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La nave ‘autonoma’? Meglio se ‘intelligente’ (ma soprattutto 
‘efficiente’)

L’analisi spietata di Vettosi (VSL) sui nuovi modelli di business armatoriali alla Naples Shipping Week 2018 
lascia pochi dubbi

Si fa tanto parlare di nave ‘autonoma’ in questa fase storica 
dello shipping come una panacea per i (tanti) mali del settore.

Come noto, sarà la Yara Birkeland la prima nave 
portacontainer priva di equipaggio a bordo - specialisti a terra 
in una sala di comando con joystick, maxi-monitor e comandi 
remoti la opereranno - e a propulsione elettrica, pronta a 
navigare tra le acque dei fiordi in Norvegia nel 2020.

Un primo prototipo sotto il nome della società armatrice 
Massterly (Maritime Autonomous Surface Ship), che nasce 
dalla joint venture tra Wilhelmsen e Kongsberg, con l'obiettivo 

di creare una flotta di nuova generazione a basso impatto ambientale (sostituirà i camion impegnati nello stesso collegamento tra 
due porti), sicura nella navigazione e dai ridotti costi operativi.

Ma non tutti sono d’accordo che questa sia la rotta giusta per lo shipping del terzo millennio, come ha provato a dimostrare con 
una approfondita analisi, esposta alla recente Naples Shipping Week 2018, Fabrizio Vettosi, Managing Director, Venice Shipping 
and Logistics S.p.A., Investment & Advisory.

“Non possiamo ormai più parlare di ciclicità nello shipping; piuttosto di cambiamento di modello di business. Quelli che 
consideravano la crisi del 2009 come un evento ciclico non si erano accorti che il modello era cambiato; abbiamo atteso ed 
attendiamo una ripresa che non c’è stata e mai avverrà” è la prima dura ‘sentenza’ dell’analista finanziario di origine partenopea, il 
quale annota come lo shipping sia stato invaso dal cambiamento tecnologico; alcuni di questi fattori sono obbligatori per 
ottemperare al cambio di regole imposte (WBT, TIER II-III, EEDI/SEEPM, ECAs/LS), mentre altri dipendono da scelte 
imprenditoriali in tema di propulsione, disegni, scrubbers, remote/autonomous ships.

“Dopo la fase ‘aurea’ tra 1998 e 2008 di grande redditività degli affari, oggi lo shipping, come gli altri settori della logistica, è 
diventato un business a bassi margini, pur permanendo l’intensità dell’investimento. Pertanto i fattori strategici sono due 
principalmente: l’efficienza operativa-organizzativa; la dimensione aziendale. Spesso i due fattori si combinano tra loro.



Conseguenza di quanto sopra è la forte concentrazione degli operatori che abbiamo visto come linea di tendenza invalsa dal 2013 
ad oggi. In appena 5 anni il livello di concentrazione dal lato dell’offerta si è incrementato in tutti i segmenti. Oggi i primi 50 players 
rappresentano più del 40% del mercato in tutti i segmenti con punte estreme nei settori a maggiore intensità delle crude tankers e 
delle containerships”.

Vettosi rimarca come l’informazione sia diventata un patrimonio di tutta l’azienda e non di un ‘uomo solo al comando’, per tanto la 
tecnologia avrà un impatto sui ritorni sul capitale.

“Oggi un investimento ‘medio’ su asset shipping rende circa l’8%. Se solo simuliamo l’impatto dell’applicazione del WBT e degli 
scrubbers, tale rendimento si riduce di oltre il 2,5%. Quindi prima di investire nel cambiamento tecnologico, occorre ben riflettere 
sugli impatti economici. In sintesi, più che di nave ‘autonoma’, il mercato crede nella nave ‘intelligente’ ed efficiente” conclude il 
manager di VSL.
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