
20 Venerdì 9 Dicembre 2016

Pagine a cura 
di Nicola Capuzzo

N
on è stato solo il Financial 
Times a remare contro le 
banche italiane nei giorni 
scorsi. Anche secondo la 

testata britannica specializzata 
nello shipping, Lloyd’s List. la 
vittoria del «no» al referendum 
e le vicende riguardanti Mps 
comporterebbero in qualche 
maniera una chiusura dei rubi-
netti del credito per le società 
armatrici, se non una cessione 
dei crediti incagliati ai fondi 
speculativi. Benzina sul fuoco, 
in quello che è già un clima teso 
fra armatori e istituti di credito 
per vari motivi (instabilità poli-
tica, salvataggio di Mps e l’inte-
resse di alcune banche a cedere 
i crediti incagliati). Attualmente 
lo shipping italiano è esposto 
per oltre 12 miliardi di dollari 
e tra i principali finanziatori fi-
gurano gli istituti italiani con in 
testa Unicredit, Intesa Sanpaolo 
e Monte Paschi Siena. 
Così, Emanuele Grimaldi, 
presidente di Confitarma, 
lancia un messaggio chiaro al 
mondo finanziario tramite MF 
Shipping&Logistica e sottoli-
nea che «è bene chiarire che 
non esiste alcuna correlazione 
tra le vicende politiche italia-
ne, in particolare l’esito della 
consultazione referendaria, 
e l’attività di shipping, dato 
che la domanda di logistica 
e in particolare il commercio 
internazionale, attività su cui 
è impiegata in maniera cospi-
cua la flotta nazionale, sono 
influenzate da fenomeni ben 
diversi. Inoltre, è bene ricor-
dare che le ripetute crisi dei 
sistemi bancari non riguardano 

solo il nostro Paese, ma sono 
fenomeni generalizzati che 
hanno coinvolto importanti 
gruppi bancari europei». Gri-
maldi prosegue dicendo: «Il 
nostro sistema bancario appare 
adeguatamente capitalizzato e, 
proprio grazie ai fattivi rapporti 
di collaborazione tra Confitarma 
e Abi concretizzatesi in un «Ta-
volo tecnico» permanente tra le 
due associazioni, si è sviluppa-
to un confronto proattivo che sta 
consentendo al nostro settore di 
affrontare con serenità e com-
pattezza il difficile trend che 
ormai si prolunga da oltre un 
quinquennio. 
A proposito delle ristrutturazioni 

del debito portate a termine (una 
ventina nel corso degli ultimi tre 
anni) il numero uno di Confitar-
ma tiene a precisare che «nella 
quasi totalità dei casi si è trat-
tato di processi di ristrutturazio-
ne finanziaria e rimodulazione 
dei finanziamenti avvenuta di 
comune accordo con il sistema 
bancario». 
Periodicamente, però, si riaffac-
cia la minaccia della cessione 
delle posizioni di credito dete-
riorate di alcune banche a fondi 
speculativi o di turnaround co-
me già avvenuto con Pillarsto-
ne, Goldman Sachs e Deutsche 
Bank. Per questo, all’ultimo 
consiglio direttivo di Confi-

tarma, il vicepresidente della 
commissione finanza, Fabrizio 
Vettosi (direttore generale di 
Vsl), ha relazionato gli associati 
sul clima di tensione che si sta 
generando tra mondo bancario 
e armatoriale. Vettosi spiega in-
fatti che «le banche in alcuni casi 
sono pressate a cedere i crediti 
deteriorati (almeno 4,5 miliardi 
di dollari) ma al tempo stesso, 
grazie a un lavoro costante del 
tavolo Confitarma-Abi, si è ri-
uscito a fine 2015 a ottenere 
l’emanazione di una circolare da 
parte dell’Abi dove è scritto che 
le banche associate non possono 
cedere i propri crediti se non con 
una preventiva consultazione con 
Confitarma e la società stessa». 
Una previsione che chiaramente 
non è vincolante legalmente ma 
che allo tempo non può essere 
del tutto ignorata. 
Il fatto è che ora molte banche 
cercano di inserire negli accor-
di clausole che sostanzialmente 
sconfessano questa indicazione 
dell’Abi mentre gli armatori vor-
rebbero che fosse rispettata e il 
muro contro muro contribuisce 
ulteriormente a surriscaldare gli 
animi. (riproduzione riservata)

NUOVA LOCOMOTIVA
PER DINAZZANO PO

L’impresa ferroviaria  N
Dinazzano Po di Reggio 
Emilia ha ricevuto in con-
segna una nuova locomo-
tiva modello E 483.313 
TRAXX DC prodotta dallo 
stabilimento Bombardier 
Transportation Italy di Vado 
Ligure. Questa nuova mac-
china fa parte di un ordine di 
20 unità firmato dalla socie-
tà di leasing francese Akiem 
(50% Sncf e 50 % Deutsche 
Asset management) ed è 
stata ceduta in noleggio al-
la società emiliana. Le lo-
comotive TRAXX sono un 
prodotto di punta di Bom-
bardier: con 5,6 megawatt 
di potenza, sono in gradi 
di raggiungere una velocità 
di 140 km/h. Dinazzano Po 
opera sia nella logistica sia 
nei servizi di trazione ferro-
viaria per treni cargo. 

WARREN BUFFET 
SI COMPRA ZEPHIR

L’italiana Zephir, azien- N
da specializzata nella pro-
duzione di locotrattori 
ferroviari, è stata ceduta a 
Berkshire Hathaway, socie-
tà controllata del magnate 
statunitense Warren Buf-
fett. L’acquisizione è stata 
completata tramite la Mar-
mon Holding Corporation, 
controllata da Berkshire 
Hathaway e proprietaria 
di Truckmobile, uno dei 
principali concorrenti di 
Zephir. Marmon è stata 
assistita per la parte legale 
da Dla Piper e da Arkios 
come advisor finanziario. 
I venditori, B-Group e al-
tri due azionisti, sono stati 
invece assistiti da Gatti Pa-
vesi Bianchi. L’operazione 
è stata originata da Cross 
Border, advisor specializ-
zato in m&a.  

Questa settimana presso il rigassificatore OLT Offshore  N
LNG Toscana posizionato al largo di Livorno sono state com-
pletate con successo le operazioni di scarico del primo carico 
di gas naturale liquefatto spedito dagli Stati Uniti all’Italia. I 
circa 105 mila metri cubi di Gnl sono stati scaricati dalla nave 
metaniera WilPride  con capacità pari a 156 mila metri cubi. 
L’operazione fa seguito alla gara indetta dalla OLT, nell’ambi-
to della procedura per il servizio di Peak Shaving aggiudicata 
lo scorso 28 ottobre. Finora il rigassificatore toscano aveva 
ricevuto carichi di Qatar, Nigeria, Perù e Norvegia. La nave Wilpride durante lo scarico
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IL PRESIDENTE DI CONFITARMA DIFENDE IL SETTORE DAI MEDIA INGLESI

Grimaldi contro Lloyd’s List
Vettosi (Vsl) ammette tensioni con alcune banche che vorrebbero cedere i crediti 

deteriorati, ma una circolare dell’Abi mette un limite a questa possibilità

I nuovi progetti infrastrutturali dei porti di Geno-
va e Savona saranno presto sottoposti ad attenta 

revisione. Ad annunciarlo è stato il neopresidente 
dell’Autorità di Sistema Portuale del Mar Ligure 
Occidentale, Paolo Emilio Signorini, durante la 
sua prima uscita pubblica avvenuta in occasione 
del passaggio di consegne col commissario stra-
ordinari, l’ammiraglio Giovanni Pettorino. 
«È necessaria una visione strategica perché Geno-
va e Savona devono trovare la loro collocazione 
ottimale nello scenario competitivo mediterraneo, 
europeo e mondiale. Uno dei primi lavori da fare 

sarà quello di capire qual è la capacità ottimale 
dei due scali di Genova e Savona, dopo di ché 
accelereremo su alcune opere mentre freneremo 
su altre considerate meno importanti» ha detto 
Sigoniri, che poi ha aggiunto: «Cercheremo di 
fare una scaletta di priorità alla luce dell’offerta 
portuale ottimale per decidere quali azioni e qua-
li investimenti ci consentiranno di raggiungere 
l’obiettivo». Fra le sue priorità per il porto di Ge-
nova ha poi citato la darsena nautica, la privatiz-
zazione di Ente Bacini, le concessioni ai terminal 
portuali, la nuova torre piloti e l’aeroporto.

Progetti da rivedere nella nuova AdSP Genova-Savona

Emanuele Grimaldi, presidente Confitarma
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I
porti italiani stanno assi-
stendo a una vera e propria 
invasione ottomana sui ter-
minal merci e passeggeri. 

L’ultima acquisizione in or-
dine temporale è stata quel-
la del Gruppo Ekol sul 65% 
delle quote di Europa Multi-
purpose Terminals attraverso 
la controllata Yalova Ro-Ro 
Terminali A.S. A cedere la 
società che gestisce il termi-
nal portuale al Molo VI di 
Trieste, dove vengono mo-
vimentati prevalentemente 
camion e semirimorchi pro-
venienti dalla Turchia, sono 
stati la Francesco Parisi Casa 
di Spedizioni (finora azionista 
di maggioranza) e Friulia Spa 
(la finanziaria della Regione 
Friuli Venezia Giulia). 
Ekol, così come il suo prin-
cipale competitor (sempre 
turco) Un Ro-Ro, che ha 
anch’esso rilevato tre anni fa 
la maggioranza azionaria del-
la società Samer Seaports & 
Terminal cui è demandata la 
gestione delle banchina Riva 
Traiana dello scalo giuliano, 
offre collegamenti marittimi 
regolari dai porti di Haydarpa 
a (Istanbul), Izmir e il porto 
greco di Lavrio verso il Nord 
Adriatico. 
Europa Multipurpose Ter-
minal aveva iniziato a ope-
rare nel 2010 grazie a una 
concessione di 25 anni e, da 
52 navi e 46 coppie di treni 
movimentati annualmente, 
è arrivata nel 2015 a gestire 
rispettivamente 182 navi e 
1.361 collegamenti ferrovia-
ri con il Centro-Est Europa. 
Anche grazie a questa opera-
zione si ampliano le attività 
di sviluppo del terminal che 
già prevedono investimenti 
complessivi per circa 20 mi-
lioni di euro. 

Rimanendo sempre ai termi-
nal merci, l’altro porto italia-
no colonizzato dai turchi è La 
Spezia dove il Gruppo Arkas, 
a braccetto con l’agente italia-
no F.lli Cosulich, ha rilevato 
due anni fa dal Gruppo Tarros 
il 50% del Terminal del Golfo, 
per poi lanciare un ambizioso 
piano d’investimenti volto a 
raddoppiare l’infrastruttura a 
fronte di una concessione di 
40 anni e un investimento pari 
a oltre 100 milioni di euro. 
Ma i turchi in Italia credo-
no anche al business della 
movimentazione passeggeri 
e infatti la Global Port Hol-
dings (società nella quale 
aveva investito con soddisfa-
zione qualche anno fa anche 
il fondo Palladio Finanziaria) 
la scorsa estate ha messo un 
piede nel Venezia Terminal 
Passeggeri partecipando con 
una quota del 25% nella Ve-
nezia Investimenti (cordata 

di privati composta anche da 
Msc Crociere, Costa Crocie-
re e Royal Caribbean Cruises) 
che, in partnership con la 
Regione Veneto, si è aggiu-
dicata la stazione marittima 
del primo porto crocieristico 
dell’Adriatico.
A settembre, poi, lo stesso 
gruppo turco aveva rilevato il 
51% della Ravenna Terminal 
Passeggeri, società che ge-
stisce le attività di imbarco 
e sbarco dei crocieristi nel-

lo scalo romagnolo e fino a 
quel momento partecipata fra 
gli altri dalla stessa Venezia 
Terminal Passeggeri, Royal 
Caribbean e dalla società Bas-
sani di Venezia.
Ora però Global Port Holdings 
è voluta andare ancora oltre e 
questa settimana ha annuncia-
to di aver allargato il proprio 
raggio d’azione anche ai porti 
di Cagliari, Catania e La Spe-
zia (sempre rilevando quote 
precedentemente in mano a 
Royal Caribbean e a Bassa-
ni). Le ultime operazioni han-
no portato i turchi al 70,89% 
della società Cagliari Cruise 
Port, al 62,2% della Catania 
Cruise Terminal, al 53,67% 
della Ravenna Terminal Pas-
seggeri e al 28,5% della La 
Spezia Cruise Facility che 
offre servizi di terra alle navi 
passeggeri che approdano in 
rada a Portovenere. 
Alla luce dell’ultima torna-
ta di acquisizioni, nel risiko 
dei porti del Mediterraneo 
Global Port Holdings può 
vantare bandierine proprie 
in Italia (Venezia, Cagliari, 
Catania, Ravenna e Portove-
nere), in Spagna (Barcellona 
e Malaga), a Malta (Valletta), 
in Portogallo (Lisbona), in 
Montenegro (Bar), in Croazia 
(Dubrovnik) e ovviamente in 
Turchia (Kuadası, Bodrum e 
Antalya) per un totale di ol-
tre 7,5 milioni di passeggeri 
movimentati ogni anno che le 
garantiscono il primato mon-
diale fra i terminal crociere. 
(riproduzione riservata)

L’ULTIMA ACQUISIZIONE È L’EUROPA MULTIPURPOSE TERMINALS DI TRIESTE DA PARTE DI P EKOL

Invasione turca nei porti italiani
Nello scalo giuliano attivi anche i connazionali di Un Ro-Ro. Nei terminal passeggeri Global Port 
Holdings, dopo Venezia e Ravenna, ha fatto shopping anche nei porti di Cagliari e Catania

In Italia l’evasione fiscale nell’autotrasporto tocca 1,3 miliardi di
euro. Lo ha reso noto in una comunicazione spedita all’Unione 

autotrasportatori Unatras il sottosegretario ai Trasporti, Simona 
Vicari, spiegando che il dato è riferito a 3.028 controlli effettua-
ti dalla Guardia di Finanza sulle imprese di trasporto merci su 
gomma. Agli 1,3 miliardi si aggiunge un’evasione Iva per 322 
milioni, 1.431 lavoratori in nero o irregolari e 405 soggetti evasori 
totali. Secondo la Fiap (Federazione Italiana Autotrasportatori 
Professionali) sono cifre 
enormi ma potrebbero 
essere anche maggio-
ri: «Se solo si facesse 
una verifica a tappeto, 
l’Erario recupererebbe 
miliardi da soggetti che 
nella maggior parte dei 
casi non sono in grado 
di dimostrare la pro-
venienza delle enormi 
cifre impiegate in questo business». Anche nei pallet le verifiche 
della GdF mostrano un’evasione rilevante: nella fabbricazione e 
riparazione di pedane 144 controlli hanno portato alla scoperta di 
un’evasione dell’Iva di 7 milioni, 27 soggetti del tutto sconosciuti 
al Fisco e 34 lavoratori irregolari. In Italia c’è un vero mercato 
parallelo di bancali di legno ceduti illegalmente da autisti o magaz-
zinieri per 5 euro ciascuno. «Il settore», sottolinea ancora Fiap, è 
caratterizzato da «acquisti in nero, riciclaggio di denaro di dubbia 
provenienza, ricatti dei committenti, fatture milionarie emesse per 
la presunta mancata riconsegna dei pallet che in definitiva servono 
solo ad abbattere i costi di trasporto». (riproduzione riservata)

Il maxiprogetto della Piattaforma Europa di Livorno a quanto pare 
«non s’ha da fare». La scadenza per il bando di gara relativo alla 

costruzione e gestione del nuovo terminal container dello scalo to-
scano è stata infatti rinviata dal 15 dicembre prossimo al 31 maggio 
2017. La motivazione, secondo quanto comunicato dall’Autorità 
portuale di Livorno, è «la necessità di effettuare ulteriori analisi e 
approfondimenti di natura tecnica, economico-finanziaria e giuri-
dica, anche a seguito delle richieste di approfondimento espresse 
da alcune delle Autorità competenti che hanno partecipato alla 
recente Conferenza dei Servizi». Il riferimento è alla Regione 
Toscana che si era detta disponibile a sostenere finanziariamente la 
realizzazione dell’opera con 250 milioni di euro, ma recentemente 
ha chiesto che l’analisi economico-finanziaria del progetto pro-
dotta dalla port authority fosse ampliata, approfondita e corredata 
per tener conto di scenari macroeconomici e fattori esogeni finora 
non considerati. Sulla carta il nuovo terminal container avrebbe 
una capacità annua di movimentazione superiore a 1,5 milioni di 
Teu (unità di misura del container) e dovrebbe essere realizzato e 
successivamente gestito con un project financing. Il tasto dolen-
te sono i costi, perché l’intera opera richiede (secondo le stime) 
800 milioni di euro, di cui 300 di provenienza pubblica, destinati 
a opere di interesse generale (come nuove dighe e dragaggi) e 
poco più di 500 milioni dai privati, a fronte di una concessione 
che inizialmente era stata fissata in 50 anni ma poi è stata portata 
a 60. Nonostante ciò, finora non si è riusciti a portare a termine la 
gara e diversi operatori sollevano più di un dubbio sulla bancabilità 
dell’opera e sul reale interesse dei principali gruppi terminalistici 
italiani e stranieri, proprio nel momento in cui i clienti dei terminal 
portuali (le compagnie di navigazione) stanno vivendo una fase di 
progressivo consolidamento. (riproduzione riservata)

Fisco, evasione a 1,3 mld nell’autotrasporto Livorno, rinviato bando Piattaforma Europa

Navi da crociera a Cagliari

Camion in attesa del carico merci


