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Questa settimana, con l’en-
trata in servizio delle tre 
nuove alleanze 2M, The 
Alliance e Ocean Allian-

ce che raggruppano le prime 15 
compagnie di navigazione al 
mondo, per il trasporto contai-
nerizzato via mare è iniziata una 
nuova era. Se il 2016 è stato l’an-
no delle importanti fusioni e ac-
quisizioni fra vettori marittimi (e 
il processo andrà avanti nel corso 
dei prossimi mesi), il 2017 segna 
un momento di svolta perché il 
mercato sarà fondato su alcuni 
nuovi fattori: concentrazione del 
mercato in mano a pochi opera-
tori, navi portacontainer sempre 
più grandi ed elevati costi esterni 
per le comunità portuali. 
Tanto che il ministro delle infra-
strutture e dei trasporti Graziano 
Delrio in occasione del 2° Fo-
rum Nazionale sulla Portualità e 
la Logistica, tenutosi a Livorno 
si è detto «spaventato da questa 
concentrazione». Il ministro ha 
sottolineato che per effetto di na-
vi portacontainer di dimensioni 
sempre più grandi i costi totali 
per i porti stiano aumentando, 
mentre solo per le compagnie di 
navigazione scende l’incidenza 
media dei costi su ogni singolo 
container per effetto dell’econo-
mie di scala ottenute. «Non biso-
gna scaricare i costi sul pubblico 
e privatizzare i profitti perché è 
semplicissimo socializzare le 
perdite e privatizzare i guada-
gni», ha tuonato Delrio, che poi 
ha aggiunto: «Dobbiamo essere 
in grado di non subire sempli-
cemente l’iniziativa dei grandi 
gruppi multinazionali ma offrire 
noi delle condizioni e porre dei 

paletti in cui i commerci possano 
svolgersi». Ad esempio impedire 
che ogni scalo italiano progetti 
e realizzi cattedrali nel deserto 
(leggi nuovi terminal portuali) 
per tentare ciascuno di attirare 
verso di sé le navi di ultima ge-
nerazione. 
Queste esternazioni sono arri-
vate a seguite di una relazione 
presentata da Olaf Merk, esper-

to di shipping dell’Ocse, che a 
Livorno ha messo in evidenza 
costi e rischi che il gigantismo 
navale comporta richiedendo gru 
più grandi, dragaggi dei fondali, 
consolidamenti delle banchine, 
nuovi equipment nei terminal e 
miglioramenti delle infrastrut-
ture soprattutto ferroviarie per 
far defluire rapidamente volumi 
crescenti di container sbarcati in 
ogni singolo scalo nave. 
Merk ha ricordato come l’ondata 
di fusioni e acquisizioni in cor-
so ha portato negli ultimi anni 
alla scomparsa di 8 delle prime 
20 compagnie di navigazione al 
mondo, con conseguente con-
centrazione del mercato nelle 
mani di pochi soggetti (i primi 4 
carrier controllano quasi il 50% 

del mercato). Le tre nuove alle-
anze 2M, The Alliance e Ocean 
Alliance, i cui servizi in Italia 
toccano 6 scali, controllano il 
95% della stiva disponibile sul-
le rotte Est-Ovest, mentre negli 
anni 90 questo stesso parametro 
si attestava al 40%. Se a ciò si 
aggiunge anche un’integrazione 
verticale sempre più evidente fra 
compagnie di navigazione, ter-
minal portuali e spedizionieri, 
Merk si domanda se e come 
l’attuale modello di sviluppo sia 
sostenibile per il futuro. 
I porti serviti direttamente dalle 
linee container sono un numero 
minore rispetto al passato (non 
tutti possono accogliere le gran-
di navi) e anche la frequenza dei 
collegamenti è scesa (fra Asia ed 
Europa da 38 a 32 partenze set-
timanali), con una dipendenza 
dalle alleanze sempre più mar-
cata (e conseguente perdita di 
potere contrattuale) per i termi-
nal container. «Basta guardare al 
caso di Gioia Tauro che dipende 
solo da un’alleanza (la 2M, ndr) 
ma allo stesso modo altri scali 
italiani sono vulnerabili», ha 
aggiunto l’esperto dell’Ocse, 
sottolineando come anche i ri-

torni sugli investimenti portuali 
(sia per i privati che per il pub-
blico) siano inevitabilmente più 
lunghi con l’attuale pressione 
al ribasso delle tariffe imposta 
dall’alleanze. 
«L’errore di fondo riguarda 
l’infondata convinzione che 
aumentando la portata in Teu 
(unità di misura dei container, 
ndr) delle navi e riducendo la 
loro velocità di servizio si po-
tesse aumentare la redditività 
del settore», ha detto Alessan-
dro Pitto nel corso dell’assem-
blea pubblico di Spediporto. 
Il presidente dell’Associazione 
spedizionieri genovesi ha aggiun-
to che in futuro «la sfida si gio-
cherà sul terreno dell’efficienza 
e della produttività di uno scalo 
portuale e il valore aggiunto dello 
shipping non sarà più legato alla 
tratta marittima ma dipenderà 
dalla qualità dei servizi che il 
territorio saprà dare alla merce. 
I prossimi anni saranno dedicati 
all’infrastruttura immateriale dei 
porti, alla digitalizzazione dei 
servizi, alla automatizzazione 
delle banchine e al potenziamen-
to dei collegamenti ferroviari». 
(riproduzione riservata)

BRITISH STEEL APRE
UNA LOGISTICA A LECCO

British Steel ha inau- N
gurato a Lecco una nuova 
piattaforma logistica per 
distribuzione di rotaie di 
grandi lunghezze in Italia. 
All’inaugurazione erano 
presenti anche i vertici di 
Mercitalia Rail (gruppo 
Ferrovie dello Stato Italia-
ne) che si occupa del tra-
sporto sul territorio nazio-
nale delle rotaie prodotte 
nello stabilimento di Eban-
ge, in Francia, e stoccate in 
questo nuovo sito di Lecco 
Maggianico. Negli ultimi 
giorni il nome di British 
Steel è stato accostato come 
potenziale investitore all’ex 
stabilimento Lucchini di 
Piombino, ora in mano ad 
Aferpi (gruppo Cevital). 

I DISCOUNT DI MD
SMISTANO IN SARDEGNA 

MD spa, secondo ope- N
ratore italiano del settore 
discount con i marchi MD e 
LD Market, ha inaugurato a 
Tossilo di Macomer un nuo-
vo centro logistico per servi-
re fino a 200 punti vendita in 
Sardegna. Il nuovo impianto, 
per il quale è stato sostenuto 
un investimento pari a 7 mi-
lioni di euro per l’acquisto 
dell’area e 15 milioni per la 
sua realizzazione, sorge su 
un’area di 204.000 mq ed è 
il più grande centro logistico 
per la grande distribuzione 
dell’isola. Il Ce.Di. (centro 
distributivo) di Macomer 
aumenterà di oltre il 50% 
la capacità distributiva del 
gruppo MD e attualmente 
impiega 80 persone tra diret-
te e indirette. Il magazzino 
conta 15 mila posti pallet e 
67 bocche di carico e scarico 
in grado di gestire circa 80 
container in uscita e 80 in 
entrata al giorno.

La gara per Porto Livorno 2000 è stata vinta dalla corda- N
ta formata da Moby e Msc. L’aggiudicazione del 66% della 
società che gestisce il terminal traghetti e crociere dello scalo 
toscano è avvenuta in virtù di un rialzo fino a 10,8 milioni 
rispetto alla base d’asta fissata a 7,9 milioni, oltre a nuovi 
investimenti promessi per un totale di 91 milioni. Seconda 
classificata la cordata formata da Global Ports Holding, Royal 
Caribbean, Aloschi Bros e Bassani Adriatico che aveva offerto 
10,5 milioni. Terza invece l’Ati formata da Grimaldi Euromed 
e Costa Crociere che avevano messo sul piatto circa 9 milioni 
di euro. A breve è attesa l’aggiudicazione definitiva.

Facciamo incontrare 
carichi e mezzi 

di trasporto.

Il terminal Porto Livorno 2000

MF SHIPPING & LOGISTICA

IL MINISTRO DELRIO TEME LA CONCENTRAZIONE FRA GRANDI OPERATORI 

Container, porti minacciati
Portacontainer giganti fanno aumentare i costi totali per gli scali, dice Merk (Ocse) 

Ci vogliono gru più grandi, dragaggi dei fondali, consolidamenti delle banchine

 NONSOLOMARE 

Gli spedizionieri genovesi chiedono scelte importanti per i 
porti liguri e per questo hanno lanciato una proposta volta 

ad attrarre investimenti e insediamenti produttivi. «Una scelta 
potrebbe essere una zona economica speciale che si estenda 
lungo l’intero perimetro portuale genovese e oltre, fino a ri-
comprendere i retroporti di Rivalta Scrivia, Alessandria e Pia-
cenza», ha detto Alessandro Pitto, presidente di Spediporto in 
occasione dell’assemblea annuale dell’associazione. «Le Zes 
non sono zone franche, ma aree in cui, in accordo con il diritto 
comunitario, si possono avere agevolazioni non solo fiscali, ma 
anche amministrative e burocratiche e anche per lo sviluppo di 
nuove attività produttive». (riproduzione riservata)

Spedizionieri: una Zes per Genova

Alessandro Pitto (Spediporto)
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