
TERMINAL OPERATORCONTAINER

La strada sembra ormai segnata: il liner 
sudcoreano Hanjin Shipping, dopo aver 
perso nei giorni scorsi il sostegno dei 
propri creditori (tra cui principalmente la 

Hanjin in amministrazione controllata
Entro fine novembre il verdetto finale
Difficile evitare la liquidazione, mentre Hyundai studia già l’acquisizione
degli asset; resta ancora incertezza sul futuro della controllata italiana

Korea Development Bank, entità statale 
controllata dal governo di Seoul), con 
cui è esposta complessivamente per oltre 
5 miliardi di dollari, si avvia verso la più 

rio alla compagnia, ritenendo il piano di 
risanamento proposto dal management 
del tutto inadeguato a garantire la conti-
nuità aziendale, e potrebbe avere pesanti 
ripercussioni anche in Italia, dove il liner 
è rappresentato da Hanjin Italy, joint-
venture paritetica tra la casa-madre core-
ana e il gruppo genovese Gastaldi. In 
attesa di capire quale sarà il destino degli 
oltre 100 dipendenti italiani, distribuiti 

grande bancarotta della storia del tra-
sporto marittimo di container. La com-
pagnia asiatica è infatti la 7° al mondo 
per capacità della flotta, il cui valore 
complessivo (in relazione, però, alle sole 
63 navi di proprietà) ammonta, secondo 
VesselsValue, a circa 1,8 miliardi di dol-
lari.
La situazione, critica da tempo, è preci-
pitata quando la KDB ha pubblicamente 
annunciato il ritiro del sostegno finanzia-
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tra il quartier generale di Genova e gli 
uffici di Milano e Napoli, quello che è 
certo è che il possibile default di Hanjin 
sta gettando nello scompiglio caricatori, 
spedizionieri e agenti marittimi. Con 
una circolare mandata ai suoi clienti, la 
società Casasco & Nardi rende noto di 
aver sospeso già da tempo il booking 
sulle navi della compagnia e avverte 
che per le spedizioni in export potreb-

Siamo il Sindacato di Categoria più vecchio nella marineria d’Italia, la nostra storia ci dà la forza
di adeguarci ai nuovi titoli professionali e alle mutate esigenze degli unici dirigenti naviganti,
tanto da aver affiancato alle tradizionali USCLAC/UNCDiM anche la sigla SMACD (Stato
Maggiore Abilitato al Comando e alla Direzione di macchina), dedicata agli Ufficiali in possesso
dell’abilitazione al comando (Certificato IMO): Comandanti, Direttori di Macchina, Ufficiali venite
da noi, siamo la Vostra casa naturale, siamo Voi stessi e uniti si vince! Basti l’esempio dell’epica
battaglia per l’esposizione all’amianto che, senza tema di smentita, possiamo affermare di
essere gli unici a condurre.

UNA TAPPA IMPORTANTE: L’ASSISTENZA SANITARIA INTEGRATIVA!

USCLAC/UNCDiM/SMACD, prime nel mondo della marina mercantile, hanno compreso che la
copertura offerta dal Servizio Sanitario Nazionale non poteva considerarsi un presidio sufficiente
e che in prospettiva lo sarebbe stato sempre meno. Ci siamo impegnati ed abbiamo costituito
una Cassa di assistenza sanitaria integrativa per Comandanti, Direttori di Macchina e Ufficiali in
possesso dell’abilitazione al comando (Certificato IMO): la CAS.CO.DI. In tale maniera abbiamo
inteso garantire i livelli di assistenza che ci erano propri prima della nascita del S.S.N.
Le coperture sanitarie sono erogate tramite una polizza assicurativa contratta con un primario
Gruppo assicurativo nazionale.
Il tuo sindacato di categoria,direttamente o tramite esperti ti può aiutare e consigliare sui seguenti temi:
•  contrattuali
•  previdenziali
•  legali
•  assicurativi
•  bancari

Via XX Settembre, 21/10 16121 Genova
Telefono 010 5761424 Fax 010 5535129

www.usclac.it usclac@libero.it

di adeguarci ai nuovi titoli professionali e alle mutate esigenze degli unici dirigenti naviganti,
tanto da aver affiancato alle tradizionali USCLAC/UNCDiM anche la sigla SMACD (Stato
Maggiore Abilitato al Comando e alla Direzione di macchina), dedicata agli Ufficiali in possesso
dell’abilitazione al comando (Certificato IMO): Comandanti, Direttori di Macchina, Ufficiali venite
da noi, siamo la Vostra casa naturale, siamo Voi stessi e uniti si vince! Basti l’esempio dell’epica
battaglia per l’esposizione all’amianto che, senza tema di smentita, possiamo affermare di
essere gli unici a condurre.

UNA TAPPA IMPORTANTE: L’ASSISTENZA SANITARIA INTEGRATIVA!

USCLAC/UNCDiM/SMACD, prime nel mondo della marina mercantile, hanno compreso che la
copertura offerta dal Servizio Sanitario Nazionale non poteva considerarsi un presidio sufficiente
e che in prospettiva lo sarebbe stato sempre meno. Ci siamo impegnati ed abbiamo costituito
una Cassa di assistenza sanitaria integrativa per Comandanti, Direttori di Macchina e Ufficiali in
possesso dell’abilitazione al comando (Certificato IMO): la CAS.CO.DI. In tale maniera abbiamo
inteso garantire i livelli di assistenza che ci erano propri prima della nascita del S.S.N.
Le coperture sanitarie sono erogate tramite una polizza assicurativa contratta con un primario
Gruppo assicurativo nazionale.
Il tuo sindacato di categoria,direttamente o tramite esperti ti può aiutare e consigliare sui seguenti temi:
•  contrattuali
•  previdenziali
•  legali
•  assicurativi
•  bancari

“Comandante, Direttore di Macchina, Ufficiale cerca un porto sicuro per te e la tua
famiglia. Approda da chi si occupa esclusivamente delle specificità del ruolo che rivesti a
bordo e delle responsabilità che ti gravano, così diverse dal resto dell’Equipaggio.”

www.ship2shore.it
www.ship2shore.it
http://www.gruppospinelli.com/index.php/it/
http://www.terminalsangiorgio.it
http://www.gnv.it


www.ship2shore.it Lunedì 5 Settembre 20162

bero verificarsi ritardi o disservizi nel 
caso di container spediti con armatori 
che hanno imbarcato su navi Hanjin, 
anche se questi disservizi dovrebbero 
comunque limitarsi a eventuali ritardi 
poiché il carico è protetto dalla polizza 
di altro armatore. I problemi, precisa la 
casa di spedizione, potrebbero verificarsi 
per le merci in import visto che ad oggi 
i principali terminal si rifiutano di pre-
stare servizi ad Hanjin. Questo include 
la consegna di container pieni e l’accet-
tazione del rientro di container vuoti. Al 
momento è pertanto impossibile conse-
gnare merce spedita con polizza Hanjin.
La situazione è tuttavia molto fluida, e in 
costante divenire: dopo l’annuncio della 
KDB, i vertici di Hanjin si sono trovati 
costretti a portare i libri in tribunale e 
chiedere l’ammissione all’amministra-
zione controllata, che la corte di Seoul 
ha concesso in tempi rapidi. I giudici 
hanno dato ai vertici della compagnia 
tempo fino al 25 novembre prossimo per 
mettere a punto un nuovo e più incisivo 
piano di salvataggio, decisione che tut-
tavia molti analisti internazionali hanno 
giudicato più un passaggio formale che 
una vera opzione sul tavolo, ritenendo 
ormai inevitabile la liquidazione di 
Hanjin. L’ammissione alla procedura, 
al di là dell’esito, ha però un primo e 
rilevante effetto: protegge la compagnia 
dall’attacco dei creditori, che nei giorni 
scorsi avevano già iniziato a far seque-
strare le portacontainer della società 
coreana: un prima unità, la Hanjin Rome 
(1998; 3.700 TEUs), era stata fermata a 
Singapore su istanza di tre società con-
trollate dall’armatore Rickmers Reede-
rei KG e proprietarie di altrettante navi 
operate a noleggio da Hanjin (Hanjin 
Milano, Hanjin Duesseldorf e Hanjin 
Montevideo), in relazione a una disputa 
sulle rate di nolo dei charter, mentre al 
momento in cui scriviamo – secondo 
la stampa internazionale – ci sarebbero 
altre 10 unità della shipping company 

coreana arrestate nei porti della Cina.
Per evitare proprio il susseguirsi di 
sequestri a catena (sono molti gli arma-
tori che hanno navi noleggiate ad Hanjin, 
come per esempio la società americana 
Danaos che ha ammesso di essere espo-
sta con contratti per complessivi 560 
milioni di dollari), almeno finché non 
sarà effettivamente in vigore la prote-
zione accordata dal tribunale di Seoul 
con l’avvio dell’amministrazione con-
trollata, Hanjin ha ordinato a quasi metà 
delle sue navi (in tutto sono 98 le unità 
operate) di fermarsi davanti ai porti di 
destinazione senza però entrarvi. E d’al-
tra parte alcuni scali, tra cui Shanghai, 
Sydney, Amburgo e Long Beach, hanno 
vietato tout-court l’approdo alle porta-
container di Hanjin, poiché la compa-
gnia non si trova al momento nella con-
dizione di poter pagare le tasse portuali.
Ma gli effetti di questa situazione di 
stallo non riguardano soltanto la flotta di 
Hanjin: come tutti liner di primo piano, 
anche la società coreana aveva stretto 
alleanze trasversali sul mercato inter-
nazionale aderendo alla sigla CKYHE, 
composta da COSCON, K Line, Yang 
Ming ed Evergreen. Quest’ultima in 
particolare avrebbe già preso nettamente 
le distanze da Hanjin e interrotto tutti i 
servizi fino ad oggi operati in partner-
ship, mentre CMA CGM – che, pur non 
facendo parte di CKYHE, era partner del 
vettore sudcoreano su 5 linee internazio-
nali – ha prontamente chiarito di aver 
già cessato ogni forma di collaborazione 
con Hanjin, precisando che le merci affi-
data al carrier francese non verranno più 
caricate sulle navi dell’ex partner core-
ano (quelle che lo erano già al momento 
del ‘crollo’ di Hanjin verranno sbarcate 
per essere trasbordate sulle navi della 
compagnia francese e dei suoi partner), 
e che i container della compagnia sudco-
reana imbarcati sulle navi di CMA CGM 
saranno sbarcati alla destinazione finale.
L’allarme si è però diffuso anche in 
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patria, dove molte aziende locali – che 
basano il loro business sulle esporta-
zioni verso l’Occidente – hanno preso 
d’assalto i centralini delle case di spedi-
zione. In particolare, riporta la Reuters, 
LG Electronics, secondo produttore al 
mondo di televisori, avrebbe già cancel-
lato tutti i contratti in essere con Hanjin 
e sarebbe ora alla ricerca di un fornitore 
alternativo.
Ma per molte spedizioni già inoltrate 
è ormai troppo tardi: secondo quanto 
dichiarato del Ministero della Marina 
Mercantile della Corea del Sud, la crisi 
di Hanjin influenzerà negativamente 
l’export del paese per almeno due o tre 
mesi, considerando che 540.000 TEUs 
di merce si trovano attualmente a bordo 
di navi di Hanjin e giungeranno quindi a 
destinazione con pesanti ritardi.
Il governo coreano sta comunque ten-
tando di corre ai ripari e ha già formato 
un’apposita commissione che, in caso 
la liquidazione di Hanjin diventi ine-
vitabile, assista l’altro liner nazionale 
Hyundai Merchant Marine nel processo 
di acquisizione delle attività sane e degli 
asset (comprese le navi) della stessa 
Hanjin.
Nel frattempo, in attesa di capire se 
sarà possibile salvare Hanjin entro la 
deadline del 25 novembre fissata dal tri-
bunale, Hyundai si è detta disponibile a 
destinare 13 delle sua portacontainer alla 
copertura di due servizi (uno verso l’A-
merica e uno verso l’Europa) che erano 
gestiti in via esclusiva della shipping 
company connazionale.
Intanto l’improvvisa riduzione di capa-
cità di stiva circolante sul mercato, cau-
sata dal blocco della flotta di Hanjin, è 
stata individuata come un’opportunità 
dai carrier concorrenti, che hanno già 
messo in atto diversi tentativi di incre-
mento dei noli marittimi sulle rotte 
lasciate scoperte dalla compagnia core-
ana.
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