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Low sulphur cap 2020: minacce e opportunità 
a 9 mesi dal via 
Il fuel allo 0,5% di zolfo sarà disponibile quasi ovunque ma potrà porsi un problema di 
fornitura fisica del HFO. Paglia (banchero costa) ottimista su un possibile rialzo dei noli  

 

Genova – A nove mesi dall’entrata in vigore della nuova normativa internazionale 
introdotta dall’IMO che imporrà alle navi l’utilizzo di carburante con un tenore di zolfo non 
superiore allo 0,5%, l’industria italiana dello shipping si interroga su quali potranno essere 
le questioni ancora da risolvere, su quanto peseranno economicamente queste misure e su 
come il mercato dei noli reagirà. Il tema è stato al centro del convegno intitolato “Low 
sulphur cap 2020 – The transition is now” organizzato a Genova dal Gruppo Giovani di 
Confitarma presieduto dal Giacomo Gavarone. Dagli interventi succedutisi è emerso che gli 
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armatori hanno ormai tutti scelto la modalità per rispettare il nuovo limite imposto alle 
emissioni (gas naturale liquefatto, installazione di scrubber o utilizzo di carburante a basso 
tenore di zolfo), il nuovo bunker ‘pulito’ sarà disponibile, il prezzo dovrebbe essere in linea 
con il marine gasoil e la qualità dei carburanti soprattutto nei porti maggiori sarà 
‘garantita’. Ciò nonostante rimangono ancora dei punti interrogativi e soprattutto il timore 
di molti claim fra armatori e noleggiatori nei primi tempi.  

Dopo i saluti introduttivi del presidente di Confitarma, Mario Mattioli, il moderatore Eisben 
Poulsson, vertice dell’International Chamber of Shipping, ha dato la parola a Grant Hunter, 
capo del dipartimento Contracts & Clauses di BIMCO, che ha illustrato gli aspetti legati alla 
contrattualistica per i time charter, approfondendo in particolare la ‘BIMCO compliance 
clause’ e la ‘BIMCO fuel transition clause’. Nessuna clausola contrattuale specifica al 
momento è prevista per gli scrubber. 

Il primo a entrare nel vivo delle questioni operative è stato Filippo Gavarone, vertice di 
Crystal Pool, che ha ricordato come il gruppo Rimorchiatori Riuniti controlli attualmente tre 
navi bulk carrier classe Kamsarmax tutte impiegate con lo stesso noleggiatore e sulle quali 
è stato deciso di non installare gli scrubber, né di apportare modifiche tecniche particolari. 
“Avremo di fronte tre diversi scenari – ha detto Gavarone - perché per una nave scadrà 
prossimamente il contratto di noleggio e sul prossimo impiego inseriremo certamente la 
‘BIMCO fuel transition clause’. La seconda unità è fissata fino alla fine del 2020 e su questa 
non abbiamo inserito nessuna clausola specifica. La terza nave ci verrà riconsegnata dal 
charterer nell’ultimo trimestre del 2019 e in questo caso cercheremo di non trovarci 
proprio a inizio gennaio con le cisterne del bunker vuote”.  

Particolarmente delicato è considerato il passaggio dal bunker con il 3,5% di tenore di 
zolfo a quello con lo 0,5% perché sarà necessario svuotare e ripulire le cisterne, dunque 
armatore e noleggiatore saranno chiamati a pianificare attentamente e congiuntamente il 
momento migliore per fermare temporaneamente le navi le cui le stive di carico dovranno 
essere completamente vuote. “Per questo ci stiamo già da tempo confrontando con il 
charterer” ha detto Gavarone. Che poi, a proposito della disponibilità di fuel a basso tenore 
di zolfo ha aggiunto: “A quanto ci risulta sarà disponibile in molti porti in giro per il mondo 
ma la domanda è se l’offerta sarà in grado di soddisfare la domanda”. In caso negativo 
Rimorchiatori Riuniti non avrà altra scelta che ripiegare temporaneamente sul marine 
gasoil. 

Guido Cardullo, Head of business development presso Fratelli Cosulich, dopo aver passato 
in rassegna i principali porti del mondo valutandone la disponibilità di low sulphur fuel, e 
affermando che sarà disponibile praticamente ovunque, ha posto un interrogativo su 
quanto e quale tipo di prodotto sarà disponibile. “Questa è la grande domanda in questo 
momento” ha spiegato. Anch’egli ha rassicurato il mercato affermando che “il bunker con 
0,5% di tenore di zolfo sarà disponibile quasi ovunque e in quantità sufficiente. All’inizio 
magari servirà un po’ di MGO per compensare il passaggio in massa dal carburante HFO a 
quello con 0,5% di tenore di zolfo”. 



Cardullo si è poi soffermato su un aspetto interessante e finora poco dibattuto, che 
riguarda soprattutto quegli armatori che hanno deciso di puntare sugli scrubber per le 
proprie navi rinfusiere. “Il fuel al 3,5% di zolfo sarà ancora disponibile, soprattutto nei 
maggiori porti mondiali, ma i pochi operatori che garantiscono la fornitura fisica del 
bunker impiegheranno le proprie barge soprattutto per l’approvvigionamento del bunker 
allo 0,5% di zolfo. Diciamo che il HFO peserà solo un 10% del business, dunque potrebbe 
porsi un tema di scarsità e di disponibilità di fornitura fisica tramite barge nei porti per le 
navi che hanno installato gli scrubber”. 

Un altro aspetto delicato, sollevato sempre da Cardullo, riguarda il de-bunkering perché 
dal mese di marzo del 2020 nessuna nave potrà avere a bordo carburante ad alto 
contenuto di zolfo “ma – ha spiegato ancora il manager di Fratelli Cosulich – ad esempio 
nel porto di Singapore si può scaricare solo il bunker acquistato a Singapore. E lo stesso 
vale per molti altri porti in giro per il mondo”. Questo aspetto, dunque, lascia intravvedere 
possibili criticità per l’operatività delle navi nel primo trimestre del 2020. A proposito infine 
del prezzo atteso del fuel ‘pulito’, Cardullo dice di aspettarsi un andamento similare al 
marine gasoil e in parallelo un significativo calo del prezzo del bunker al 3,5% dopo il 
prossimo gennaio. 

Il punto di vista della raffinazione italiana è stato portato da Pietro Profumo, trader di 
Iplom, uno degli stabilimenti produttivi alle spalle di Genova che ha già iniziato la 
produzione di carburante per le navi in linea con quanto previsto dalla nuova normativa 
IMO. “Il mercato da parte delle raffinerie è pronto, la produzione è iniziata. Il porto di 
Genova ad esempio avrà il prodotto dalla nostra raffineria ma anche da quelle di Treccate 
e di Sannazzaro” ha spiegato Profumo. Che poi, a proposito del prezzo del nuovo bunker, 
ha aggiunto: “Ad oggi il premio rispetto al HFO è di 40/50 dollari a tonnellata ma è arrivato 
anche a 108 dollari a seconda del particolare momento di mercato. Come raffineria 
vediamo la possibilità di ottenere buoni margini di guadagno da questa nuova produzione 
che ha richiesto però investimenti con un orizzonte temporale di lungo periodo, almeno 
decennale”. Iplom comunque è a tutti gli effetti già pronta e organizzata, anche dal punto 
di vista logistico, per distribuire il prodotto.   

In tema ‘Low sulphur cap 2020’ è mezzo pieno anche il bicchiere di Enrico Paglia, analista 
di mercato di banchero costa, che si è detto cautamente ottimista sull’impatto che la 
normativa in vigore dal prossimo 1 gennaio potrà avere sul mercato dei noli. “Nel breve è 
lecito attendersi un aumento del prezzo del bunker e in parallelo mi aspetto un generale 
rallentamento della velocità media di servizio delle navi. Un fattore questo – ha 
sottolineato Paglia – che contribuisce a ridurre l’offerta di stiva e conseguentemente a 
spingere verso l’alto i noli. A ciò si aggiunga il fatto che anche l’entrata in vigore dal 
prossimo settembre dell’obbligo di avere a bordo delle navi l’impianto per il trattamento 
delle acque di zavorra dovrebbe portare a una minore competitività delle navi più vecchie, 
quindi a un maggiore ricorso alle demolizioni”. Ritorni interessanti, infine, sono attesi 
secondo Paglia in particolare per le navi cisterna Long Range 1 e 2 che trasporteranno 
volumi elevati di prodotti raffinati sulle rotte in uscita dal Medio Oriente. 
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