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Il Cagliari International Container Terminal di Contship 

Porti di transhipment sempre più a rischio estinzione in Italia

Il tracollo di Cagliari e il calo continuo di Gioia Tauro trascinano verso il basso i volumi di Contship mettendo 
a rischio la sopravvivenza di MCT e CICT

Nel 2018, per gli scali italiani che si occupano di transhipment 

di container sembra essere arrivata la resa dei conti. Questi 

porti, diversamente da quelli di destinazione finale votati 

all’import/export, da qualche anno sono entrati in crisi perché 

attivi quasi esclusivamente nel servizio di sbarco e imbarco 

dei container dalle grandi navi madri impiegate su rotte 

intercontinentali a quelle più piccole attive su rotte regionali. 

Nel 2015 era già uscito di scena il porto di Taranto con la 

liquidazione del Taranto Container Terminal e ora la 

situazione potrebbe complicarsi anche per i terminal di Gioia 

Tauro e Cagliari.

Entrambe fanno capo a Contship Italia e dall’ultima trimestrale 

resa pubblica dalla controllante tedesca  Eurokai si apprende 

che fra gennaio e marzo di quest’anno il loro trend d’attività è 

peggiorato ulteriormente. Più nel dettaglio il Cagliari 

International Container Terminal ha visto crollare del 60,4% i 

container movimentati rispetto allo stesso trimestre del 2017 

(da 148.182 container TEU a 58.723 TEU), mentre il Medcenter Container Terminal di Gioia Tauro (partecipato al 50% dal vettore 

marittimo MSC) ha fatto registrare un -14,1% sui container sbarcati e imbarcati (passati da 665.614 TEU a 571.489 TEU). 

Flessioni che si sommano ai risultati già negativi del 2017 chiuso dal MCT di Gioia Tauro con un -12,5% e dal CICT di Cagliari con 

un -35%, e trascinano in territorio negativo (-13,3%) la crescita delle attività di Contship in tutti i porti italiani dove è presente. Nei 

primi tre mesi dell’anno sono infatti calati del 4,2% anche i container movimentati al Ravenna Terminal Container (43.309 TEU) 

mentre sono aumentati del 2,5% al La Spezia Container Terminal (320.110 TEU) e al Salerno Container Terminal dove la 

progressione è arrivata a un +16,7% (84.071 TEU). Sintetizzando, quel che emerge da questi numeri è il trend seguente: i terminal 

container di destinazione finale in grado di accogliere le navi impiegate nei servizi di linea intercontinentali vedono crescere il 

business, i porti di transhipment italiani non riescono a rialzare la testa e proseguono la propria crisi.



Eppure nel Mediterraneo gli altri porti concorrenti di Gioia Tauro e Cagliari attivi nel segmento di business del trasbordo di 

container crescono. Lo scalo spagnolo di Algeciras nel 2017 ha chiuso in calo del 7,8% (4,38 milioni di TEU movimentati) ma nei 

primi tre mesi del 2018 ha ripreso il terreno perduto facendo segnare un 12,98%. In Grecia corre spedito il terminal container del 

Pireo che nel 2017 aveva chiuso con un +6,4% (quasi 3,7 milioni di TEU) e nei primi quattro mesi dell’anno in corso è cresciuto 

ancora del 18,7%. Nel 2017 sono cresciuti anche gli scali concorrenti di Tanger Med in Marocco (+12%) e di Marsaxlokk a Malta 

(+2,7%). 

Secondo Claudio Ferrari, professore ordinario di Economia dei trasporti presso l'Università di Genova, “quello a cui si assiste sul 

mercato è il risultato di ciò che in letteratura viene chiamato cascading effect. Vale a dire l'effetto a cascata innescato dal 

gigantismo navale per cui le grandi navi di nuova costruzione e con elevata capacità prendono il posto di quelle più piccole sui 

trade principali, mentre a loro volta quelle più piccole vengono spostate su collegamenti marittimi secondari. Questo processo di 

fatto ruba spazio ai porti di transhipment”. 

L’attività di solo transhipment, dunque slegato da un retroterra dove sia insediato un significativo bacino produttivo o di consumo, 

secondo Ferrari sembra conveniente solo dove sviluppa interlining (incroci di linee marittime, ndr): “Può quindi avere senso in 

Nord Africa perché si usa lo scalo di transhipment come punto di passaggio per linee nord-sud ed est-ovest; tanto più che in quei 

porti il costo del lavoro è notevolmente più basso rispetto ai nostri scali e quindi esistono anche dei vantaggi di costo che in Italia 

non abbiamo. Per un vettore marittimo oggi ha invece poco senso sbarcare un container a Gioia Tauro e mandarlo poi a Genova 

se la grande nave può arrivare direttamente e sbarcare il carico nel capoluogo ligure”. 

Il docente universitario conclude la sua riflessione rilevando che, come è in atto un progressivo processo di consolidamento fra 

vettori marittimi, “probabilmente è lecito aspettarsi una razionalizzazione degli attori anche nel business del terminalismo 

portuale”. Guardando al futuro Ferrari dice: “Non ci sono prospettive incoraggianti per il transhipment in Italia. La situazione per 

scali come Gioia Tauro e Cagliari che non possono contare su un ampio retroterra produttivo che dia al porto dei traffici è molto 

complicata”.
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