloyd - Amburgo
Saimare S.p.A.

Ignazio Messina & C. S.p.A. - Genova
A.M. Volpe & C. S.r.l.

Maersk Line - Copenhagen
Maersk Italia S.p.A.

Mediterranean Ro/Ro Net. - Malta
Ag. Michele Autuori S.r.l.

MSC Crociere - Ginevra
S.M.T. Cantalamessa

Nordana - Oslo
Gallozzi Shipping Limited

Sarlis - Pireo
Gallozzi Shipping Limited
SNAM S.p.a.
Bottigliero Andrea & Figli S.a.s.

Tarros S.p.A. - La Spezia
Marisped

Tcl - Istanbul
Gallozzi Shipping Limited

Tirrenia Navigazione - Napoli
Dr. Cap. Nicola De Cesare S.p.A.

Turkon Line
Delta Agenzia Marittima

UASC - Dubai
Transworld Agency S.r.l.

United European Car Carriers -
Grimstad
Ag. Michele Autuori S.r.l.

United Feeder Services
Pegasus Maritime S.r.l.

Ybarra - Madrid
Gallozzi Shipping Limited
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Azienda

Accsea

Aeroporto Internazionale di

Napoli

Alpha International

Aprile - Intercargo Napoli

Assoporti

Autorità Portuale Marina di

Carrara

Autorità Portuale Napoli

Autorità Portuale Salerno

Banca Popolare del

Mediterraneo

Bottaro

Bucci

Cambiaso & Risso Napoli

Cicatiello Group

Combi Line International

Confitarma

D'Angiolo
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Azienda

De Crescenzo

Euro Agencies - A.M.T.

Evergreen Line

Federagenti

Fedespedi

Gallozzi Group

Genovese

Grimaldi Group

Gruppo Ormeggiatori e

Barcaioli

Hanjin Italy

Ignazio Messina & C.

La Nuova Meccanica Navale

Landi & Navarra

Le Navi

Lloyd Victoria

Marina d'Arechi

Marinter Shipping Agency

Mazzamauro

Azienda

Miele

Monti

Palumbo

Pegasus Maritime

R.I.Na.

Rimorchiatori Napoletani

Sarda Bunkers

Seastemi

Sorrentini

Sticco Sped

Studio Legale Esposito

Tarros

Tavassi Group

Terminal Napoli

Tirrenia

Yang Ming Napoli

Wartsila

Zeta System
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