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Xeneta, Allied Shipbroking e Rosemont College conconrdano nel ritenere che il potenziamento dell’infrastruttura potrebbe non essere così vantaggioso
per i container carrier

Il  completamento  dell’espansione  del  Canale  di  Panama  potrebbe  mettere  a  serio
rischio la sopravvivenza delle navi di taglia Panamax.

I

naugurato lo scorso 26 giugno dal passaggio della COSCO Shipping Panama (così
ribattezzata in onore dello storico transito: prima si chiamava Andronikos) con capacità
di 9.472 TEUs, la nuova infrastruttura dovrebbe facilitare i traffici diretti tra l’Asia e la
East Coast degli Stati Uniti di navi di grandi dimensioni (fino a 13-14.000 TEUs), ma –
secondo almeno tre diversi analisti - potrebbe rivelare degli inattesi effetti boomerang.
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La prima voce critica è quella della società di analisi e consulenza norvegese Xeneta, secondo la quale il ‘nuovo’ canale potrebbe non essere così vantaggioso per le compagnie di
trasporto container, ma anzi contribuire involontariamente alla crisi del settore, già alle prese con problemi di eccesso di offerta e di competizione ormai all’ultimo sangue.

Anche se la combinazione di nuove chiuse e canali più profondi potrebbe garantisce potenzialmente il raddoppio della capacità dell’infrastruttura, assicurando al contempo l’accesso
alle navi neoPanamax, l’incremento di efficienza rischia di mettere sotto pressione i noli.

La società ha riscontrato negli ultimi 2 anni un crollo drammatico delle rate di nolo di container, con un calo ad esempio di oltre il 60% dall’estate 2014 ad oggi sui noli a breve
termine da Shanghai a Rotterdam (ora circa 941 dollari).       

Certamente i transit time miglioreranno e i costi scenderanno, ma l’altra faccia della medaglia potrebbe riservare qualche brutta sorpresa. In primo luogo, ragiona Xeneta, le navi
neoPanamax cercheranno di attirare nuovi traffici su questa nuova tratta, e per raggiungere questo obiettivo gli operatori potrebbero essere tentati dal tenere forzatamente bassi I
noli: l’ultima cosa di cui avrebbe bisogno il settore in questo momento. C’è poi il fatto che un numero maggiore di navi in grado di competere sui traffici verso la East Coast potrebbe
abbassare ulteriormente i noli.

La situazione potrebbe poi ancora di più essere esacerbata dagli ingressi, nelle flotte dei liner, delle nuove navi da 18-20.000 TEUs. Ingressi che, a cascata, comporterebbero un
aumento di tonnellaggio su aree, come appunto quella dell’East Coast, ancora ritenute attrattive.

Insomma, il rischio di “disastro finanziario”, afferma Xeeneta,  non sarebbe così lontano, per un settore già adesso attraversato da operazioni di concentrazione, dal formarsi di
nuove alleanze e da una perdurante incertezza. Considerazioni che portano la società norvegese a una conclusione piuttosto scontata, e cioè che lo stato di continua evoluzione del
settore rende necessario, per gli operatori, poter contare un flusso di informazioni costante e fondato su database corposi e costantemente aggiornati: un po’ come quelli che mette
a disposizione, a pagamento, la stessa Xeneta insomma.

Andrew Lubin, professore al Rosemont College ed esperto di logistica, ritiene che circa il 68% del traffico merci containerizzato in transito dall’Asia verso la East Coast degli USA
passi dalla West Coast, ma che entro la fine dell’anno circa il 10-14% del totale arriverà direttamente nei porti del Golfo del Messico e della East Coast.

I transit time più brevi e un maggiore quantità di tonnellaggio dislocato verso il traffico diretto nella East Coast permetterà di evitare le difficoltà causate dagli scioperi proclamati dai
sindacati della West Coast e di aumentare la competizione. Ma, di conseguenza, significherà anche noli più bassi.

IL terzo punto di vista è quello della casa di brokeraggio, e analista di mercato, Allied Shipbroking, seocno la quale il potenziamento del Canale di Panama creerà un terremoto nei
diversi settori dello shipping.

George Lazaridis,  responsabile Market Research & Asset Valuations, ha evidenziato come prima dell’espansione il  canale fosse un passaggio utilizzato principalmente dalle
portacontainer e i limiti strutturali – che impedivano il passaggio di alcune ‘taglie’ di navi – avevano creato artificialmente una domanda per altri size, che ora necessariamente sarà
sottoposta a una certa pressione.

Negli scorsi anni, continua l’analisi, il segment del trasporto container è andato incontro a un significativo cambiamento strutturale, a cusa delle politiche di espansione della flotta
persguite dagli operatori, che spesso si sono concentrati su navi di elevate capacità nel tentative di  abbattere i costi del trasporto.



La competizione sempre più alta ha messo in particolare difficoltà gli operatori indipendenti e le loro flotte più vecchie, spesso stritolati dai big che continuavano a erodere quote di
mercato dei loro segmenti di riferimento. Uno degli effetti si è riscontrato anche sui cicli di vita medi delle navi, accorciatisi in corso d’opera al di sotto della durata prevista al
momento dell’investimento.

Le navi di taglia Panamax, prosegue la disamina, rischiano di non essere più il segmento in grado di garantire le migliori economie di scala, perché sono comunque troppo grandi
per poter essere dislocate su rotte ‘minori’. Finora il segment si è ‘salvato’ perché ritenuto il più conventiente per le rotte che includevano un passaggio per Panama. Questo
scenario è ovviamente destinato a cambiare, ora che saranno rimpiazzate dale neoPanamax, e la conseguenza sarà inevitabilmente una maggiore pressione sui segmenti di
mercato su cui le ‘vecchie’ Panamax si riverseranno.
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