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G
ianluigi Aponte, nu-
mero uno del colosso 
armatoriale gine-
vrino Msc, non ha 
alcuna intenzione 

di rallentare la velocità della 
sua nave diretta alla conquista 
dello shipping e dei porti ita-
liani. «Il Comandante», come 
viene chiamato dai fedelissi-
mi, è sbarcato in settimana a 
Genova convocato dalla Regione 
Liguria e dall’Autorità portua-
le per trovare una quadra con 
il socio di minoranza Gip, ov-
vero il Gruppo investimenti 
portuali (società controllata 
dal fondo Infracapital e parte-
cipata da Infravia), in merito al 
nuovo terminal container che 
sta sorgendo a Calata Bettolo. 
L’infrastruttura, praticamen-
te completata, è costata 250 
milioni di soldi pubblici, cui an-
dranno sommati ulteriori 150 
milioni da parte dei privati per 
attrezzare la banchina con gru 
e altri macchinari. Dopodiché 
l’opera consentirà di movimen-
tare nel capoluogo ligure ogni 
anno almeno altri 500 mila 
Teu (unità di misura del con-
tainer). 
«C’erano delle cose da chiarire 
e le abbiamo chiarite, quindi 
tutto procederà secondo i pro-
grammi», ha dichiarato Aponte 
di fronte alle istituzioni locali 
dopo il faccia a faccia con Gip. 
«Siamo stati convocati per ac-
celerare il processo e siamo 

tutti d’accordo nel farlo», ha 
spiegato. «Abbiamo una vi-
sione congiunta con i nostri 
partner e penso che conclu-
deremo molto rapidamente la 
firma della concessione». Una 
concessione di 33 anni su un 
terminal dove Msc sarebbe in 
maggioranza (65%) e che si 
aggiungerebbe a quello di La 
Spezia dove però a comandare 
è Contship Italia con il 60%. 
Quali fossero le cose da chiari-
re Aponte non l’ha specificato, 
ma una fonte ha spiegato a 
MF-MilanoFinanza che di 
recente proprio Msc e Gip 
avevano cercato invano di tro-
vare un’intesa per partecipare 
congiuntamente alla gara per 
la nuova Piattaforma Europa, 
un altro terminal container che 
sorgerà nel porto di Livorno. 
Entrambe i gruppi nei mesi 
scorsi hanno ammesso di voler 
partecipare alla gara singolar-

mente, ma in realtà risulta che 
le parti abbiano cercato di tro-
vare un’intesa che, però, a oggi 
sembra naufragata. 
Sarebbe questo dunque uno 
dei motivi di attrito, così come 
lo sarebbe l’ipotetica gestione 
congiunta del terminal genove-

se di Bettolo con l’adiacente 
terminal Sech, controllato al 
60% da Gip e al 40% dal grup-
po Psa di Singapore. «Le due 
infrastrutture sono fra loro 
interdipendenti», ha ricor-
dato Paolo Emilio Signorini, 
presidente della port authori-
ty, ma non è così semplice far 
lavorare in maniera perfetta-
mente sinergica due banchine 
controllate da gruppi diversi. 
Oltre a ciò ci sono questioni 
operative inerenti l’organizza-
zione del nuovo terminal che, 
secondo il governatore ligure 
Giovanni Toti, dovrà «entrare 
in funzione nel 2019».

Aponte nega ci siano frizio-
ni anche con il socio Contship 
Italia, di cui è partner (di 
minoranza con il 40%) nel ter-
minal container di La Spezia 
e paritario (50%) in Calabria 
nel Medcenter Container 
Terminal: «Su Gioia Tauro 

intendiamo fare degli investi-
menti, ma i nostri soci non sono 
tanto d’accordo», ha dichiarato. 
«Vedremo come andrà a finire: 
se sono d’accordo saremo feli-
ci di andare avanti con loro, 
viceversa occorrerà vedere co-
me si svilupperà la situazione. 
Noi siamo interessatissimi a 
sviluppare Gioia Tauro e addi-
rittura a raddoppiare i volumi 
facendo gli investimenti neces-
sari. Non escludo l’interesse a 
rilevare il 100% se dovesse pre-
sentarsi l’occasione, ma non 
credo che i nostri soci siano 
disposti a cedere la loro parte-
cipazione».

Msc, così come Maersk, Cosco, 
Cma Cgm e gli altri colossi del 
trasporto marittimo di contai-
ner, sta cercando di integrare 
il più possibile la catena logi-
stica controllando le spedizioni, 
le navi e i terminal portua-
li. Il Nord Adriatico e il Nord 
Tirreno sono in Italia le due re-
gioni portuali strategicamente 
più importanti, ma se a Trieste 
Msc ha il 50% del Trieste 
Marine Terminal e a Venezia il 
50% del Terminal Intermodale 
Venezia, in Toscana e in Liguria 
attualmente Aponte detiene so-
lo partecipazioni di minoranza 
nel Terminal Lorenzini di 
Livorno (33%) e nel La Spezia 
Container Terminal (40%). Ecco 
perché le partite sulle nuove 
banchine di Calata Bettolo e 
Piattaforma Europa sono tanto 
importanti per un gruppo che 
vuole portare in porto e a casa 
propria navi portacontainer di 
dimensioni sempre maggiori. 

Altre battaglie l’esperto arma-
tore sorrentino le sta giocando 
anche sul fronte marittimo do-
ve la sua Grandi Navi Veloci 
ha stretto un patto d’accia-
io (commerciale ma non solo) 
con Moby e Tirrenia per lan-
ciare una controffensiva allo 
strapotere italiano e mediter-
raneo del gruppo Grimaldi nel 
trasporto di passeggeri e cari-
chi rotabili. Un fronte nel quale 
rientra in qualche modo anche 
l’operazione Messina, la ship-
ping company genovese in cui 
Msc entrerà rilevando, a quan-
to risulta, quattro navi e una 
partecipazione di minoranza 
(49%) nel gruppo. Nonostante il 
closing dell’operazione tardi ad 
arrivare, Aponte ha assicura-
to che l’affare Messina «si farà. 
Stiamo finalizzando alcuni pro-
blemi con le banche, già sulla 
buona strada e che dovremmo 
chiudere a breve. Quindi an-
diamo avanti». (riproduzione 
riservata)
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Sia per le navi portarinfuse secche che 
per le cisterne bisognerà attendere an-
cora un po’ prima di vedere una ripresa 

significativa del mercato. Ne sono convinti 
gli analisti di Venice Shipping & Logistics, 
fondo di private equity e advisor industriale 
da diversi anni coinvolto in prima linea in 
diverse ristrutturazioni aziendali di società 
armatoriali italiane. Nei tradizionali report 
con gli outlook di mercato redatti dalla socie-
tà milanese guidata da Massimo Marè e da 
Fabrizio Vettosi si legge infatti che esistono 
motivi sia per essere prudenti che per spera-
re in una ripresa a medio-breve termine di 
alcuni segmenti dello shipping. 
Per quanto concerne nello specifico il dry 
bulk (trasporto marittimo di rinfuse secche 
come carbone, granaglie e minerale di ferro), 
secondo Vsl a fine 2017 il Baltic Dry Index è 
risalito grazie alla spinta in particolare del-
le navi Capesize e alla domanda crescente di 
trasporto marittimo da parte dell’economia 
cinese, in particolare con riferimento alle im-
portazioni di materiale di ferro e carbone. 
«Di conseguenza ci aspettiamo un migliora-
mento delle rate di nolo nei prossimi anni 

sebbene nuovi contratti per altre navi potreb-
bero avere un impatto negativo sul mercato», 
spiegano i tecnici di Vsl. Inoltre, aggiungo-
no, «i più alti costi del carburante rispetto 
al 2015 spingono armatori e noleggiatori a 
mantenere una velocità di servizio delle navi 
relativamente ridotta (slow steaming)». Tutto 
ciò, chiaramente, contribuisce a ridurre l’of-
ferta di stiva disponibile sul mercato. 
«Ci aspettiamo un recupero dei noli nel dry 
bulk a partire dal 2020, con un incremento 
più pronunciato delle rate solo a partire dal 
2021», conclude l’outlook, che precisa inol-
tre come le navi bulk carrier del segmento 
Handysize sembra abbiamo prospettive di 
guadagno più interessanti rispetto alle sorel-
le maggiori, anche se rimane un portafoglio 
ordini piuttosto elevato anche per le unità di 
portata ridotta. 
Migliori nel breve termine, invece, le prospet-
tive di ripresa del segmento liquid bulk per 
quanto riguarda le navi cisterna, e questo 
grazie a fondamentali migliori relativamen-
te al bilanciamento fra domanda e offerta 
di stiva, a una più lenta crescita della flot-
ta mondiale e a un’incidenza relativamente 

ridotta delle nuove costruzioni sulle unità 
già operative sul mercato. Dal punto di vi-
sta della domanda di trasporto incideranno 
positivamente in particolare l’allungamento 
delle rotte, alcune delle quali nuove (per effet-
to di nuovi centri di raffinazione entrati in 
attività in Medio Oriente e Asia), e la miglio-
re competitività di raffinerie poste in Nord 
America, elementi che si sommano alla fa-
me di energia crescente da parte di paesi del 
Centro-Sud America e dell’Africa.
A un miglioramento del mercato, però, fa 
sempre da contraltare un elevato rischio di 
nuovi investimenti in navi da parte degli 
armatori anche se, secondo Vsl, «la stret-
ta creditizia e la minore offerta di capacità 
di costruzione da parte dei cantieri navali 
dovrebbe almeno in parte mitigare questo ri-
schio». Infine, secondo Vettosi e colleghi, «le 
norme sul carburante a basso tenore di zolfo 
che entreranno in vigore dal 2020, e probabil-
mente ne spingeranno verso l’alto il prezzo, 
rappresenteranno uno stimolo alla demoli-
zione dei navigli più datati e al tempo stesso 
alimenteranno gli ordini verso navi cosiddet-
te eco-design». (riproduzione riservata)

Ancora tempi lunghi per la ripresa dello shipping

Gianluigi Aponte (Msc)

 

 

Sviluppare il trasporto integrato di contai-
ner merci fra la Cina e l’Europa attraverso 

il Kazakistan, la Russia, la Bielorussia e l’Ita-
lia. È questo il principale obiettivo del Mou 
siglato a Milano da Mercitalia Rail, impre-
sa ferroviaria merci del gruppo FS Italiane, 
con United Transport and Logistics Company 
(Utlc), società specializzata nel trasporto di 
container merci sull’asse Europa-Cina. Nello 
specifico, Utlc fornirà i servizi per la logistica 
e il trasporto su ferro dei container merci fra 
Kazakistan, Russia e Bielorussia, utilizzando 
la linea Dostyk/Altynkol-Brest/Kaliningrad. 

Mercitalia Rail gestirà il servizio ferroviario 
all’interno dell’Unione Europea. Priorità sarà 
data ai flussi da e per l’Italia. «Siamo mol-
to soddisfatti dell’accordo con Utlc perché ci 
consente di entrare in un mercato, quello eu-
roasiatico, in forte espansione anche nel settore 
delle merci», ha spiegato Gian Paolo Gotelli, 
a.d. di Mercitalia Rail. «Il progetto si inserisce 
perfettamente nei nostri programmi di busi-
ness sempre più rivolti all’estero, in linea con il 
pilastro dell’internazionalizzazione del piano 
industriale 2017-2026 del gruppo FS Italiane». 
(riproduzione riservata)

Mercitalia entra nei trasporti Europa-Asia


