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Hyundai, Yang Ming e ZIM sono i carrier 
meno sani finanziariamente 
Lo rivela una ricerca del centro studi Fedespedi che analizza i bilanci dei global carrier. 
OOCL, CMA CGM e Hapag Lloyd fra i più virtuosi  

 

OOCL Thailand (OOCL) at CICT in Cagliari NC 044 

Sul mercato del trasporto via mare di container prosegue inarrestabile la tendenza a un 
impiego di navi di portata sempre maggiore (il cosiddetto gigantismo navale), le 
compagnie di navigazione vedono leggermente migliorare i propri risultati finanziari nel 
2019 mentre continua il consolidamento dell’industria. OOCL, Cma Cgm e Hapag Lloyd 
sono tra i carrier finanziariamente più in salute mentre Hyundai Merchant Marine, Yang 
Ming e ZIM figurano agli ultimi posti in graduatoria. È questo il quadro che emerge 
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dall’ultima ricerca intitolata “Le compagnie di navigazione: un’analisi economico-finanziaria 
2019” pubblicata dal centro studi di Fedespedi, la federazione nazionale degli speidizionieri 
italiani. Le società analizzate sono: CMA-CGM, Cosco, OOCL, Evergreen, Hapag-Lloyd, 
Hunday, Maersk, Wan Hai, Yang-Ming e ZIM. MSC, secondo player di mercato a livello 
mondiale, non figura nella ricerca perché in quanto svizzero non rende pubblici i propri 
risultati finanziari. 

Dall’analisi dei bilanci dei global carrier emerge che in termini di fatturato il leader di 
mercato è Maersk con oltre 39 miliardi di dollari, seguita da CMA CGM (23 miliardi), Cosco 
(18) e Hapag Lloyd (13,5), mentre il risultato finale più positivo è quello di Maersk (3,2 
miliardi) ma per effetto di operazioni straordinarie, mentre OOCL e Cosco hanno chiuso 
l’esercizio passato rispettivamente con 108 e 457 milioni di dollari di utile. La perdita 
maggiore è stata fatta registrare da Hyundai Merchant Marine con un rosso di 718 milioni, 
seguita da Yang Ming (-209) e Zim (-120). Nel primo trimestre del 2019 la perdita 
maggiore è riconducibile a Yang Ming (-670 milioni), seguita da Maersk (-656), Hyundai (-
179), CMA CGM (-53) e ZIM (-17,5). Per gli altri vettori o i dati non erano disponibili al 
momento della ricerca o erano in positivo. Il vettore israeliano ZIM ha appena comunicato 
che i suoi conti sono tornati in utile nel secondo trimestre del 2019. 

Guardando agli indicatori economico-finanziari analizzati dal centro studi di Fedespedi, il 
ROS (Return on Sales) vede fra i vettori più virtuosi Cosco (4,2%), OOCL (4%) e Hapag 
Lloyd (3,5%) mentre gli ultimi della classe sono Hyundai (-13,9%) e Yang Ming (-4%). 
Secondo l’indice ROA (Return on assets) i risultati migliori sono di CMA CGM (2,9%), OOCL, 
(2,6%) e Hapag (2,6%) mentre sempre Hyundai e Yang Ming figurano in fondo alla 
classifica (rispettivamente con -17,6% e -4%). Quest’ultime compagnie sudcoreane e 
taiwanesi risultano le peggiori anche secondo l’indicatore ROE (Return on equity) mentre 
Maersk e Cosco in questo caso guidano la classifica (rispettivamente con un rapporto 
positivo del 9,6% e del 5,4%). Il grado di liquidità delle attività correnti, rapportando quelle 
più liquide (cassa e assimilati) con le passività correnti totali, vede OOCL al primo posto, 
seguita da Evergreen. 

L’indice sintetico di performance elaborato dal centro studi di Fedespedi dipinge dunque 
uno scenario di mercato secondo cui Yang Ming, Hyundai e Zim sono i tre vettori marittimi 
finanziariamente meno ‘sani’, mentre OOCL, Maersk (seppure sempre grazie a operazioni 
straordinarie nel 2018), CMA CGM e Hapag Lloyd risultano fra i global carrier più virtuosi 
guardando ai bilanci 2018. 

La ricerca sottolinea che, dopo un 2017 senz’altro positivo, anche il 2018 ha evidenziato nei 
primi mesi una buona vivacità del ciclo economico, che si è però andata affievolendo nella 
seconda metà dell’anno. Hanno pesato sull’evoluzione del ciclo economico e sugli scambi 
internazionali, oltre che vari fattori di tensione politica (ultimo per importanza la questione 
iraniana), le scelte dell’amministrazione Trump in termini di dazi e le incertezze che ne 
sono derivate. La conseguenza è stata un ridimensionamento dei tassi di crescita, sia di 
quelli reali, sia di quelli previsti. 



Il Fondo Monetario Internazionale nell’ultimo World Economic Outlook di aprile 2019 stima 
la crescita del Pil mondiale per il 2018 al +3,6%. Per il 2019 la stima si colloca intorno al 
+3,3% e per il 2020 al +3,6%, anch’esse più basse rispetto alle precedenti proiezioni di 
ottobre 2018. Anche il WTO ha tagliato le previsioni relative al commercio estero: dal 3,7% 
al 2,6%. I motivi sono da ricercare nei numerosi fattori d’incertezza, economici e politici, 
che caratterizzano questa fase delle relazioni internazionali (guerra dei dazi, questione Iran, 
situazione Medio Oriente, ecc.). Il traffico mondiale di container nel 2019 dovrebbe 
collocarsi intorno ai 175 milioni di TEU con un aumento intorno all’1,7% rispetto al 2018 e 
un incremento medio annuo (CAGR) dal 2011 del 2,7%. 

Il centro studi Fedespedi rileva poi, sulla base dei dati relativi al primo trimestre 2019, una 
tendenza all’aumento del fatturato rispetto allo stesso periodo del 2018, da ascrivere in 
gran parte alle acquisizioni avvenute nel corso dell’anno. I risultati finali sono ancora in 
chiaro scuro. Alcune compagnie, come Cosco, Hapag Lloyd e soprattutto Evergreen, hanno 
migliorato nettamente le loro performance di bilancio, con un consistente aumento degli 
utili. Altre, invece, come Hyundai, continuano a evidenziare pesanti perdite. Da notare 
come Maersk, senza gli utili derivanti dalle operazioni di cessione dello scorso anno che 
avevano garantito un significativo utile finale, abbia chiuso il primo trimestre del 2019 con 
una perdita di 656 Milioni di dollari. Lo scorso anno, la perdita relativa alle continuing 
operations, nello stesso periodo, fu di 311 milioni. 

Viene infine sottolineato che ONE-Ocean Network Express Pte. Ltd., la shipping company 
costituita dalle giapponesi NYK (38%), MOL (31%) e K-Line (31%), operativa a partire dal 
primo di aprile 2018 nel mercato del trasporto container, non ha ancora presentato il 
primo bilancio. Sono state però diffuse le prime stime, che indicano un fatturato 2018 di 
10,880 milioni di dollari, con una perdita di 586 milioni. 

Per quanto riguarda lo scenario, questi i dati principali. Le navi tra i 7.500 e i 9.999 TEU 
rappresentano il 19% della flotta mondiale di portacontainer, mentre quelle sopra i 10.000 
TEU ne rappresentano il 33%. La tendenza al gigantismo navale non sembra fermarsi, 
tenendo conto che il 79% delle navi in consegna nel 2019 ha una capacità superiore ai 
10.000 TEU. Le società coinvolte nelle tre grandi alleanze (2M, Ocean Alliance, The Alliance) 
controllano l’80% dell’offerta di capacità e il 50% delle navi, con capacità media per nave di 
circa 6.000 TEU/nave. 
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