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GRIMALDI MINAGGIA
L'ADDIO A LIVORNO

B «Ho saputo che, a causa di
frizioni con la Capitaneria di
porto, Grimaldi Lines potreb-
be decidere di abbandonare il
porto di Livorno. Ma questa
citta non pud permettersi di
lasciar scappare un armatore
cosl importante, che si tradur-
rebbe in una perdita signifi-
cativa di posti di lavoro». A
lanciare I’allarme ¢ il sindaco
di Livorno, Filippo Nogarin
(MS5s), che in un comunicato
segnala criticita in vista per
lo scalo in seguito a questioni
sulle autorizzazioni per 1’ope-
rativita svolta in banchina. 11
primo cittadino ha aggiunto
che interverra personalmente
presso il ministero dei Tra-
sporti per fare si che qualsiasi
tensione venga smorzata e
che si tuteli 'interesse pub-
blico. «La citta ha gia pagato
un prezzo troppo alto in ter-
mini di posti di lavoro perduti
a causa di scelte politiche
sbagliate fatte nel porto di
Livorno. ’addio di Grimaldi
deve essere scongiurato in
ogni modo».

E NATA MERCITALIA
MAINTENANCE

B Al via Mercitalia Main-
tenance, nuova societa nata
da Mercitalia e Lucchini RS
(produzione di materiale ro-
tabile), che si occupera di
manutenzione e revisione dei
carri ferroviari destinati al
trasporto merci, attivita per la
quale realizzera e poi gestira
un’officina nello scalo inter-
modale di Milano Smista-
mento, in prossimita del nuo-
vo terminal che sara costruito
da TerAlp. La struttura (parte
anch’essa del polo Mercita-
lia) rispettera «sara a elevata
automazione industriale e
dotata di linee di produzione
di ultima generazione» spiega
una nota del gruppo Fs, e
oltre al Polo Mercitalia (che
ad oggi ha un parco carri di
15.500 unita) servira anche
altri clienti. Lucchini RS (412
milioni di euro di fatturato nel
2017) ha la principale sede
operativa a Lovere, in provin-
cia di Brescia, e in Italia con-
trolla Lucchini Mamé Forge
e Lucchini Tool Steel. Altre
controllate sono presenti in
Inghilterra, Svezia, Polonia,
Austria, Belgio, Sud Africa,
Cina, India e negli Stati Uniti.
(riproduzione riservata)

MF SHIPPING & LOG

B Nuovo primato per il Terminal Lorenzini attivo nel porto
di Livorno. La societa partecipata al 50% da Msc ha appena
ricevuto, a bordo della nave Bbc Fuji proveniente dall’Olanda,
una delle gru mobili fra le pit grandi e performanti a livello
europeo. La macchina Konecranes Gottwald modello G HMK
8412-64 ha un corpo principale alto 58 metri, uno sbraccio di
64 metri, mentre la cabina dell’operatore ¢ a 43 metri d’al-
tezza cosl da assicurare la massima visibilita a bordo nave.
«Linvestimento, di oltre 4 milioni di euro», spiega I’azienda,

«permettera al terminal di lavorare navi portacontainer con
portata fino a 12 mila Teu». (riproduzione riservata)

NEL MIRINO LA DEROGA ALLENORME ANTITRUSTINTEMA DIALLEANZE
® [
Guerra nei container

In Italia Confetra e Fedespedi sono contrarie a una proroga, mentre Assarmatori
e Federagenti sono con i grandi armatori, favorevoli a una concentrazione del settore
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.
ancora guerra nel settore
dei container. Si & chiu-
sa negli ultimi giorni del
2018 la parentesi tempo-
rale concessa dalla Commis-
sione Europea per ’invio di
pareri dagli stakeholder inte-
ressati al prolungamento del
Consortia Block Exemption
Regulation, lo schema
normativo che permette
alle compagnie di navi-
gazione attive nel tra-
sporto containerizzato
di stabilire alleanze
operative in deroga alla
normativa comunitaria
standard in materia di
antitrust. L’attuale im-
pianto scadra nell’apri-
le del 2020 e per quella
data la Commissione
dovra aver gia deciso
se prorogarlo o meno, e
nel caso a quali condi-
zioni. L’Europa vuole
in sostanza capire per
tempo se I’impostazio-
ne vigente negli ultimi
anni, accompagnata a
una situazione di pro-
gressiva concentrazio-
ne di vettori marittimi a

report dell’Ocse hanno fatto
sapere di avere espresso pa-
rere negativo all’ipotesi di
una proroga incondizionata
del Regolamento di Esen-
zione. Hanno precisato anzi
di ritenere necessario che la
Commissione europea defini-
sca al piu presto «linee guida
chiare e trasparenti e sistemi
di monitoraggio e controllo
effettivo per il settore», per
scoraggiare «comportamen-

La nuova gru destinata
al Terminal Lorenzini

auspicato che la Commissione
Europea svolga il suo «com-
pito di arbitro del mercato».
Ha voluto anche chiarire di
non essere «pregiudizialmen-
te contro la proroga, sempre
che i benefici per il mercato
che porebbero scaturirne sia-
no dimostrati € misurati», ma
di vedere con sfavore una sua
estensione che «non si ponga
il problema» di evitare che la
condizione di oligopolio cre-

i

Una nave portacontainer nel porto di Livorno

giuridico trasparente rela-
tivamente ai vessel sharing
agreement a operatori attivi
da e verso i porti europei;
nonostante le recenti fusio-
ni il settore rimane a basso
tasso di concentrazione e ad
alto tasso di concorrenza,
con noli che restano a livelli
dimezzati rispetto a quelli di
vent’anni fa; infine sosten-
gono che I’esenzione aiuti i
vettori a ridurre le emissioni
inquinanti perché per-
mette un utilizzo piu
efficiente dello spazio
sulle navi.

Al coro dei favorevoli
si sono aggiunte infine
anche in Italia le voci
dell’associazione lo-
cale degli armatori As-
sarmatori (dominata da
Msc) e la Federazione
nazionale degli agenti
marittimi Federagenti,
che pure hanno fatto
sapere di avere sottopo-
sto il proprio contributo
alla Commissione Eu-
ropea, riassumibile in
tre argomentazioni. La
prima ¢ che «la costitu-
zione di grandi alleanze
armatoriali nel settore
container non ha pro-

livello mondiale, possa
ancora funzionare o se
debba essere cambiata, e nel
caso come.

Uno dei pareri contrari che
negli ultimi tempi ha fatto pitt
rumore ¢ stato quello dell’Oc-
se (Organizzazione interna-
zionale per la cooperazione e
lo sviluppo economico) che,
per mezzo dell’International
Transport Forum, in una pub-
blicazione intitolata «Impact
of Alliances in Container
Shipping» ha sostenuto che la
deroga garantita agli armatori
di linea non ha piu motivo di
esistere.

In Italia il fronte dei contra-
ri ha visto aggiungersi anche
Fedespedi, la Federazione
nazionale degli spedizionie-
ri, ’omologa europea Clecat
(I’ Associazione comunitaria
dei caricatori e spedizionie-
ri) e Confetra, la Confede-
razione generale italiana dei
trasporti e della logistica
che, richiamando proprio il

ti potenzialmente collusivi e
oligopolistici» che creino «un
forte sbilanciamento contrat-
tuale a favore delle compagnie
di navigazione a scapito di
porti, terminalisti e logistica
in generale».

Secondo Roberto Alberti,
presidente di Fedespedi, I’at-
tuale schema ha permesso il
sorgere di tre alleanze che
agiscono come oligopoli,
«una situazione insostenibi-
le» il cui prezzo piu alto vie-
ne pagato dalla merce, «con
una sempre minore possibilita
di scelta e un servizio spesso
di bassa qualita in termini di
tempistiche, flessibilita ed
efficienza». Alberti ha quindi
chiesto all’Europa di svolgere
un ruolo di vigilanza per «ga-
rantire una reale concorrenza
nel settore dello shipping» nel
business dei container. Un’in-
vocazione simile arriva anche
quella da parte di Confetra. Il
presidente Nereo Marcucci ha

ata dalle alleanze «lato mare»
si vada a replicare anche «lato
terra».

Si e espresso in parallelo
anche il fronte dei favorevo-
1i che include la Comunita
degli armatori europei (Ec-
sa), ’omologa asiatica Asa,
I’International Chamber of
Shipping e il World Shipping
Council che hanno infatti dif-
fuso una nota in cui spiegano
di avere sottoposto le loro
valutazioni alla Commissione
in cui hanno elencato quelli
che aloro dire sono i vantaggi
garantiti dalle alleanze, e che
sono sintetizzabili in quattro
punti: gli accordi di condivi-
sione della stiva delle navi
(vessel sharing agreement)
sono una parte fondamenta-
le della struttura del network
del trasporto marittimo di
container; il Consortia Block
Exemption Regulation ha
fornito dal 1995 uno schema

vocato alcun rialzo
dei noli, in un mercato
che continua invece a essere
caratterizzato da rate di nolo
bassissime». La seconda ¢ che
«I’esistenza di alleanze tra
grandi e piccole compagnie
di linea ha mantenuto capil-
lare il servizio anche in porti
secondari, ha scongiurato il
pericolo di cancellazione o
azzeramento dovuti dalle cri-
si periodiche delle economie
mondiali, ha consentito alle
imprese pitl piccole di soprav-
vivere potendo offrire servi-
zi attraverso slot agreement
presso armatori concorrenti».
Infine, sostengono Assarmato-
ri e Federagenti, «le alleanze
armatoriali nulla hanno a che
fare e non incidono sul pro-
cesso di razionalizzazione e di
compattamento dell’ offerta di
servizi che si sta verificando
nel mercato logistico e del
trasporto terrestre, mercati
ben distinti che seguono altre
dinamiche». (riproduzione
riservata)



