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S
volta in vista per il futu-
ro dello shipping inter-
nazionale nei prossimi 
18 mesi. Probabilmente 

decisiva. Il consolidamento 
in atto in alcuni segmenti 
di mercato e, soprattutto, le 
nuove normative in tema di 
emissioni navali, che entre-
ranno in vigore dall’inizio 
del 2020, porteranno neces-
sariamente a una selezione 
naturale degli operatori sul 
mercato. Sono stati questi 
i temi centrali dei convegni 
andati in scena questa set-
timana a Posidonia, la fiera 
internazionale più importante 
per il mondo dello shipping 
che si tiene ogni due anni ad 
Atene.
Dal 2020 le emissioni delle 
navi non potranno superare 
il limite dello 0,5% nel teno-
re di zolfo. E per adeguarsi 
esistono solo tre strade: in-
stallare dei depuratori di fumi 
(chiamati scrubber), oppure 
utilizzare come carburante 
per la propulsione il gas na-
turale liquefatto o ancora so-
stituire gli attuali carburanti 
con quelli a basso tenore di 
zolfo che le raffinerie inizie-
ranno a produrre. Alcuni me-
si fa un’indagine di Morgan 
Stanley aveva previsto che la 
maggior parte degli armato-
ri avrebbe optato per questa 
terza ipotesi, e a Posidonia 
effettivamente si è avuta con-
ferma che sarà così. Questo 
vale quantomeno per le navi 
portarinfuse che trasportano 
carichi secchi e per le navi 
cisterna, mentre solo le navi 
da crociera e i traghetti sem-
brano intenzionati a seguire 
la strada del Gnl. La seconda 
soluzione più adottata, anche 
se costosa, sarà l’installa-
zione degli scrubber, il cui 
prezzo medio si aggira sui 3 
milioni di dollari. 

«Già dal 2017 molti armato-
ri avevano iniziato a ordinare 
gli scrubber, ma quest’anno 
c’è stato un vero e proprio 
cambio di passo, anche per-
ché il tempo a disposizione 
va via via riducendosi», ha 
spiegato Sergio Hike, respon-
sabile Adriatic Region per il 

produttore Alfa Laval, a MF 
Shipping&Logistica. «Secon-
do le stime sono almeno tra 5 
mila e 6 mila le navi che nei 
prossimi 18 mesi dovranno 
installare gli scrubber o in 
alternativa utilizzare carbu-
rante a basso tenore di zolfo» 
. Quest’ultimo però presenta 
un costo più elevato rispetto a 
quello utilizzato attualmente. 
Quel che è certo, prosegue an-
cora Hike, è che «il mercato 
dello shipping andrà incontro 
a una netta segmentazione fra 
armatori di serie A e armatori 
di serie B in base alle flotte e 
agli investimenti fatti». 
Molti osservatori sono infat-

ti convinti che, a causa delle 
normative in vigore dal 2020, 
le navi più datate e meno ef-
ficienti risulteranno penaliz-
zate e finiranno necessaria-
mente fuori mercato. Molte 
di queste potrebbero perciò 
essere destinate alla demo-
lizione. Se questo effettiva-
mente dovesse accadere a 
beneficiarne saranno soprat-
tutto gli armatori che operano 
navi moderne ed efficienti in 
termini di consumi.  
La disponibilità e il prezzo 
del carburante pulito sono 
infatti altre variabili a cui le 
shipping company guardano 
con grande apprensione per-

ché, come detto da Valentina 
Vignoli, analista di mercato 
per Peninsula Petroleum, 
«la differenza di prezzo fra 
il carburante utilizzato oggi e 
quello a basso tenore di zolfo 
(oggi gasolio per navi) andrà 
progressivamente riducendo-
si, ma sarà probabilmente di-
sponibile sono in alcuni porti 
maggiori in giro per il mon-
do». Quindi si porrà anche un 
problema di disponibilità del 
carburante pulito.

Esiste in verità anche una 
quarta possibilità per rispetta-
re i nuovi limiti alle emissio-
ni ed è quella su cui invita a 

puntare con convinzione John 
Michael Radziwill, ammini-
stratore delegato della società 
armatoriale monegasca Goo-
dBulk che a breve si quoterà 
in Borsa. «La soluzione è uti-
lizzare carburante pulito ma 
soprattutto rallentare le ve-
locità media delle navi. Così 
facendo si riducono più che 
proporzionalmente le emis-
sioni, si abbassa l’offerta di 
stiva disponibile sul mercato, 
i noli aumenteranno e faremo 
tutti più soldi», ha dichiara-
to il giovane e intraprendente 
armatore monegasco riceven-
do gli applausi della platea.  
L’altro tema dominante al-
la fiera Posidonia è stato 
il consolidamento in atto 
sia nel mercato delle navi 
cisterna (liquid bulk) che, 
soprattutto, in quello del-
le portarinfuse secche (dry 
bulk) dove, però, uno dei 
maggiori gruppi in eviden-
za sul mercato, vale a dire 
la Star Bulk Carriers che 
ha recentemente inglobato 
anche l’italiana Augustea e 
la norvegese Songa Bulk, 
detiene ancora oggi appena 
il 5% della capacità di stiva 
mondiale disponibile.  

Per quanto concerne infine 
gli andamenti di mercato, 
proprio il trasporto maritti-
mo di rinfuse secche è visto 
da molti come un segmento 
in lenta ma costante ripresa e 
già oggi i noli delle navi bulk 
carrier riescono mediamente 
a generare ritorni positivi per 
gli investitori. Più lenta sarà 
invece la risalita dei noli per 
le navi cisterna per effetto di 
un eccesso di stiva generato 
dalle nuove costruzioni arri-
vate sul mercato nell’ultimo 
biennio. Secondo Henriette 
Brent-Petersen, analista di 
Dvb Bank, «i fondamentali 
del mercato liquid bulk sono 
buoni» e si aspettano «per la 
seconda parte del 2018 un 
andamento migliore, ma una 
ripresa strutturale si vedrà 
solo fra 18 mesi e la risalita 
sarà graduale, senza picchi 
significativi nei rendimenti 
delle navi». (riproduzione 
riservata)

TRA DUE ANNI ENTRERANNO IN VIGORE LE NUOVE NORMATIVE SULLE EMISSIONI NAVALI

Rivoluzione shipping nel 2020
Insieme al processo di consolidamento in atto, ridisegneranno gli assetti di mercato. Nel breve  le 
prospettive sono buone per il dry bulk, mentre ci vorrà più tempo per la ripresa delle navi cisterna


