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Crisi del dry bulk: il mercato € cambiato in modo irreversibile

Durante una serata Propeller a Genova Rosina (Premuda), Vettosi (VSL) e Granieri (banchero costa)
analizzano origini e conseguenze di una ‘tempesta perfetta’

Genova - L'attuale crisi del dry bulk & diversa dalla
precedenti e i paradigmi su cui il mercato si & fondato per
decenni potrebbero mutare definitivamente: un’evoluzione
che gli operatori marittimi dovranno comprendere e
assecondare per poter sopravvivere.

Su queste premesse concordano armatori, broker e analisti
finanziari, o almeno i rappresentanti di queste categorie
chiamati dal Propeller Club di Genova ad esporre la loro
visione del futuro dello shipping: Alcide Ezio Rosina,
Presidente di Premuda; Massimo Granieri, broker dry
cargo di banchero costa e Fabrizio Vettosi, Direttore
Generale di Venice Shipping & Logistics.

A quantificare in modo immediato quanto inequivocabile la misura delle attuali difficolta per gli operatori del settore € Rosina,
che sottolinea come “nei primi 40 giorni del 2016 le cose sono ulteriormente peggiorate: i noli delle rinfusiere sono crollati ai
minimi storici e non sono sufficienti a coprire neanche la meta dei costi operativi di una nave, la cui attivita genera
mediamente perdite per 1 milione di dollari al mese”.

Il numero uno di Premuda non ha dubbi sulle peculiarita di questa crisi, “che sta durando molto piu delle precedenti e
comporta un mutamento sostanziale dei paradigmi di mercato”, né sulle cause, “in larga misura riconducibili all'eccesso di
stiva rispetto alla reale necessita di trasporto in tutti i settori dello shipping”.

Negli ultimi 10 la flotta mondiale di navi cisterna € cresciuta del 51%, a fronte di aumento della domanda del 14%, mentre la
capacita complessiva disponibile delle navi rinfusiere ha registrato un +125%, risetto ad un incremento della domanda del
52%. “Valori del tutto squilibrati — ribadisce I'armatore genovese — frutto della comparsa sul mercato dei cantieri cinesi
sostenuti dal governo di Pechino, e contestualmente dalla ‘scoperta’ dello shipping da parte di fondi e investitori finanziari,
che hanno riversato nel comparto enormi quantita di capitali con fini esclusivamente speculativi”.

Le conseguenze sono evidenti, e mentre il segmento del liquid nel 2015 si é ripreso con noli in netta crescita (+165% per le
VLCC; +68% per le Suezmax e +54% per Aframax), il dry ha continuato a sprofondare con un ulteriore crollo (-40% le
Capesize e -30% circa le unita piu piccole) “rispetto a valori gia molto bassi. L'anno appena cominciato non sembra mostrare
accenni di ripresa e a questo punto non possiamo che chiederci — conclude Rosina — se le compagnie armatoriali medio-



piccole, a gestione familiare, le piu colpite dalla crisi, continueranno ad esistere in futuro”.

Massimo Granieri, esperto mediatore marittimo specializzato nelle rinfuse secche, ricorda come questa crisi sia nata dopo
un periodo, dal 2004 al 2008, di noli esageratamente alti, “dopati dallo smodato utilizzo dei futures da parte degli operatori
finanziari ma anche degli armatori”. Il contraccolpo e stato quindi particolarmente forte e i suoi effetti stanno durando piu del
previsto nel dry bulk: “Si attendeva una ripresa nel 2015, che invece non c'é stata e anzi stiamo vedendo un ulteriore
peggioramento nelle prime settimane di quest’anno”. Soluzioni facili, secondo Granieri, non ce ne sono: “Solo la demolizione
delle unita piu datate e il disarmo temporaneo di parte della flotta mondiale potra contribuire a invertire la tendenza. Inoltre
andrebbe perseguita la concentrazione: nel settore tanker i pool hanno funzionato bene. Le rinfusiere si muovono su un
mercato di verso, ma non e detto che una soluzione analoga non possa funzionare”.

Ma questa drammatica crisi del dry bulk & arrivata improvvisa e senza avvisaglie? Certamente no, secondo Fabrizio Vettosi,
che — dopo aver ricordato come gli investitori finanziari non siano stati gli unici responsabili dell’eccesso di stiva, “di fatto
generato dagli ordini degli armatori” — ribadisce un concetto gia espresso in passato: “La Cina sta cambiando modello di
sviluppo e da anni manda segnali macroeconomici in tal senso. Diminuisce la produzione dell’industria pesante e crescono i
consumi interni: il paese sta diventando un’economia di mercato, pur non avendo al momento un adeguato sistema di
norme. Questo comporta una riduzione delle importazione di heavy commodities come carbone e iron ore, con effetti
evidenti sul mercato marittimo”.

Il problema, secondo l'analista, & “che gli armatori sono ancora legati a dogmi del passato, ritenuti immutabili, e che invece
0ggi non sono piu adeguati a guidare le strategie di business. Eccessiva focalizzazione sull'asset navale e un’attenzione
ancora insufficiente ai modelli di gestione aziendale”.

Guardando al futuro, secondo Vettosi le compagnia marittime attive nel trasporto di rinfuse secche potranno sopravvivere
solo se sapranno adeguarsi ai mutamenti del mercato, che imbocchera una sorta di biforcazione: “ll dry maggiore sara
sempre piu confinato alle due rotte che collegano la Cina con I'Australia (il principale esportatore mondiale di minerale di
ferro) e col Brasile. In questo contesto la Repubblica Popolare giochera un ruolo di indirizzo sempre pit marcato, come
principale importatore di heavy commodities e come secondo armatore al mondo, dopo la Grecia, di grandi rinfusiere. Solo
pochi gruppi marittimi molto strutturati potranno sedersi al tavolo delle trattative e partecipare alla catena logistica come
fornitori di servizi di trasporto”. Diverso il discorso per il dry minore, “meno influenzato dalla Cina, ma minacciato dai
container in cu sempre pil spesso vengono movimentate le cosiddette rinfuse leggere”.
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