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PALUMBO IN SOCCORSO
DEL CANTIERE ULJANIK

B 11 gruppo navalmeccani-
co napoletano Palumbo ha
siglato una lettera d’intenti
con il cantiere croato Uljanik
mettendo cosi nero su bianco
il proprio interesse a parteci-
pare alla procedura di ristrut-
turazione e diversificazione
dell’attivita dell’azienda di
Pola. Lo scorso novembre
Uljanik aveva avviato I’iter
per individuare un partner in
grado di ristrutturare e rilan-
ciare (soprattutto finanzia-
riamente) il cantiere navale
croato. L’interesse da parte
di Palumbo giunge a pochi
giorni dall’ufficializzazione
dell’affitto per sei mesi del
ramo d’azienda del cantiere
Mondomarine di Savona,
specializzato nella costruzio-
ne e refitting di maxi-yacht.

AUMENTI AUTOSTRADALI,
GONTO OLTRE I 300 MLN

B Oltre 300 milioni I’anno
di oneri aggiuntivi che rica-
dranno sulle spalle dell’auto-
trasporto. E il pesantissimo
conto stimato da Trasporto-
unito, la sigla dell’autotra-
sporto, derivante dal rincaro
dei pedaggi autostradali re-
centemente autorizzato dal
Governo. «Si perpetua dram-
maticamente una distorsione
di mercato che favorisce le
rendite di posizione dei con-
cessionari autostradali, non
a caso sempre in testa nelle
classifiche degli italiani piu
ricchi, a discapito di chi la
rete autostradale, regalata ai
concessionari, si trova co-
stretto a utilizzare», lamenta
Maurizio Longo, segretario
generale di Trasportounito,
che aggiunge: «Con il rincaro
dei pedaggi si rinnova pun-
tualmente un modello di rap-
porto Stato-concessionari pri-
vo di trasparenza: gli aumenti
sono basati su parametri di-
screzionali, e le premialita ri-
conosciute sugli investimenti
sull’infrastruttura appaio-
no addirittura grottesche in
quanto dovrebbe essere gia
prevista la remunerazione del
capitale investito. Insomma,
le 27 concessionarie scari-
cano sul mercato il rischio
di impresa, spalmandolo fra
lavori in house, rinnovi di
concessioni senza gara, co-
stanti contributi pubblici, de-
fiscalizzazioni e garanzie».
(riproduzione riservata)

B Lo scorso dicembre 1’ Anas ha avviato oltre 50 gare
per la manutenzione e la realizzazione di nuove ope-
re sulle strade italiane, per un controvalore superiore
a un miliardo di euro. «Anche alla luce dell’ingresso
nel gruppo Fs Italiane, 1’obiettivo di Anas nel corso del
2018 ¢ di incrementare ulteriormente I’importo appaltato
per lavori, forniture e servizi», ha spiegato il presidente
della societa, Gianni Vittorio Armani. L.’ Anas dichiara
che con queste nuove gare, nel 2017 ha lanciato bandi

per oltre 2 miliardi e mezzo di euro e ne ha aggiudicate
per altri 2,3 miliardi. (riproduzione riservata)

Gianni Vittorio Armani (Anas)

In vista della scadenza delle concessioni auspica un’aggregazione fra i terminal,
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mentre per rivitalizzare Cagliari e Gioia Tauro invita i privati a fare la loro parte
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12017 appena concluso pud

definirsi il primo esercizio

di vera ripresa per i trasporti

e la logistica in Italia dopo
la lunga crisi iniziata nel 2008.
Ne ¢ convinto Nereo Marcuc-
ci, presidente di Confetra, la
Confederazione italiana dei
trasporti e della logistica, che
con MF Shipping & Logistica
traccia un bilancio dell’anno
trascorso e invita le imprese at-
tive nei porti ad aggregarsi per
non rischiare di essere schiac-
ciate dai sempre piu grandi
player internazionali.

Domanda. Presidente Mar-
cucci € d’accordo sul fatto
che il 2017 non e stato un
anno di sofferenza ma di ri-
presa per i trasporti e per la
logistica in Italia?

Risposta. Direi di si. Solo le
rinfuse liquide hanno avuto
qualche riduzione. Per tutte
le altre tipologie di traffico
le cose sono andate bene e ci
sono stati aumenti consisten-
ti. Fra i porti, Genova ha fatto
segnare un nuovo record sto-
rico di container movimentati
con 1,6 milioni di Teu. Inol-
tre, nel trasporto tutto strada
i numeri sono positivi, le im-
prese ferroviarie private han-
no fatto la loro parte, I’export
€ aumentato con una crescita
percentuale probabilmente in
doppia cifra e nel trasporto
aereo I’Italia per la prima
volta dovrebbe aver superato
il tetto del milione di tonnel-
late movimentate.

D. Larga parte del merito va
alle politiche del ministro dei
Trasporti Graziano Delrio?
R. Che siano la conseguenza
di un solo fattore mi senti-
rei di escluderlo e quindi
non voglio dare per forza di
cose la medaglia al ministro
Delrio, ma certamente una
delle componenti essenziali
¢ stata la ripresa degli inve-
stimenti infrastrutturali e
il completamento di alcuni
investimenti da tempo in
sospeso. Il merito di tutto
questo credo sia da ascrivere
in particolare a una ripresa
generale dell’economia».

Nereo Marcucci

D. Perché allora si continua-
no a vedere alcuni porti in
stato di crisi?

R. Qualcuno si era prepara-
to per tempo e quindi aveva
investito per migliorare e per
cogliere la ripresa, quindi ¢
andato meglio. Qualcun altro
invece ¢ stato ulteriormente
marginalizzato rispetto al
passato. Mi riferisco a ca-
si sparsi in giro per 1’Italia
a macchia di leopardo nei
singoli porti. Due casi su
tutti: il terminal di Lucarelli
a Livorno piuttosto che il Ca-
gliari International Container
Terminal, dal quale proprio
in questi giorni arrivano se-
gnali preoccupanti.

D. A proposito di terminal
portuali per il trasbordo dei
container, ¢ d’accordo con
chi sostiene che I’Italia non
possa farne a meno?

R. Credo che piu grandi sa-
ranno le navi portacontainer
e piu, in presenza di un’of-
ferta portuale idonea, si tor-
nera alla relazione con scalo
diretto nei porti. In Italia
questa presenza c’¢ perché
Trieste, Genova e anche La
Spezia possono offrire alle
linee di trasporto maritti-
mo opportunita di relazio-
ne diretta che escludono il
transhipment. Credo che il
sistema portuale italiano
si completerebbe se avesse
un terminal di trasbordo in
grado di funzionare anche
come porto di destinazione
finale, sul modello di Valen-
cia dove la funzione di tran-
shipment, che paga poco, si
integra con quella di scalo
gateway, che paga di piu.

D. Non é¢ il caso né di Gioia
Tauro né di Cagliari pero...
R. Infatti. Gioia Tauro non
puo svolgere un grande ruolo
come scalo di destinazione
finale per le condizioni eco-
nomiche note ed evidenti, e
nemmeno Cagliari puo farlo
visto che sorge su un’iso-
la. Detto cio, almeno uno di
questi due terminal dovrebbe
essere difeso strenuamente,
anche mediante le azioni che
attuate dal Governo: pen-
so alla riduzione delle tasse
d’ancoraggio e al fatto che a
Gioia Tauro si € messo a cari-
co della fiscalita generale un
quantitativo di lavoratori piut-
tosto consistente. Credo che il
pubblico abbia gia fatto tutto
quello che doveva e che pote-
va; ora tocca ai privati fare la
loro parte. Ma al piu presto
possibile perché mi sembra
che la cosa stia marcendo.

D. Il 2017 & stato I’anno
dell’ingresso di molti fondi
d’investimento in diverse
aziende del settore dell’in-
dustria shipping e trasporti.
Primi segnali verso un con-
solidamento del comparto?

R. I terminal container sono per
definizione capital intensive e
i fondi notoriamente arrivano,
investono, migliorano, taglia-
no, ottimizzano e poi rivendo-
no. Se un soggetto che istituzio-
nalmente nasce per investire,
ottimizzare e rivendere punta
sui terminal portuali di Geno-
va, Livorno e Venezia significa
che immaginano di rivendere
fra 7-8 anni dopo aver ottenuto
risultati migliori. Poi pero ci so-
no anche i terminal portuali per
i carichi rotabili, multipurpose,

i terminal rinfuse e i terminal
crociere, e dobbiamo doman-
darci se le loro dimensioni cor-
rispondono a quelle oggi rite-
nute ottimali o se sono ancora
figlie degli ultimi 20 anni quan-
do a nessuno veniva negato un
pezzetto di terra e una piccola
banchina. Insomma occorre ca-
pire se tutto questo corrisponde
alle attuali dinamiche di merca-
to. La mia opinione ¢ che non
sia cosi e che le Autorita di
sistema portuale, alla scaden-
za naturale delle concessioni
(in molti porti previste nel
2020, ndr), dovrebbero fare
un’opera di sensibilizzazio-
ne o comunque utilizzare gli
strumenti a loro disposizione
per aggregare. Oggi il concet-
to di piccolo ¢ bello non mi
pare che funzioni.

D. Curiosamente lei ha cita-
to anche i terminal crociere.
Come mai?

R. Perché non so quali saran-
no le conseguenze dell’ultimo
provvedimento ribattezzato
«Correttivo porti», interve-
nuto sul decreto legislativo
169/2016, che cancella il fa-
moso Decreto Giurgola del
1994. Quest’ultimo aveva fatto
nascere i terminal crociere co-
me monopoli di fatto. Ora non
€ pil cosl, non € pill un servi-
zio di interesse generale, salvo
che le nuove Autorita di siste-
ma portuale non lo impongano
e quindi anche in quest’ambito
avremo dei cambiamenti.

Si prospetta dunque una si-
gnificativa trasformazione
degli interessi e degli equili-
bri in banchina. E cosi?

R. Credo che la parcellizzazio-
ne che caratterizza molti porti
italiani, in particolare del Sud
e del Centro Italia, debba es-
sere superata con una politica
che riaggreghi. Questo perché
la concentrazione dei vettori
comportera anche la concen-
trazione dei servizi marittimi
su pochi porti. Non so per
quanto tempo ancora vedremo
le navi fare da spola con di-
verse toccate verso alcuni scali
minori. Sara bene quindi che
ognuno cominci a ripensare la
propria tipologia di traffico e
cominci a darsi da fare per ca-
pire se puo fare nuovi mestieri.
(riproduzione riservata)
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