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Sulphur cap 2020: cresce la diffusione degli scrubber, ma la prima 
scelta resta il bunker ‘pulito’

Extra-costi per l’industria marittima stimati in 15 miliardi, Maersk ha già annunciato un’apposita 
maggiorazione tariffaria per rientrare delle spese (2 miliardi per il liner danese)

Il nuovo ‘sulphur cap’, ovvero il limite dello 0,5% (rispetto 
all’attuale 3,5%) al contenuto di zolfo nelle emissioni delle 
navi, stabilito dall’IMO (International Maritime Organizzation) e 
in vigore a partire dal 1° gennaio 2020, potrebbe essere una 
delle più grandi novità degli ultimi 20 anni per l’industria 
marittima.

Quello che è certo è che gli armatori hanno solo 3 modi per 
rispettare i nuovi limiti: dotare le navi di motorizzazioni dual 
fuel a GNL, installare degli scrubber, sistemi per il lavaggio 
dei fumi che consentono di essere compliant con la nuova 
regolamentazione pur continuando ad utilizzare il più 
economico heavy fuel oil (HFO), oppure bruciare carburante, 

con un contenuto di zolfo interiore allo 0,5%, più pulito ma decisamente più costoso rispetto al bunker tradizionale.

Per il GNL, il gioco vale la candela solo per determinati settori, e soltanto in relazione alle newbuilding. In tutti gli altri casi, quindi, 
la scelta è tra scrubber o carburante low-sulphur.

Secondo una recente analisi di Clarkson Research, la prima delle due soluzioni, ovvero l’installazione di sistemi di filtraggio dei 
fumi, sta riscontrando un successo crescente, anche se resta al momento del tutto minoritaria nell’industria.

Attualmente, infatti, le navi dotate di scrubber (o su cui questi sistemi saranno installati a breve) sarebbero in totale 1.262 unità, 
pari al 3,4% della flotta esistente in termini di tonnellaggio e al 27,3% dell’orderbook mondiale di newbuilding. Un valore in netta 
crescita rispetto alle 983 navi dotate di scrubber lo scorso maggio, secondo i dati raccolti dalla Exhaust Gas Cleaning System 
Association.

Gli scrubber sembrano poi essere stati particolarmente apprezzati dagli armatori del settore ro-ro e di quello delle grandi petroliere 
VLCC: rispettivamente il 73% e il 59% delle newbuilding ordinate in queste due categorie saranno dotate di scrubber.

Un grande operatore del segmento liquid bulk, come la compagnia asiatica Navig8, ha pubblicamente decantato l’efficacia degli 
scrubber e più recentemente il colosso danese Maersk, da sempre contrario a questa tecnologia in favore dell’utilizzo di 



carburante a basso contenuto di zolfo, ha ammesso di aver effettuato “un investimento in un numero limitato di scrubber destinati 
alla propria flotta di portacontainer”.

Molti però restano scettici sulla reale convenienza di questa scelta, e basano le loro valutazioni su una serie di fattori, a partire del 
costo elevato degli scrubber (circa 10 milioni di euro a nave) e alla loro complessa gestione operativa. A tutto ciò va poi aggiunta 
la limitata capacità produttiva dei fornitori di questi sistemi e la ancor più limitata capacità dei cantieri navali che dovrebbero 
installare gli impianti a bordo: sarebbe materialmente impossibile dotare tutta l’attuale flotta mondiale di scrubber entro il 1° 
gennaio 2020, quando le nuove norme IMO entreranno in vigore.

Entro tale data, secondo le stime della società specializzata Wood Mackenzie, soltanto l’80% delle navi operative a livello 
mondiale sarà effettivamente compliant, indipendentemente dal sistema scelto per adeguarsi alla regolamentazione.

Sul fronte opposto, prosegue però nella sua analisi Wood Mackenzie, l’industria della raffinazione – analogamente a quella 
navalmeccanica – non sarebbe pronta a sostenere la repentina quanto cospicua impennata della domanda di carburante a basso 
contenuto di zolfo. Oggi il settore marittimo consuma 3,8 milioni di barili al giorno di fuel oil ed è responsabile per la metà della 
domanda mondiale di fuel oil. La maggior parte di questo prodotto, però, ha un contenuto di zolfo compreso tra l’1% e il 3,5%, ed 
è quindi al di sopra del sulphur cap del 2020. Mutare questo assetto produttivo, per i raffinatori, richiederà grandi investimenti e 
tempi non immediati.

Ma sembra proprio che la direzione scelta dalla maggior parte degli armatori (oltre il 90%, secondo le stime), almeno per il 
momento, sia questa: nessun investimento iniziale (GNL o scrubber), ma passaggio a carburante ‘pulito’ i cui costi maggiori 
verranno direttamente scaricati sulla clientela.

Maersk Line, primo liner al mondo nel settore dei container, ha annunciato in modo netto quanto trasparente questa intenzione, 
rivelando le creazione di un nuovo schema chiamato Bunker Adjustment Factor (BAF), un coefficiente messo a punto per 
calcolare la maggiorazione tariffaria da applicare al nolo il cui obbiettivo – ha spiegato la stessa compagnia in una nota – è 
“recuperare gli aumenti di costo sostenuti in relazione al carburante” conseguentemente all’entrata i vigore dei nuovi limiti alle 
emissioni di zolfo.

“Noi supportiamo totalmente le nuove regole, che porteranno grandi benefici all’ambiente e anche alla salute umana” ha detto 
Vincent Clerc, Chief Commercial Officer del gruppo A.P. Moller-Maersk. “I nostri preparativi per rispettare il sulphur cap sono a 
buon punto e lo schema BAF è un meccanismo semplice e chiaro che consente ai nostri clienti di pianificare la loro supply chain e 
adattarla a questo importante cambiamento”.

Maersk cita fonti internazionali, secondo cui le nuove norme IMO genereranno ulteriori costi per l’industria marittima mondiale pari 
a 15 miliardi di dollari, di cui ben 2 miliardi direttamente riconducibili alla stessa Maersk, che evidentemente ha deciso di 
recuperare questo esborso ribaltando in tutto o in parte (questo aspetto non è stato chiarito nel comunicato) queste maggiori 
spese sulle tariffe applicate ai clienti, sommando al nolo una voce extra calcolata appunto con il BAF.

Il nuovo schema, che sostituirà l’attuale Standard Bunker Adjustment Factor (SBF) – si conclude la nota del liner danese – entrerà 
in vigore già a partire dal 1° gennaio 2019 per consentire ai clienti di prendere confidenza con lo schema, anche se 
presumibilmente l’incremento di costo relativo all’utilizzo di bunker a basso contenuto di zolfo sarà applicato solo l’anno 
successivo.
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