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P
orti italiani favoriti dal gi-
gantismo navale. L’enor-
me crescita dimensionale 
della navi portacontainer, 

fenomeno nato per sfruttare al 
massimo l’economia di scala del 
trasporto marittimo sulle grandi 
rotte intercontinentali, sta infat-
ti aiutando gli scali tricolore, 
quantomeno lungo le direttrici 
che mettono in collegamento 
Asia ed Europa. Il perché è 
presto detto. Come ha spiega-
to a MF Shipping & Logistica 
Marco Donati, vertice della 
società Cosco Shipping Li-
nes Italy che è agente in Italia 
del gruppo armatoriale cinese 
Cosco, fino a qualche anno fa 
i porti nel Mediterraneo e nel 
Nord Europa (con servizi di-
retti) venivano serviti più o me-
no con gli stessi tempi dall’Asia. 
Oggi invece è tutto diverso. «Le 
moderne portacontainer da oltre 
12 mila Teu di portata possono 
entrare in pochi porti anche in 
Italia, hanno bisogno di almeno 
due giorni di tempo per svolge-
re in media 3 mila operazioni di 
imbarco e sbarco, mentre prima 
bastava un giorno, e questo, pur 
considerando i miglioramento 
operativi nelle performance del-
le gru, allunga la rotazione dei 
servizi di linea», ha spiegato il 
vertice uno di Cosco in Italia. 
L’allungamento dei transit time 
è tale da far sì che, per partire 
da uno stabilimento produttivo 
in Asia e giungere all’utilizza-
tore finale in Europa (o vice-
versa), la merce impieghi fino a 
60 giorni passando dai porti del 
Nord Europa, e questo chiara-
mente sta cambiando l’approc-
cio dei produttori. 
«Oggi i porti italiani consento-
no di risparmiare 7-10 giorni sui 
transit time rispetto agli scali del 
Nord Europa e questo vantaggio 
competitivo non dev’essere va-
nificato con inefficienze di vario 
genere nel ciclo d’importazione 
delle merci», ha poi aggiunto 
Donati, sottolineando che un 
taglio di dieci giorni al time to 
market ha un valore non trascu-
rabile per le imprese. 
C’è poi un’altra conseguenza 
imposta dalla crescita dimensio-
nale media delle navi portacon-
tainer ed è quella di aver ridotto 

le alternative possibili di scalo in 
determinate regioni di mercato. 
Nel Nord Tirreno, ad esempio, i 
servizi operati con le maxi-navi 
devono necessariamente scalare 
La Spezia o il Vte di Genova Prà. 
«Non esiste più dunque concor-
renza fra porti e anzi si assiste a 
uno strapotere di alcuni terminal 
nei confronti delle compagnie di 
navigazione», lamenta Donati. 
«Non a caso società come Vte 
e Lsct da anni chiudono bilanci 
con oltre 30 milioni di euro di 
utile netto, ma questo, ripeto, 
è una delle conseguenze del 
gigantismo navale. Cosco ha 
voluto investire in un terminal 

portuale a Vado Ligure per ga-
rantire un accosto alle proprie 
navi e per offrire ai caricatori 
una via d’accesso alternativa 
verso il Nord Italia e il Centro 
Europa da servire via treno». 
I cinesi sono entrati in società 
(al 49%) con Apm Terminals e 
si sono posti l’obiettivo di «ag-
gredire aree di mercato verso la 
Svizzera e la Germania». 
Manca poco più di un anno 
all’entrata in funzione a Vado 
Ligure (Savona) di quello che 
sarà uno dei più moderni ter-
minal container del Mediterra-
neo. «Dopo l’estate del prossi-
mo anno sarà avviata la prima 

fase operativa, con un accosto 
da 450 metri e quattro gru di 
banchina», ha annunciato Pa-
olo Cornetto, amministratore 
delegato di Apm Terminals Va-
do Ligure. «Entro metà 2020, 
poi, sarà completata tutta l’in-
frastruttura e l’accosto sarà di 
700 metri con fondali da oltre 
17 metri». Infine precisa che 
«a regime il terminal potrà 
accogliere in contemporanea 
una nave portacontainer di ul-
tima generazione da 400 metri 
di lunghezza e un’altra di media 
portata, mentre la capacità annua 
dell’infrastruttura sarà di 860 mila 
Teu». (riproduzione riservata)

CARIGE CEDERÀ CREDITI 
DI SCERNI E FINBETA

Fra i crediti incagliati  N
che Banca Carige si appre-
sta a dismettere nel 2018 
(per un totale di 1,4 miliardi 
di euro) ci sono tre posizioni 
che riguardano primarie so-
cietà armatoriali liguri. Ol-
tre al gruppo Messina (470 
milioni di euro), rivelato da 
MF-Milano Finanza, risulta 
ci sono infatti anche Scerni 
di Navigazione (la cui espo-
sizione si aggira sui 100 mi-
lioni di dollari ed è relativa a 
due navi cisterna finanziate 
con mutuo ipotecario) e il 
gruppo savonese Finbeta. 
Quest’ultimo a inizio 2016 
aveva completato la ristrut-
turazione del debito con 
Carige verso cui era esposta 
per oltre 76 milioni di euro 
a fronte di finanziamenti 
accordati negli anni passati 
per l’acquisto delle sei na-
vi in flotta (nel frattempo 
diventate cinque dopo la 
vendita della Zircone). 

AL CENTRO LOGISTICO 
PHARMA IN TOSCANA

Presso l’interporto di Li- N
vorno che sorge a Colle-
salvetti nascerà nel 2020 
un nuovo maxi-centro logi-
stico dedicato all’industria 
farmaceutica. Il progetto è 
partito con la firma presso 
il ministero dello Sviluppo 
economico del protocol-
lo d’intesa fra istituzioni e 
aziende private, fra cui le 
imprese farmaceutiche Eli 
Lilly, Kedrion e Molteni 
Farmaceutici. La Toscana è 
la terza realtà farmaceutica 
fra le regioni d’Italia grazie 
alle 300 imprese attive e ai 
19 grandi stabilimenti, con 
un valore della produzione 
che raggiunge i 6 miliardi di 
euro l’anno (il 12% del tota-
le nazionale) e che dà lavoro 
a circa 11 mila addetti. La 
cosiddetta «Toscana Pharma 
& Devices Valley», iniziativa 
proposta a Regione Toscana 
dalla società di consulenza 
Kpmg, comporterà un inve-
stimento da circa 60-80 mi-
lioni di euro, necessari ad at-
trezzare un’area di 125 mila 
metri quadrati di superficie, 
la metà dei quali verranno 
edificati, per realizzarvi tra 
l’altro 21 mila metri quadrati 
di magazzini con ambienti 
a temperatura controllata. 
(riproduzione riservata)

Presentato a Roma il volume  N Armatori, banche e Stato, edito 
dai tipi de Il Mulino e dedicato alla storia del credito navale in 
Italia. Il volume ricostruisce la genesi, l’evoluzione e le ricadute 
sull’industria marittima di uno dei cosiddetti «crediti speciali», 
introdotto in Italia fra XIX e XX secolo. Dopo che venne soppres-
so nel 1940, le sue competenze furono assunte dell’Imi, istituto 
di cui l’Archivio storico di Intesa Sanpaolo detiene e gestisce la 
documentazione storica, un patrimonio culturale di grandissima 
importanza per la storia eco-
nomica italiana. (riproduzione 
riservata)
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PORTI TRICOLORE MIGLIORI DI QUELLI EUROPEI PER I GIGANTI DEI MARI

La chance delle maxi-navi
Gli scali italiani permettono di tagliare i tempi di trasferimento e sbarco. Dal 2019 

al via a Vado Ligure un nuovo terminal per ospitare le nuove portacontainer
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