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Quando il broker ‘interroga’ I’armatore

All'ultimo evento di Marine Money tenutosi a Shanghai, Torben Kélln, Managing Director
di Leonhardt & Blumberg Shipmanagement, societa leader tra le flotte di portacontainer
feeder, e stato intervistato ‘a tappeto’ da Francesco Fuselli, Managing Director di banchero
costa
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Raising Shipping Capital In China
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E stata quasi una prima assoluta, per certi versi, quella che ha visto andare in scena, sul
palco del ‘teatro marittimo’ allestito da Marine Money a Shanghai, e che ha visto in un
amichevole duello dialettico due protagonisti, con le rispettive aziende, entrambe leader
nei reciproci segmenti di attivita.
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Per una volta — e pare con pieno successo, a leggere le cronache locali — il broker genovese
Francesco Fuselli, Managing Director di banchero costa, ha vestito i panni inediti
dell'intervistatore d'eccezione per ‘torchiare’ benevolmente I'operatore tedesco, Torben
K&lln, Managing Director di Leonhardt & Blumberg Shipmanagement, uno dei tre partner
di riferimento della primaria societa che guida il mercato specializzato delle flotte di
portacontainer feeder.

Entrambi hanno dunque avuto il loro ‘quarto d'ora di gloria mediatica’ - 15 minuti era
infatti previsto durare il colloquio, sebbene il tenore e I'intensita delle numerose domande
che Fuselli ha posto al suo interlocutore (e che Ship2Shore ha avuto I'occasione di
esaminare) lascia intendere che il duetto abbia fatalmente sforato il tempo messo loro a
disposizione dagli organizzatori cinesi; per la gioia probabile dell'uditorio, che ha avuto
modo di ascoltare dalla viva voce di un top manager alcune impressioni di peso sui trend
di mercato globale dello shipping e con specifico riferimento al settore dello short sea.

Dunque pare essere stata vincente la formula che ha visto I'esperto di ship financing fare in
maniera inconsueta l'intervistatore ‘a tappeto’ di un armatore di tale rilevanza.

Dal suo canto, Torben KoélIn, rappresentante di quello che attualmente e considerato il piu
grande proprietario indipendente di navi portacontainer di una certa taglia medio-piccola,
non si e sottratto alla pioggia di quesiti sottopostigli, dissertando trasparentemente su
alcune questioni di attualita assoluta come: tendenza al consolidamento, maggiore
visibilita del mercato e miglioramento delle relazioni bancarie.

Le domande poste dal broker marittimo di Genova erano numerose, accurate e anche
abbastanza severe, sicuramente ‘intriganti’, ed hanno trovato spazio in una sessione
speciale dal titolo ‘Raising Shipping Capital in China’ parte dell’'evento di 2 giorni
organizzato nella citta-porto piu importante della Cina da Marine Money Asia Pte Ltd, con
sede a Singapore, il China Ship Finance & Offshore Summit, che ha avuto luogo al Ritz-
Carlton Hotel di Pudong, il distretto moderno di Shanghai.

Ed ecco, in rapida sequenza, le 7 domande architettate da Fuselli.

Il settore dei container sta assistendo ad un crescente consolidamento. Negli ultimi anni
abbiamo visto la fusione di Cosco con China Shipping e in Giappone di K-Line, MOL e NYK
a formare ONE; e, naturalmente, in Germania abbiamo avuto I'acquisizione da parte di
Maersk Line di Hamburg Sud. In che modo tutto cio influisce sul business degli armatori e
degli operatori di portacontainer come voi?

Gli operatori indipendenti di corto raggio e feedering impegnati sulle rotte intra-Far East
continuano a perdere costantemente quote di mercato a favore degli operatori di linea
principali. Mentre la capacita totale operata sui servizi di trasporto intra-asiatici € piu che
raddoppiata nell'ultimo decennio, la quota di capacita degli operatori di linea principali e
passata dal 50% al 56%. Anche nel mercato dei feeder service europei i grandi operatori
hanno fatto la parte del leone nella distribuzione regionale; un esempio recente & Cosco



che ha lanciato il proprio servizio di feedering tra il Pireo e Venezia. Questa tendenza
continuera?

La Germania storicamente e sempre stata una centralina di potere per i finanziamenti
navali, ma adesso non ne e rimasto molto di questo settore. Il sistema KG non esiste piu;
HSH Nordbank, una volta il piu grande erogatore di credito allo shipping nel mondo, e
stato ristrutturato e venduto, Nord LB e Commerzbank stanno esaurendo i loro portafogli
dello shipping e comunque ritirandosi dalla scena, e pure DVB ¢ in vendita. Cosa € andato
storto? In che modo questo declino sta influenzando gli armatori e gestori tedeschi?

Siamo tutti naturalmente preoccupati per le attuali tensioni commerciali tra Cina e Stati
Uniti, e I'impatto che queste stanno avendo sui volumi del commercio globale e
sull'economia cinese. Tuttavia, questo contenzioso puo forse aprire un‘opportunita per
I'Europa, che in generale ha cercato di rimanere neutrale in tale disputa. La Germania in
particolare ha goduto di una relazione molto positiva e vincente con la Cina negli ultimi
anni; il cancelliere Angela Merkel ha visitato 11 volte nei suoi primi 13 anni al potere la
Cina, che & un grande mercato per le esportazioni tedesche, dalle auto Mercedes alle
turbine Siemens, e che risulta gia oggi il principale partner commerciale della Germania,
davanti alla Francia. Si pensa che la disputa in corso con gli Stati Uniti potrebbe avvicinare
ancora di piu Cina ed Europa e dunque aumentare ulteriormente il commercio tra i due
poli geografici?

L'entusiasmo degli investimenti nelle feedership di ultima generazione e stato piuttosto
alto negli ultimi mesi. La quota della flotta delle navi al di sotto dei 3.000 TEUs sulla flotta
globale é salito al 13,2% a febbraio di quest'anno, dal 10,9% che era un anno fa. Il mese
scorso, |'armatore sudcoreano Sinokor Merchant Marine ha ordinato 4 navi da 2.400 TEUs
e 16 da 1.100 TEUs, in un solo colpo, in due cantieri satellite di China State Shipbuilding
Corp, da finanziare con contratto di leasing da parte del costruttore. E questa tendenza un
fattore di preoccupazione?

Gli ultimi anni sono stati molto movimentati per lo shipping tedesco. Abbiamo parlato
prima della vendita di HSH Nordbank a fondi privati: I'anno scorso Christian Nieswandt,
responsabile dello shipping desk di HSH, ha affermato che questo e solo l'inizio, e che
delle 250 compagnie marittime attualmente attive ad Amburgo, forse solo 20 o 30
potranno sopravvivere nel lungo termine. E i fatti sembrano confermare tale profezia,
avendo assistito a: la vendita di Hamburg Sud a Maersk; Rickmers che ha dichiarato
fallimento I'anno scorso; un‘ondata di operazioni di consolidamento, come Peter Dohle che
ha si e fusa con I'armatore greco Costamare, e — naturalmente - la fusione tra Buss
Shipping e Leonhardt & Blumberg. Come vedete il futuro del cluster marittimo di
Amburgo? E quali i motivi principali di queste numerose fusioni?

Maersk ha suscitato scalpore all'inizio del mese, rilasciando previsioni piuttosto
pessimistiche per quest'anno: i danesi vedono un declino della crescita economica globale,
debolezze in Cina e in Europa e si aspettano una crescita della domanda di container di
appena I'% -3% quest'anno, in calo dal 3,8% dell'anno scorso, ha affermato il CEO Sgren



Skou in una conferenza con gli analisti dopo I'annuncio dei risultati di bilancio. Oltre a cio, i
global carrier di Copenhagen nutrono molta incertezza su cio che accadra con i prezzi del
carburante, che sono aumentati molto negli ultimi mesi. L'implementazione da parte
dell'industria marittima dei dettami della normativa IMO 2020 entro la fine dell'anno
comportera anche un aumento significativo dei prezzi del carburante. Tutto cio ha portato
le azioni di Maersk a ridursi del 12% sulla Borsa di Copenaghen in un attimo, segnando il
minimo valore da giugno 2016. Condividete queste preoccupazioni per il futuro prossimo?

Se queste erano le pressanti domande, quali risposte precise e puntuali a ciascun quesito
sono state rilasciate dal gestore navale tedesco?

La curiosita restera tale per tutti coloro che non erano presenti all'evento di Marine Money,
perché gli unici report che ci sono giunti dall’Asia altro non fanno che riepilogare in
maniera sintetica quanto ha replicato lo ship manager amburghese, come segue.

Il mercato del settore container sta affrontando alcune incertezze future, tuttavia la
preoccupazione risiede piu dal lato della domanda che non dal lato dell'offerta.

K&lln ha ammesso che I'attuale consolidamento nel mercato specifico ha influenzato le
attivita della sua azienda; tuttavia, I'amministratore delegato dell'operatore di Amburgo
ritiene che il consolidamento abbia un senso di realismo e una propria logica, dal
momento che non riguarda solo gli armatori, ma anche i gestori navali e i fornitori in tutta
la supply chain; e Kolln ha aggiunto che e necessario un maggiore consolidamento nel
settore.

Il numero uno di Leonhardt & Blumberg ha visto molti colleghi tedeschi iniziare ad
adattarsi a nuove situazioni di mercato e rivolgersi ai finanziatori cinesi piuttosto che alle
banche connazionali. Il manager teutonico ha anche mostrato di non essere molto
preoccupato sul versante dell'offerta, essendo il trasporto di container ancora un'industria
relativamente giovane, e i nuovi ordini piazzati in queste settimane potrebbero solo andare
a sostituire il tonnellaggio vetusto sul mercato, senza creare overcapacity.

K&lln infine ha sottolineato che la preoccupazione verte comunque dal lato della domanda,
considerando che I'economia cinese ha piu problemi di quanti non ne manifestasse anni fa,
il che potrebbe aggiungere incertezze ad un mercato gia abbastanza turbolento.

Operatore di una flotta di portacontainer da 1.000 a 3.600 TEU, nell'aprile del 2017
Leonhardt & Blumberg Reederei GmbH & Co. KG ha unito le sue forze con la compagnia
Buss Shipping GmbH & Co. KG, anch'essa con sede ad Amburgo, formando cosi una nuova
joint venture che ora puo gestire una flotta combinata di ben 55 navi con un'eta media di 8
anni; un vero gigante nel settore di questo mercato di nicchia all'interno dell'ampio spettro
del settore portacontainer.

Con la nuova ragione sociale Leonhardt & Blumberg Shipmanagement, la newco e gestita
da un Consiglio di amministrazione composto da Christian Rychly, Torben Kdlln e Mathias



Gaethje. Al momento della decisione di realizzare la fusione due anni fa, Leonhardt &
Blumberg aveva 36 portacontainer in esercizio mentre il suo imminente partner ne aveva la
meta (19 navi di cui 2 nuove costruzioni ancora da consegnare all'epoca).

Dai tempi della sua fondazione nel 1903 Leonhardt & Blumberg ha gestito oltre 180 navi,
che in passato erano per lo piu unita da carico generali e portarinfuse, e attualmente
possiede uno staff di oltre 1.000 dipendenti.

La ben piu giovane Buss Shipping é stata fondata nel 2009 ed ha rapidamente allargato le
aree di business alla proprieta e alla gestione di navi; nel 2012 ha preso in consegna le
'Eco-feeder'da 1.700 TEUs dal cantiere cinese Wenchong Shipyard, convertendo gli scafi
delle navi da 2.800 TEUs nel 2015 per ridurre i consumi e installando i primi scrubbers su
un paio di unita da 1.000 TEUs nel 2016.

Angelo Scorza
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