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Il pessimo tempismo del coronavirus per lo
shipping

BIMCO ha provato a ipotizzare tre possibili scenari per il mercato dei trasporti marittimi dei
prossimi mesi, gia alle prese con gli obblighi legati ad IMO2020

Il diffondersi del nuovo coronavirus sta mostrando al mondo intero come I'economia
globale sia inestricabilmente legata a quella cinese, un fenomeno che - anche se solo in
parte - era stato gia messo in luce recentemente dal dispiegarsi della guerra commerciale
tra Pechino e gli USA.

Come ha riassunto in una battuta Peter Sand, Chief Shipping Analyst di BIMCO, la scorsa
settimana, "Se la Cina starnutisce, e tutto il mondo a prendere l'influenza". Tanto é vero
che da alcuni giorni Giappone e Singapore, paesi la cui economia é dipendente da quella
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cinese, hanno diffuso delle allerte rispetto a una possibile recessione tra i loro confini, e
anche in Italia si inizia ora a ragionare sul possibile impatto del contagio in corso sul PIL.

Per quel che riguarda in particolare il mercato dei trasporti marittimi, venerdi scorso (cioe
proprio mentre nella Penisola venivano scoperte le prime infezioni) I'associazione
armatoriale ha diffuso un report nel quale, proprio per rispondere alle incertezze degli
operatori, provava a ipotizzare tre scenari per il settore a livello globale, dalla minore alla
maggiore gravita.

Prima di analizzarli ha premesso pero che la diffusione del virus (con le relative
contromisure per contrastarla) ha purtroppo avuto un pessimo tempismo, considerato che
il settore in queste settimane e gia alle prese con gli extracosti legati agli obblighi legati
all'entrata in vigore di IMO2020. Il passaggio ai carburanti a basso tenore di zolfo — aveva
gia messo in guardia I'associazione a dicembre — secondo BIMCO portera a una certa
pressione sui noli, anche perché si verifichera in contemporanea a un ingrossamento della
flotta globale, che creera un eccesso di stiva. La questione e particolarmente sentita dagli
armatori cinesi, che tramite la Cina Shipowners’ Association in questi giorni hanno chiesto
una moratoria sull'applicazione della normativa.

Su questo tema, il report rileva come I'esplodere dell'epidemia abbia intanto fatto si che i
cantieri cinesi impegnati con l'installazione di scrubber si siano fermati (circa 150 le navi
'bloccate’ negli stabilimenti, che quindi non potranno essere sfruttate a breve dagli
armatori). Lo stesso sta accadendo a quelli impegnati nelle nuove costruzioni, che hanno
sospeso le attivita, cosa che ritardera un po' l'ingresso in acqua di un certo numero di
newbuilding attenuando un po' la pressione sui noli.

Venendo quindi alle previsioni, lo scenario 1, € quello che ipotizza un contenimento del
virus nell'immediato (e che a questo punto appare gia meno probabile), ovvero a fine
febbraio, con il ritorno al lavoro dei cittadini cinesi gia nel mese di marzo. Il quadro
numero 2 e quello che prevede invece una quarantena di larga scala fino alla meta di
marzo, ma comunque una normalizzazione delle attivita per aprile e maggio. Da qui si salta
poi direttamente al proverbiale ‘worst case scenario', con il ritorno alla normalita in una
data indeterminata, e che pero data la sua imprevedibilita € rimasto fuori dalle analisi
dell'associazione.

Prima di entrare nel merito della disamina delle previsioni, BIMCO ha voluto ricordare
anche quali siano ad oggi le conseguenze dell'epidemia di coronavirus e delle relative
contromisure: non solo lo stop, o il rallentamento della produzione manufatturiera cinese,
ma anche quello dei trasporti via camion nel paese (si stima che stia lavorando meno del
30% degli autisti), mentre come noto il pezzo successivo della supply chain globale (ovvero
i trasporti via mare dalla Cina) sono oggetto di massicce cancellazioni (blank sailings). Per il
momento gli annullamenti di viaggi sono riusciti a evitare che la scarsa domanda di
trasporto via mare avesse effetti troppo pesanti sulle rate di nolo (I'indice SCFI e passato
da 981 punti di fine gennaio ai 887 di meta febbraio), ma secondo BIMCO questa
situazione non potra continuare ancora per molto. In particolare il mercato dei traffici intra



asiatici, prevede l'associazione, sara il primo a subire gli effetti del calo della produzione, e
a seguirlo sara quello delle lunghe rotte verso I'Europa e il Nord America.

Per quel che riguarda in particolare il trasporto container, nel caso dello scenario numero 1
secondo il report questi fenomeni non avranno particolari conseguenze. Febbraio,
solitamente un mese 'debole’, per i trasporti via mare, avra un andamento in linea con le
dinamiche stagionali, sebbene con volumi piu bassi sulle rotte intra asiatiche. Piu fosco il
quadro nel caso dello scenario 2: un prolungato stop alla produzione creera difficolta di
approvvigionamento ad alcune industrie europee e nordamericane, con possibili
conseguenze per alcune attivita retail e rallentamenti alla produzione globale. Anche in
questo caso pero secondo BIMCO il calo sara temporaneo ed & verosimile aspettarsi un
rimbalzo al termine dell'emergenza.

Diverso il discorso per i segmenti del dry e liquid bulk. Il primo in particolare secondo
I'analisi sara il piu colpito, dato il ‘peso’ della Cina come paese importatore (circa il 35% del
totale globale).

L'associazione aveva gia evidenziato come il Baltic Exchange Capesize Index (BCl) in
gennaio avesse sconfinato in territorio negativo, ma ha ora aggiunto che lo stesso calo si
sta riscontrando per navi di portata minore e che la tradizionale ripresa dei noli che
solitamente arriva dopo il Capodanno cinese quest'anno non c'e (ancora) stata. Anche
nell'ipotesi 1 (contenimento del virus entro la fine di febbraio con la ripresa della
produzione entro marzo) BIMCO prevede comunque un brutto colpo per le importazioni di
minerale di ferro (anche perché gli impianti stanno utilizzando sempre di piu rottami
ferrosi se sempre meno iron ore), che nel 2020 saranno in calo. La domanda di carbone,
rimasta bassa per via della chiusura degli impianti, &€ invece considerata 'bruciata’
definitivamente. In aggiunta, dato che la Cina e anche il maggiore produttore mondiale di
carbone, e probabile che il governo di Pechino decida di spingere sulla produzione interna
(anziché sulle importazioni) con I'obiettivo di raggiungere comunque gli obiettivi annuali di
crescita del PIL (6%), con un ulteriore effetto negativo sulla domanda di trasporti marittimi.
Nel caso dello scenario numero due, si prevede un segento dry bulk stagnante per tutta la
prima meta dell'anno.

Ultimo settore considerato nel report & quello delle navi cisterna. | loro noli delle VLCC
secondo BIMCO sono stati messi sotto pressione dal coronavirus, ma anche dalla recente
rimozione di alcune controllate della cinese Cosco dalla lista dell'OFAC, che di fatto ha
reimmesso queste navi sul mercato. Il diffondersi dell'epidemia ha fatto cadere la
domanda, sia per via della minor dinamica dell'economia, sia per via degli stop prolungati
ai voli (con il conseguente calo della richiesta di carburante per aerei) e in generale per la
riduzione di altri combustibili utilizzati per i trasporti. Nell'ipotesi dello scenario 1, le
raffinerie cinesi dovrebbero ritornare alla produzione in marzo e alla normalita in aprile, ma
non e detto che i noli delle navi tanker vivranno una netta ripresa in seguito. Cosi come per
il carbone, il petrolio non consumato dalle attivita produttive e per il cosiddetto consumo
ordinario nelle settimane di stop viene considerato "permanentemente perso". Nello
scenario 2 le importazioni di petrolio in Cina permarranno per tutto il primo semestre



dell'anno, per tornare alla normalita nel secondo. Se abbinati al costo aggiuntivo del
carburante di IMO 2020, le trimestrali di molti operatori di petroliere & co. potrebbero
tornare in rosso, in netto contrasto con i risultati positivi riportati nel quarto trimestre 2019.
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