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L’
Unione Europea non 
ha motivo di rinnovare 
l’esenzione (in scaden-
za fra meno di due anni) 

che consente alle compagnie di 
navigazione attive nel trasporto 
marittimo di container di for-
mare alleanze e consorzi per la 
fornitura di servizi di linea sulle 
rotte est-ovest da e per il Vec-
chio Continente. A sostenerlo è 
l’International Transport Forum, 
diretta emanazione dell’Ocse, 
nell’ultima pubblicazione «Im-
pact of Alliances in Container 
Shipping» in cui in sostanza si 
dice che la deroga garantita agli 
armatori di linea non ha più mo-
tivo di esistere. 
Lo scorso settembre la Commis-
sione Ue ha riaperto la discussio-
ne invitando porti, terminalisti, 
spedizionieri, compagnie marit-
time, produttori a far pervenire il 
proprio punto di vista sull’oppor-
tunità o meno di rinnovare l’at-
tuale schema regolatorio. Il tutto 
in vista del 25 aprile 2020 quan-
do scadrà l’esenzione concessa 
nel 2010 in concomitanza con la 
cancellazione da parte di Bruxel-

les del sistema delle conference 
(accordi a tavolino sulle tariffe 
di nolo da praticare ai caricatori 
da parte dei vettori). In sostanza 
l’Europa vuole capire per tempo 
se l’impostazione vigente negli 
ultimi anni, accompagnata a una 
situazione di progressiva concen-
trazione fra i vettori marittimi a 
livello mondiale, può ancora fun-
zionare o deve essere cambiata, e 
nel caso come. 
Aiutano a capire il fenomeno in 
atto i dati pubblicati di recen-

te della società di consulenza 
inglese Mds Transmodal: più 
dell’87% della capacità mondiale 
di navi portacontainer è in mano 
alle prime dieci compagnie di 
navigazione al mondo (dal 68% 
di cinque anni fa). Dal 20012 al 
2017 le prime dieci sono passate 
da una flotta di navi pari a 55 mi-
lioni di Teu a una capacità attuale 
di 86,7 milioni di Teu..
L’Itf nel suo report dichiara 
di non avere dubbi e di essere 
contrario a mantenere lo status 

quo perché porta a una minore 
scelta di servizi marittimi e peg-
giori livelli di servizio ai cari-
catori. Fra questi il report cita 
espressamente «minori frequen-
ze dei servizi di linea, scarse 
connessioni dirette verso i por-
ti, peggiore affidabilità rispetto 
alla programmazione prevista e 
maggiori tempi d’attesa per le 
merci». Inoltre sempre L’Itf ha 
evidenziato come lo strapotere 
di pochi grandi vettori marittimi 
abbia portato a una pericolosa 
instabilità del comparto, oltre a 
ridurre il peso e il potere contrat-
tuale di alcuni anelli della catena 
logistica come terminal portuali, 
autotrasportatori, linee maritti-
me minori (feeder) e altri. 
L’Ocse si dice apertamente con-
traria al rinnovo dell’esenzione 
anche perché ritiene che in futu-
ro ogni alleanza o consorzio fra 
compagnie di navigazione potrà 
eventualmente essere autorizzata 
caso per caso dall’Antitrust eu-
ropea se lo riterrà necessario. Se 
dovesse invece essere conferma-
ta l’attuale impostazione, l’Ocse 
chiede almeno che ne vengano 

limitati gli effetti e che venga 
impedito ai vettori marittimi di 
fare acquisti congiunti. 
La pensano allo stesso modo i 
caricatori rappresentati a livello 
mondiale dal Global Shippers 
Forum, il cui segretario genera-
le James Hookham ha definito 
come «fuori dal tempo» l’esen-
zione riservata a compagnie di 
navigazione che stano crescendo 
sempre di più con acquisizioni 
verticali nelle attività di logistica 
e distribuzione terrestre. La presa 
di posizione dell’Itf è stata imme-
diatamente contestata dal World 
Shipping Council, l’organizza-
zione che rappresenta invece gli 
interessi dei vettori marittimi, 
secondo cui le grandi alleanze 
fra compagnie di navigazione 
container sono state confuse 
con i vessel-sharing agreement, 
vale a dire accordi commerciali 
e operativi esistenti per la con-
divisione di stive e l’ottimizza-
zione dell’offerta di capacità sul 
mercato. Il Wsc quindi boccia il 
report dell’Ocse perché si fonda 
su presupposti e tesi sbagliate. 
(riproduzione riservata)

CHIEDE ALL’UE DI NON CONSENTIRE ALLE COMPAGNIE DI UNIRE LE FORZE SU ALCUNE ROTTE 

Monito Ocse alle navi container
Un’esenzione concede loro questa possibilità per altri due anni. Il risultato è che i global carrier 

crescono sempre più per integrazione verticale nella catena logistica, con effetti negativi sul mercato 

Navi  portacontainer al centro della diatriba

Durante la quattordice-
sima edizione de «Il 
Logistico dell’anno», ri-
conoscimento promos-

so ogni anno da Assologistica 
ed Euromerci, il Consorzio ZAI 
è stato premiato nella sezione 
innovazione in ambito traspor-
tistico. L’associazione della lo-
gistica ha assegnato i premi a 
quei soggetti che hanno attua-
to progetti innovativi, trai quali 
il Consorzio ZAI per lo studio 
denominato «Wagons sharing - 
Case Study InterTerminal». A ri-
cevere il premio per il Consorzio 
ZAI erano presenti il Presidente 
Matteo Gasparato, il consigliere 
Pierluigi Toffalori e Nicolò Rebo-
nato per il Consorzio ZAILOG.
L’attestato consegnato premia 
l’importante lavoro svolto dalla struttura del 
Consorzio ZAILOG in stretta partnership con 
Quadrante Servizi, operatore della manovra 
interportuale e gestore di InterTerminal a Vero-
na. L’analisi ha poi coinvolto diversi stakehol-
der all’interno del processo terminalistico ve-
ronese e ha delineato il modello di gestione 

ottimale per l’efficientamento del carico e 
scarico delle merci da e per la ferrovia.
ZAILOG, nel predisporre lo studio, ha definito 
i parametri economici e delimitato il contesto 
operativo dal punto di vista logistico eviden-
ziando i principali indicatori di performance, 
permettendo di instaurare un gruppo di la-

voro con i principali attori del 
mercato intermodale attratti 
dall’iniziativa. Il risultato finale 
ha fatto emergere l’importanza 
di un’efficiente organizzazione 
a livello terminalistico nel Qua-
drante Europa a favore della ca-
tena logistica intermodale.
Il Presidente del Consorzio ZAI, 
Matteo Gasparato, ha dedictao 
un plauso a chi ha contribuito al 
raggiungimento di questo rico-
noscimento «che identifica – ha 
detto - come l’Interporto Qua-
drante Europa abbia intrapreso 
un percorso di crescita sosteni-
bile e attento all’evoluzione dei 
nuovi traffici intermodali, in pie-
no accordo con le direttive del 
Ministero delle Infrastrutture e 
dei Trasporti. 

L’Interporto di Verona nella rete logistica na-
zionale gioca un ruolo essenziale ma deve 
anche promuovere il tessuto economico so-
ciale della regione Veneto favorendo azioni 
in sostegno dei maggiori player intermodali 
garantendo livelli di standard qualitativi elevati 
e servizi ottimali».

Tutti i dati e le informazioni contenuti nel presente focus sono stati forniti dal Consorzio Zai, che ne garantisce la correttezza e veridicità, a soli fi ni informativi

Al Consorzio ZAI il premio
«Il Logistico dell’Anno 2018»
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il Presidente Matteo Gasparato e Nicolò Rebonato per il Consorzio ZAILOG


