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I migliori e i peggiori nei container secondo gli spedizionieri 
italiani

Un’analisi del Centro Studi Fedespedi sui bilanci dei global carrier promuove i conti di Wan Hai, CMA CGM, 
Cosco ed Evergreen. Rimandati invece Hyundai, MOL, Yang Ming e NYK

L’indice sintetico delle performance economico-finanziarie 
dalle prime 14 compagnie di navigazione al mondo attive nel 
trasporto container elaborato dal Centro studi di Fedespedi 
(Federazione nazionale degli spedizionieri) dice che le prime 
della classe sono Wan Hai, CMA CGM, Cosco ed Evergreen 
mentre i voti peggiori li hanno presi Hyundai, MOL, Yang Ming 
e NYK. L’indice sulla base del quale è stata stilata questa 
graduatoria riassume molteplici indicatori (ROS, ROE, ROA, 
Quick Ratio, cassa/debiti a breve, rapporto indebitamento 
bancario e altri) ricavati dai risultati finanziari ottenuti dai 
maggiori global carrier nel 2017. Da questa analisi è 
ovviamente esclusa MSC dal momento che il carrier svizzero 
non rende pubblici i propri bilanci.

Al 31 dicembre scorso la flotta più grande si confermava quella di Maersk Line, essendo formata da 786 navi (in crescita del 
24,6% rispetto a un anno prima) per una capacità di stiva complessiva pari a 4,12 milioni di TEU (+26,1%), mentre la capacità 
media delle navi era di 5.252 TEU (+1,2%). A conferma del progressivo gigantismo navale in atto solo tre global carrier, vale a 
dire Cosco (-2,6%), Hyundai (-11,3%) e Yang Ming (-2,3%), hanno visto decrescere la portata media delle loro portacontainer in 
flotta. La tedesca Hapag Lloyd ha fatto invece segnare il salto dimensionale più accentuato (+26,2%), ha visto crescere più dei 
competitor la stiva controllata (+66,2% pari a 1,57 milioni di TEU) e detiene anche il primato della capacità media più elevata delle 
proprie navi (7.177 TEU). In termini di volumi di container trasportati via mare nel corso del 2017, la leadership di Maersk con 21,4 
milioni di TEU (+3% sul 2016) è insediata piuttosto da vicino da Cosco con 20,9 milioni di TEU (+23,7%) e da CMA CGM con 18,9 
milioni di TEU (+21,2%).

L’analisi condotta da Sergio Curi e da Emilio Rincoroni per il Centro Studi Fedespedi evidenzia che il processo di concentrazione 
in atto nel comparto continua, rafforzando le tre alleanze che controllano ormai l’80% dell’offerta di capacità e il 50% delle navi, 
con una capacità media di circa 5.700 TEU per nave. Alla fine del 2017, erano in ordine nuove costruzioni per altri 2,7 milioni di 
TEU, circa il 12% del totale attuale (21,9 milioni TEU), di cui 59 con capacità superiore ai 18.000 TEU e 76 tra 10.000 e 18.000 
TEU. “La tendenza al gigantismo navale sembra pertanto non fermarsi” sottolinea la ricerca.

Guardando la fotografia delle performance economico-finanziarie delle prime 14 compagnie di navigazione al mondo nel 2017 si 
nota una forte crescita del fatturato e un recupero della redditività operativa (EBIT) da imputare, oltre che al buon andamento del 



mercato lo scorso anno (dopo un pessimo 2016), alle varie operazioni di acquisizione e fusione messe in atto nel biennio passato. 
Il fatturato consolidato più elevato è ovviamente di Maersk (30,9 miliardi di dollari, in crescita del 13,5% sul 2016), seguito da CMA 
CGM (21,1 miliardi) e NYK (con 19,5 miliardi). In termini di crescita del fatturato spiccano CMA CGM (+32,2%), Hapag Lloyd 
(+31,5%), Evergreen (+28,2%) e Cosco (+27,3%). A proposito invece del risultato finale ottenuto nel 2017, per quasi tutti i global 
carrier è stato positivo (fatta eccezione per Hyundai, Maersk e MOL) con CMA CGM e Cosco a guidare questa speciale classifica 
con oltre 700 milioni di dollari di utili ciascuna.

Nei primi tre mesi del 2018 i risultati dei principali global carrier confermano la tendenza all’aumento dei ricavi per effetto 
dell’ondata di M&A ancora in corso ma al tempo stesso evidenziano anche risultati in rosso, seppur con alcuni distinguo e fatta 
eccezione per Cosco, che invece ha chiuso i primi tre mesi dell’anno in utile. 

Dai vari indicatori utilizzati per esaminare le performance economico-finanziarie dei vettori marittimi emerge che nel 2017 la 
redditività operativa (ROS) e quella del capitale investito (ROA) nel complesso sono nettamente migliorate rispetto ai risultati del 
2016. Fanno eccezione MOL e Hyundai, il cui reddito operativo assume valori negativi. “In prospettiva, l’aumento dei costi del 
bunker, non adeguatamente compensati dall’andamento dei noli, nonché le oscillazioni della domanda, potrebbero riproporre la 
tradizionale tensione tra prezzi-ricavo e prezzi-costo che caratterizza il settore, mettendo a rischio gli equilibri economico finanziari 
delle società” spiegano gli analisti di Fedespedi. Che poi aggiungono: “Tutto ciò in un contesto internazionale di grande tensione, 
nel quale il pericolo di una guerra commerciale combattuta a colpi di dazi potrebbe avere effetti pesanti sugli scambi”.

La ricerca in questione aggiunge poi che una parte rilevante delle società analizzate ha un buon livello di liquidità, mediamente 
superiore al debiti a breve verso le banche, mentre il livello d’indebitamento è medio-alto, con una preferenza verso i debiti a 
medio-lungo termine in coerenza con il tipo di investimento che deve finanziare (navi). “I livelli di redditività operativa non sempre 
sono tali da generare risorse sufficienti a rimborsare i prestiti accesi per finanziare i cospicui investimenti in equipment necessari 
per poter operare” rileva ancora il Centro Studi Fedespedi.

Il traffico container nel 2017 si è collocato intorno ai 165 milioni di TEU con un aumento del 4,4% rispetto al 2016. Per l’anno in 
corso le prime stime, basate sulle informazioni della banca dati CTS (Container Trade Statistics) mostrano una crescita intorno al 
4,2%, in linea con le previsioni di aumento del commercio internazionale in precedenza illustrate.

Lo studio infine analizza il periodo gennaio 2017 - aprile 2018 dividendolo in due parti. “Nella prima, da gennaio ad agosto 2017, i 
noli sulle direttrici Cina-Mediterraneo/NordEuropa, dopo un’iniziale flessione, con un punto di minimo a maggio, si sono stabilizzati 
intorno a una media di 919 dollari/TEU (media dei noli sulle rotte Nord Europa e Mediterraneo), con valori più bassi su quelle 
verso il Mediterraneo (898 dollari/TEU). Nella seconda parte, da settembre 2017 ad aprile 2018, i noli hanno evidenziato una 
decisa flessione, con una media per il periodo intorno ai 730 dollari/TEU, il 21% in meno rispetto a quello precedente. Anche in 
questo caso i noli da/per il Mediterraneo si collocano su valori decisamente inferiori (686 dollari/TEU)”.

Tra i fattori che potranno rendere critica la stabilità del conto economico delle società di shipping, Fedespedi individua l’aumento 
del costo del bunker come uno dei principali. “A partire da agosto 2017 – si legge - esso ha registrato, pur con fasi alterne, una 
continua crescita, come conseguenza diretta dell’aumento del prezzo del petrolio, passato nel periodo considerato dai 55 
dollari/barile di gennaio 2017, ai quasi 77 di luglio 2018 (+36%), dopo aver raggiunto i 79 dollari/barile a fine giugno”.
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