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Trasporto merci, meno unita in mare:
noli alle stelle, navi in ritardo

Cargo. Trasportatori e spedizionieri analizzano le cause della crisi, partita con i dazi di Trump e cresciuta con la pandemia,
che ritarda gli approvvigionamenti marittimi in import e le esportazioni delle imprese italiane, creando una impennata dei prezzi

Raoul de Forcade

oli marittimi dei container
pit che quintuplicati da
giugno 2019 a 0ggi, men-
tre, al contempo, la pun-
tualita dell’arrivo delle na-
vineiportie calatadauna percentuale
dell’8o%aquella odierna del 35%; con
servizinavalidilineache saltanoad-
dirittura degli scali, senza consegnare
icontainer e unita che ripartono con
contenitori vuoti senzaaspettareica-
richi. Una situazione improponibile
per un’economia just in time come
quellaattuale, che sta causando gravi
dannialle aziende europee e segnata-
mente a quelle italiane. Imprese che
hanno delocalizzato in Oriente o in
Cinai centri di produzione di alcuni
componenti, ad esempio nel settore
degli elettrodomestici o dell’arreda-
mento, acausadellasituazionesopra
descrittasitrovanocon2-3mesidiri-
tardo sulla consegna di questa com-
ponentistica e nell'impossibilita di
soddisfare le richieste di un mercato
che, anche a causa del Covid, che ha
costretto molti in casa, sta tirando.
A subire questa situazione sono
ovviamente le imprese ma l’allar-
me arriva anche dagli operatori di

‘ Botta (Spediporto):
necessaria una
riorganizzazione dei
servizi, per arrivare ad
affidabilita e stabilita
dei noli container

‘ Nicolini (Confetra): la
componentistica
subisce ritardi
superiori ai 60 giorni
rispetto alle previsioni
di consegna

logistica, trasportatori e spedizio-
nieri, che si trovano ogni giorno a
dover fronteggiare una situazione
sempre piu caotica.

Iritardi
«In import (dall’Asia, ndr) - afferma

Guido Nicolini, presidente di Confetra
-lacomponentistica per glielettrodo-
mestici ha un ritardo superiore ai 60
giornirispettoalle previsionidiarrivo
ele grandiaziende chelifornisconoin
Europarischiano didover pagare pe-
nalipernonriuscire arifornire i clienti.
Malasituazione e analoga anche per
quantoriguardal’approvvigionamen-
to di materie prime, di materiali che
servonoall'industria. Eaquestosiag-
giunge una crescita di costi peril con-
tribuente, legati all’aumento dei noli
marittimi. In export, peraltro, la situa-
zione & molto simile: le aziende non
riescono a esportare nei tempi che
vorrebbero, hanno materiale pronto
maattendono anche dalle 3alle 5 setti-
mane prima di poter esportare».

Poi, ricordaancora Nicolini, «c’¢la
mancanza di equipment(cioe dicon-
tainer, ndr): armatori che preferisco-
noimbarcare contenitori vuoti, anzi-
ché pieni, in Europa da mandare in
Oriente. Un fenomeno che avviene
perchéinoli dal Far East a Pacificoso-
no ancora pit alti di quelli tra Asia e
Ue; e quindi conviene mandare in
Orienteicontainervuotie prontiaes-
sereriempitie partire. Perchéil conte-
nitore che arriva pieno implicail fatto
che debba essere sdoganato e poicon-
segnato ed ¢ quindi sottoposto a un
tempo di utilizzo molto pit lungo ri-
spettoaquellovuoto. E cosimolte so-
cietadinavigazione concontrattigia
in essere, perfino con grandi multina-
zionali, con cui trattano direttamente,
hanno diminuito la disponibilita di
spazinave perché nonriesconoasod-
disfare quei contratti».

L’escalation

Ma cosa ha portato a questa situazio-
ne, nell’arco didue anni? Certamente
ha giocato un ruolola pandemia. Ma
nonsolo. A sottolinearloe Giampaolo
Botta, direttore generale di Spedipor-
to, I'associazione degli spedizionieri
di Genova. «Dal 2016 a meta del 2019
- ricorda - il mercato ha vissuto con
nolimedi, con alcune tratte piu ricche
ealtre piuttostostabili. Maameta del
2019 Trump minaccia diimporre dazi
altissimiai prodottimade in China.La
data di applicazione paventata & ad
ottobre, cosi siassiste aunacorsaalle

spedizioni,auncercarediaccaparrar-
si quanti piu1spazi e container possi-
bili per fare scortadimerce in Usa pri-
ma dell'applicazione delle nuove poli-
tiche, Rapidamenteinoliaumentano,
non si riesce piu a imbarcare, gli ac-
cordi annuali saltano, bisogna pagare
un sovrapprezzo per imbarcare, e a
volte nonbasta. Siassiste quindiaun
graduale spostamento dell’equipment
disponibiledalle rotte verso I'Europa
a quelle verso gli Usa, che pagano
quattro volte e mezzo il nolo dell'Eu-
ropa. In Cina inizia a essere difficile
trovare container vuoti per spedire
versoil vecchio continenter». A dicem-
bre poi scoppia il Covid in Cina e a
gennaio & gia epidemia.
«L’escalation e rapida - afferma
Botta - si chiudono intere citta, aree
industriali grandi come regioni smet-
tono di produrre, la Cina € in
lockdown. Siipotizza un crollo verti-
cale dei commerci, mentre le Borse
perdono puntiin modoallarmante».

L'oligopolio

A questo punto le nove compagnie
marittime che hannol'oligopoliodei
mari (e sono divise in tre alleanze)
corrono ai ripari, spiega Botta, «to-
gliendo navi, facendo numerosi blank
sailings (cioe cancellazioni di scali di
navi nei porti, ndr), nella convinzione
che, riducendo drasticamente I'offer-
tadistiva,le unitarimaste sarebbero
riuscitea viaggiare piene ea essere pit
omeno remunerative». L'export cine-
se, in effetti, pare crollare. Earrivano
iprimicasidi Covid inItaliaein Euro-
pa: iniziano i lockdown.

«Amarzo, pero - dice Botta- laCina
riapre ein poco temporiparte. Hada
spedire molta produzione arretrata, e
inun attimo riempie le navi disponi-
bili, prima verso gli Usa, poi verso
I’Europa. Il Covid arriva in America,
proprio mentre sta arrivando anche
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una valanga di carichi dall’Asia; e le
politiche dilockdown e smart working
messe inattoda'Trump per mitigare
gli effettidella pandemia sulla popo-
lazione creanoun intasamento aipor-
ti senza precedenti. Mancala mano-
dopera e le navi non sbarcanoicontai-
ner: restanoinradagiornie giorni. E
una volta fatti gli sbarchi, peraltro, il
ciclo container e rallentato dalle
aziende importatrici, che sonolonta-
neanche giorni ditrenodaiportieche
magari tengono a lungo i container
nei piazzali perché hannoforzalavoro
ridotta. In Cina, intanto, ladomanda
€ sempre maggiore, mentre centinaia
di migliaia Qi contenitori sono fermi
in America. Eil caos, eiprezzi deinoli
salgono in tutte le principali rotte
commerciali mondiali».

Ora, conclude Botta, «quello che gli
operatorie conomici chiedono alle
compagnie & un limite: la presadi co-
scienza di aver fatto previsioni erro-
neeunanno faediaver avuto miliardi
didollari dimargini senzaaver prova-
to a migliorare la situazione. Ci deve
essere, insomrna, unariorganizzazio-
ne dei servizi, per migliorarne l'affi-
dabilita, finoad arrivare aunastabili-
tadelnolo, nelmedio lungotermine,
che possa permettere difareimpresa,
nell’interesse di tutti».
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Sbarchi e imbarchi. A causa della pandemia si sono registrati ingorghi nei porti e i container si sono accumulati nei piazzali
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L’andamento dei noli

DALL'ASIA ALL'ITALIA
Tariffe container da 40 piedi - Dollari
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Tariffe container da 40 piedi - Dollari
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