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Pagine a cura 
di Nicola Capuzzo

 

M
olti fondi di private equi-
ty che avevano investi-
to in navi cisterna negli 
anni passati stanno pre-

parando la loro uscita dal settore, 
cogliendo interessanti guadagni 
con ritorni sull’investimento 
nell’ordine del 20%. Per contro, 
i fondi che avevano scommesso 
su navi portarinfuse secche per-
deranno denaro o rimarranno 
bloccati nelle loro posizioni an-
cora per qualche anno. Ne è con-
vinto Andrian Dacy, vertice del 
business marittimo di JpMorgan 
Asset Management, secondo cui 
i fondi di private stanno voltando 
le spalle allo shipping dopo aver 
riempito di liquidità il settore ne-
gli ultimi 5 anni. 
Fra il 2008 e il 2013 sono stati 
iniettati complessivamen-
te dai private equity cir-
ca 16 miliardi di dollari 
nel business armatoriale 
secondo le statistiche di 
Wilbur Ross, cui vanno 
aggiunti altri 6,5 miliar-
di delle ipo, con la con-
seguenza che in mercati 
come il dry bulk e il con-
tainer il gran numero di 
navi ordinate ha portato 
a un eccesso di stiva sul 
mercato tradottosi in 
bassissime tariffe di nolo 
e risultati di bilancio a dir poco 
negativi. Una recente presen-
tazione di Tufton Oceanic ha 
evidenziato che il valore glo-
bale delle navi in servizio e in 
costruzione è crollato del 25% 
nel corso del 2015 attestandosi 
a circa 922 miliardi di dollari. 
«Anche per le navi cisterna il 
sentimento generale è che si 

stia vivendo una fase di picco», 
ha aggiunto Dacy di JpMorgan, 
prevedendo che i noli andranno 
incontro a una correzione al 
ribasso nel corso dei prossimi 
mesi anche nel liquid bulk. 

Questo trend generalizzato non 
ha risparmiato nemmeno le so-
cietà armatoriali italiane, anche 
se a breve il veicolo di turnaround 
Pillarstone (lanciato da Kkr in-
sieme a Unicredit e Intesa Sanpa-
olo) potrebbe fare il percorso in-
verso esordendo nello shipping. 
Sembra infatti essere in dirittura 
d’arrivo la complessa opera-

zione che vedrebbe Pillarstone 
rilevare dalle banche (Unicredit, 
Commerzbank, Banca Imi, Mps, 
Banco Popolare, Abn Amro, 
Banca Carige e Bpm) i crediti in 
sofferenza di Premuda per poi 

iniettare nuova 
liquidità e rilan-
ciare il business. 
L’operazione era 
stata anticipata a 
inizio febbraio 
da Debtwire e 
il presidente di 
Premuda, Alcide 
Ezio Rosina, pur 
non conferman-
do le indiscre-
zioni di stampa 
ha lasciato in-
tendere che una 

positiva conclusione del proces-
so di ristrutturazione del debito 
(da quasi 400 milioni di euro) 
sembra essere vicina. Commen-
tando in occasione dell’ultima 
riunione del Propeller Club port 
of Genoa l’andamento dello 
shipping, Rosina ha identificato 
i seguenti tre fattori che hanno 
stravolto il mercato nell’ultimo 

decennio: eccessiva generosi-
tà da parte delle banche fino 
al 2008, crescita esponenziale 
della cantieristica navale cinese 
e afflusso di capitali dal private 
equity negli ultimi anni. «Dai 
fondi d’investimento sono stati 
riversati troppi soldi in un mer-
cato come lo shipping che aveva 
già margini di guadagno troppo 
bassi» ha sottolineato Rosina. Il 
presidente di Premuda non sem-
bra ottimista su una ripresa del 
mercato per i mesi a venire: «Il 
2016 sarà un anno pessimo per 
le navi portarinfuse secche, ma 
anche per le cisterne prevedo un 
calo dei noli verso fine anno. Nel 
dry bulk le navi verranno fermate 
ricorrendo sempre più al disarmo 
perché un armatore non può con-
tinuare a dissanguarsi perdendo 
quotidianamente denaro». Più a 
lungo termine Rosina si doman-
da infine se non sia in atto «un 
cambiamento strutturale soprat-
tutto per il trasporto marittimo di 
rinfuse secche» e «se in futuro ci 
sarà ancora spazio nello shipping 
per aziende a conduzione fami-
liare». (riproduzione riservata)

ICCREA FINANZIA GTS RAIL

Iccrea BancaImpresa ha  N
finanziato con un contratto di 
leasing da 6,3 milioni di euro 
l’acquisto di due locomotive 
Bombardier da parte di Gts 
Rail. La linea è stata concessa 
in sinergia con Bcc degli Ulivi 
Terra di Bari. Il gruppo Gts è 
oggi una delle principali re-
altà italiane ed europee attive 
nel trasporto intermodale del-
le merci, con trend di cresci-
ta rilevanti e una flotta di 11 
locomotive elettriche, 1.800 
casse mobili e oltre 300 carri 
ferroviari. Dal 2010 al 2015 
il fatturato della società è cre-
sciuto da 54 a 79,5 milioni di 
euro, il numero di clienti attivi 
è passato da 370 a 780.

TRAGHETTO PER GRIMALDI

Il gruppo armatoriale Gri- N
maldi di Napoli incrementa 
ulteriormente la propria pre-
senza sulle linee marittime per 
la Sardegna con l’inserimento 
di una nuova nave appena ac-
quistata e con l’apertura di un 
nuovo collegamento. Da me-
tà aprile il collegamento fra i 
porti di Livorno e Olbia verrà 
potenziato con l’impiego del-
la nave Cruise Olbia, traghetto 
di nuova generazione appena 
acquistato da Grimaldi per 
circa 65 milioni di dollari. 
Questa nave prenderà il po-
sto del traghetto Zeus Palace 
che farà invece il suo ingres-
so sul nuovo collegamento 
Civitavecchia-Olbia.

DELCOMAR IN SARDEGNA

Delcomar ha vinto la gara  N
e si aggiudica quindi i colle-
gamenti tra la Sardegna e le 
isole minori di La Maddalena 
e Carloforte. La compagnia 
dovrebbe subentrare alla Sa-
remar, in liquidazione, entro 
circa un mese, comunque 
entro il 1° aprile.

Il porto di Livorno ha chiesto alla Banca Europea per gli  N
Investimenti 90 dei 120 milioni di euro necessari per gli inve-
stimenti da portare a termine nello specchio acqueo della Dar-
sena Toscana. A comunicarlo è stata la stessa Bei, precisando 
che il finanziamento riguarderà interventi come l’escavo del 
fondale all’accesso del porto e lungo i terminal, il ridisegno 
di alcuni accosti e sezioni di terminal, interventi riguardanti la 
banchina della Darsena Petroli e la realizzazione di una nuova 
struttura per lo stoccaggio dei prodotti forestali. Attualmente 
la richiesta figura come in corso di valutazione, ma ha buona 
probabilità di ricevere un ok nei prossimi mesi. 

Facciamo incontrare 
carichi e mezzi 

di trasporto.

Dragaggi nel porto di Livorno

MF SHIPPING & LOGISTICA

Il corriere espresso FedEx Express ha appena 
completato la struttura esterna della nuova ba-

se operativa di Malpensa che sorge su un’area 
di oltre 35 mila mq totali e ha richiesto un inve-
stimento da 15 milioni di euro. La nuova strut-
tura altamente automatizzata e dotata di sistemi 
e impianti tecnologici all’avanguardia, tripli-
cherà l’attuale base di FedEx Express presso 
lo scalo aeroportuale milanese e diventerà il 
terzo snodo più grande d’Europa, dopo quelli 
di Parigi e Colonia, al servizio del traffico mer-
ci da e per l’Italia. Il resto della struttura, che 
comprenderà circa 15 mila mq di magazzino 
coperto, 20 mila mq per area di manovra e sosta 

automezzi e oltre 1.000 mq di uffici, sarà collo-
cata all’interno della Cargo City e sarà ultimata 
entro ottobre 2016. 
Con questa nuova struttura FedEx sarà in grado 
di gestire a regime 20 mila spedizioni al giorno, 
44 voli da e per Malpensa e 480 connessioni via 
terra su base settimanale grazie a una flotta di 27 
furgoni per ritiri e consegne. Circa 200 saranno 
le persone del team FedEx che lavoreranno nel 
nuovo spazio e in questo modo si prevede che 
Malpensa possa passare, entro un paio d’anni, 
dalle 500 mila tonnellate annue movimentate 
a circa 1 milione di tonnellate, mantenendo il 
ruolo di primo hub merci d’Italia

FedEx completa investimento da 15 mln a Malpensa

Alcide Ezio Rosina (Premuda)

IL PRIVATE EQUITY LASCIA IL SETTORE. GUADAGNI SOLO CON LE CISTERNE

Basta shipping per i fondi
Molto male, invece, il settore delle portarinfuse secche. Rosina (Premuda) 
conferma che è vicino un accordo di ristrutturazione dei debiti con le banche 
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MF SHIPPING & LOGISTICA

I
l mondo dei trasporti è investi-
to da una serie di innovazioni 
che rischiano di stravolgere le 
tradizionali regole del gioco. 

L’ultima novità è di questi gior-
ni e riguarda Amazon. Il colos-
so del commercio elettronico ha 
infatti appena svelato la propria 
strategia di internalizzazione del 
trasporto aereo annunciando un 
accordo con Air Transport Ser-
vices Group che prevede la for-
nitura e la gestione di una flotta 
di 20 aerei merci. Il contratto è 
stato formalmente siglato dalla 
controllata Amazon Fulfillment 
Services e avrà durata compresa 
fra 5 e 7 anni. In questo modo 
Amazon potrà offrirà servizi 
di trasporto aereo conto terzi 
seguendo direttamente le con-
segne dei produttori e dei riven-
ditori che operano attraverso il 
proprio portale. 
Joe Hete, ceo e presidente di 
Atsg, ha spiegato che la sua 
azienda sta collaborando con 
Amazon dalla scorsa estate al-
lo scopo di dimostrare che «un 
network cargo dedicato e in-

teramente personalizzato può 
essere un solido complemento 
alle attuali risorse di trasporto 
e distribuzione di Amazon». Il 
colosso dell’e-commerce per 
ora non sembra voler diventare 
proprietario e gestore di mezzi 
aerei ma vuole escludere il più 
possibile spedizionieri e opera-
tori logistici dalla propria catena 
di distribuzione. Lo stesso varrà 
per il trasporto via mare perché 
in questo primo scorcio di 2016 
il gruppo fondato da Jeff Bezos 
ha prima ottenuto dalla U.S. Fe-
deral Maritime Commission la 
licenza a operare come spedizio-
niere marittimo anche per conto 
terzi, poi ha presentato richiesta 
alla borsa Shanghai Shipping 
Exchange per essere abilitato 
come broker e commercializzare 
noli per il trasporto di container 
sulle rotte fra Asia, Europa e Sta-
ti Uniti. «Sono i primi passi di 
Amazon per entrare in un mer-
cato da 350 miliardi di dollari» 
aveva sottolineato già diverse 
settimane fa Ryan Peterson, 
Ceo della società di spedizioni 

americana Flexport. 
Questo disegno di Amazon sta 
allertando diverse aziende della 
logistica preoccupate dai numeri 
del principale canale di vendita 
online: 40 mila rivenditori so-
lo negli Usa, oltre un miliardo 
di ordini processati nel 2015 e 
l’obiettivo di controllare diret-
tamente un business nella logi-
stica da 400 miliardi di dollari. 
Ad Amazon basterebbe conqui-
stare l’1% di quota di mercato 
nelle consegne espresso negli 
Stati Uniti (800 milioni di dol-

lari), nelle spedizioni aeree e 
marittime (1,7 miliardi) e nella 
contract logistics (2,5 miliardi) 
per ottenere nuove entrate annue 
pari a 5 miliardi di dollari. 
Insomma sta nascendo un nuo-
vo colosso della logistica proprio 
mentre gli incumbent, soprattutto 
quelli del trasporto marittimo e 
del terminalismo portuale, si 
dimostrano sempre più debo-
li. Basti pensare agli allarmi 
lanciati dal gruppo Maersk sul 
2016 e guardare all’andamento 
delle tariffe per il trasporto via 
mare dei container. Secondo la 
società di ricerca Alphaliner ci 
sono attualmente sul mercato 
offerte disperate di noli da 100 
dollari ai caricatori da parte dei 
vettori marittimi alle prese con 
coefficienti di riempimento 
delle navi fra il 70 e l’80%. Il 
Shanghai Containerized Freight 
Index nei giorni scorsi quotava 
tariffe di nolo da 231 dollari per 
container da 20 piedi provenien-
ti dall’Estremo Oriente e diretti 
verso i porti del Nord Europa, 
mentre verso gli scali del Medi-

terraneo lo stesso viaggio costa 
236 dollari. Prossimo passo per 
uscire dalla difficile situazione 
attuale sarà un nuovo processo di 
consolidamento fra compagnie 
di navigazione (già avviato nei 
mesi scorsi con le fusioni Csav-
Hapag Lloyd e la più recente fra 
Cosco e China Shipping) e forse 
anche fra terminal container. Le 
società private che gestiscono i 
porti, secondo Drewry Maritime 
Research, sono infatti alle prese 
con margini di guadagno risicati 
(ebitda ridotti al 5%) mentre la 
crescente dimensione media del-
le navi portacontainer richiede 
investimenti sempre più elevati 
in gru e attrezzature. Il limite 
massimo alla crescita della por-
tata di queste navi potrebbe fer-
marsi però a 20 mila Teu perché, 
sempre secondo Drewry, oltre 
quella soglia i vantaggi economi-
ci complessivi sui noli derivanti 
dall’economie di scala si annul-
lano con i maggiori investimenti 
in infrastrutture e sovrastrutture 
richiesti ai porti per movimentare 
questi giganti dei mari. 

IL GIGANTE DELL’E-COMMERCE INTERNALIZZA LE CONSEGNE VIA MARE E VIA AEREA 

Sfida di Amazon ai trasporti
Allarme tra le aziende della logistica e gli spedizionieri. Intanto i noli marittimi tra Asia ed 
Europa crollano a 100 dollari per container e il gigantismo navale conviene sempre meno

la tua carta relax di bordo
ti offre sconti fi no al 40%!

Scopri la carta vincente !  INFO & PRENOTAZIONI 

+39 081.496.777 
cargo@grimaldi.napoli.it  
http://cargo.grimaldi-lines.com  

Alla velocità ci pensiamo noi
Merci al sicuro, autisti a riposo e tanto risparmio.
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Aereo cargo

Il sistema infrastrutturale italiano non favorisce, o forse sareb-
be meglio dire penalizza, il trasporto intermodale. L’ultima 

importante azienda a lanciare un duro monito su questo tema 
è stata Versalis, azienda del gruppo Eni attiva nei settori della 
chimica di base, delle materie plastiche, delle gomme e della 
chimica da fonti rinnovabili. A dirlo pubblicamente in occa-
sione dell’ultimo convegno organizzato a Milano da Fercargo 
è stato Fabio Giovanni Atzei, responsabile logistica di Versalis 
(gruppo Eni) che ha definito l’Italia come un Paese che «pe-
nalizza la logistica delle aziende del chimico».
Versalis ha 36 stabilimenti sparsi in giro per l’Europa, di cui 14 
in Italia, l’azienda produce ogni anno circa 6 milioni di tonnel-

late di prodotti e nel 2015 ha 
spedito complessivamente 4,2 
milioni di tonnellate di merce 
attraverso navi bulk, 388.600 
tonnellate sono andate invece 
su treni completi, oltre 2,5 mi-
lioni di tonnellate hanno uti-
lizzato il trasporto stradale (e 
intermodale) e infine 113.550 
tonnellate di merce hanno 
viaggiato in container maritti-
mi. Durante il suo intervento al 

convegno milanese Atzei ha raccontato le complicazioni con 
cui Versalis deve quotidianamente fare i conti per le differenze 
tuttora esistenti fra gli standard europei e italiani dei convogli 
merci in termini di portata e lunghezza. Difficoltà che si tra-
ducono nel dover fare (per ragioni di convenienza economica) 
treni blocco su alcune relazioni, salvo poi spezzare i convogli su 
altre direttrici. La società effettua mediamente 10 treni blocco 
ogni settimana: il 60% trasporti prodotti pericolosi in ferro 
cisterna e il restante 40% prodotti non pericolosi in casse mobili 
su pianale o carri chiusi tradizionali. Da un punto di vista geo-
grafico sono perfettamente bilanciati i trasporti internazionali 
in partenza dall’Italia e i trasporti nazionali. 
Nella sua disamina sul quadro infrastrutturale italiano Atzei 
ha spiegato che Versalis per i suoi stabilimenti del Nord Italia 
sfrutta maggiormente l’intermodalità treno-camion mentre al 
Sud, soprattutto dal porto di Brindisi, la catena logistica più 
competitiva è quella che sfrutta le autostrade del mare verso il 
Nord Italia, la Spagna e i Balcani. «Purtroppo», ha aggiunto 
il responsabile logistica di Versalis, «molti porti italiani oggi 
non sono collegati alla ferrovia e andrebbero potenziate le reti 
di trasporto verso il Sud Italia». 

La logistica italiana penalizza Versalis 


