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R
esa dei conti in vista nel 
2018 per gli scali italiani 
che si occupano di tran-
shipment (trasbordo) di 

container. Diversamente da 
quelli di destinazione finale vo-
tati all’import/export, da qualche 
anno questi porti sono entrati in 
crisi perché attivi quasi solo nel 
servizio di sbarco e imbarco 
dei container dalle grandi navi 
madri impiegate su rotte inter-
continentali 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 com-
plicarsi anche per i terminal di 
Gioia Tauro e Cagliari. Entram-
be fanno capo a Contship Italia 
e l’ultima trimestrale mostra che 
tra gennaio e marzo 2018 il loro 
trend è peggiorato ancora. Più in 
dettaglio il Cagliari Internatio-
nal Container Terminal ha visto 
crollare del 60,4% i container 
movimentati rispetto allo stesso 
trimestre del 2017 (da 148.182 a 
58.723 Teu), mentre il Medcen-
ter Container Terminal di Gioia 
Tauro (partecipato al 50% dal 
vettore marittimo Msc) ha perso 
il 14,1% sui container sbarcati e 
imbarcati (da 665.614 a 571.489 
Teu). La flessione si somma ai 
risultati già negativi del 2017, 
chiuso dal Mct di Gioia Tauro 
con un calo del 12,5% e dal Cict 
di Cagliari con un secco -35%, 
trascinando in territorio negativo 
(-13,3%) la crescita delle attività 
di Contship in tutti i porti italia-
ni dove è presente. Nei primi tre 
mesi dell’anno sono infatti calati 
del 4,2% anche i container mo-
vimentati al Ravenna Terminal 

Container (43.309 Teu), men-
tre sono aumentati del 2,5% al 
La Spezia Container Terminal 
(320.110 Teu) e al Salerno Con-
tainer Terminal, dove la crescita 
è arrivata al 16,7% (84.071 Teu). 
Insomma, i terminal container di 
destinazione finale in grado di 
accogliere le navi impiegate nei 
servizi di linea intercontinentali 
migliorano il business, mentre i 
porti di transhipment italiani non 
riescono a rialzare la testa. 
Eppure nel Mediterraneo gli altri 
porti concorrenti di Gioia Tauro 
e Cagliari attivi nel trasbordo 
di container crescono. Lo scalo 
spagnolo di Algeciras ha chiuso 
il 2017 in calo del 7,8% (4,38 
milioni di Teu movimentati), ma 
nei primi tre mesi del 2018 ha 
recuperato terreno crescendo del 
12,98%. In Grecia corre spedito 
il terminal container del Pireo 
che nel 2017 ha movimentato il 
6,4% in più di container (quasi 
3,7 milioni di Teu) e nel 2018 è 
cresciuto del 18,7%. E nel 2017 
volumi in aumento anche a Tan-
ger Med in Marocco (+12%) e 
a Malta (+2,7%). «Il fenomeno 
deriva dall’effetto a cascata in-
nescato dal gigantismo navale 
per cui le grandi navi di nuova 
costruzione e con elevata capa-
cità prendono il posto di quelle 
più piccole sui trade principali, 

mentre a loro volta le più piccole 
vengono spostate su collegamen-
ti marittimi secondari», ha spie-
gato Claudio Ferrari, professore 
di Economia dei trasporti all’uni-
versità di Genova, «un processo 
che di fatto ruba spazio ai porti 
di transhipment». 
L’attività portuale di solo transhi-
pment, cioè slegato da un retro-
terra con un significativo bacino 
produttivo o di consumo, secon-
do Ferrari sembra conveniente 
solo dove sviluppa interlining 
(incrocio di linee marittime): 
«può quindi avere senso in Nord 
Africa perché si usa lo scalo di 
transhipment come punto di pas-
saggio per linee nord-sud ed est-
ovest, tanto più che in quei porti 

il costo del lavoro è molto più 
basso che nei nostri scali. Per un 
vettore marittimo oggi ha quindi 
poco senso sbarcare un container 
a Gioia Tauro e mandarlo poi a 
Genova se può sbarcare diretta-
mente il carico nel capoluogo li-
gure». Ferrari conclude rilevando 
che, come per i vettori marittimi, 
è probabile una razionalizzazione 
degli attori anche nel business dei 
terminal portuali. «Non ci sono 
prospettive incoraggianti per il 
transhipment in Italia. Per scali 
come Gioia Tauro e Cagliari 
che non possono contare su un 
ampio retroterra produttivo che 
dia al porto dei traffici la situa-
zione è complicata». (riprodu-
zione riservata)

CONTSHIP ITALIA CHIEDE 
I DANNI A RFI 

Contship Italia, attiva nel  N
business dei terminal contai-
ner e del trasporto ferroviario, 
ha chiesto a Rfi i danni per i 
mancati introiti conseguenti 
all’interruzione della linea fer-
roviaria a seguito dell’incidente 
avvenuto a Pioltello (Milano) lo 
scorso gennaio. Lo si apprende 
dall’ultima trimestrale di Euro-
kai, gruppo tedesco che control-
la Contship, dove si legge che 
al peggioramento dei risultati 
finanziari nel primo trimestre 
2018 hanno contribuito le restri-
zioni operative di cui è rimasto 
vittima il terminal intermodale 
di Melzo (Milano Rail Hub) 
per l’incidente del 25 gennaio 
scorso. Se verrà accertato che il 
gestore della rete ferroviaria è il 
responsabile dell’incidente per 
scarsa o errata manutenzione 
dei binari Contship chiederà i 
danni a Rfi per i mancati introiti 
(alcuni milioni di euro). 

NUOVA LINEA MAERSK 
FRA ITALIA E CANADA 

La compagnia di naviga- N
zione danese Maersk Line 
ha annunciato l’avvio di una 
nuova linea marittima tra il 
Mediterraneo e il Canada per 
soddisfare le crescenti richieste 
degli importatori e degli espor-
tatori su entrambe le sponde 
dell’Atlantico. Il servizio vedrà 
la rotazione di cinque navi con 
scalo a Salerno e La Spezia in 
Italia, Fos-sur-Mer in Francia, 
Algeciras in Spagna, Montreal 
e Halifax in Canada e nuo-
vamente Valencia in Spagna. 
Gli altri mercati mediterranei 
saranno collegati grazie ai ser-
vizi di trasbordo ad Algeciras 
e Valencia. Ribattezzata Med 
-Montreal Express, la nuova 
linea debutterà il 2 luglio con 
partenza da Salerno e arrivo a 
Montreal il 19 luglio. (ripro-
duzione riservata)

Inaugurato al porto di Civitavecchia il nuovo terminal pas- N
seggeri Amerigo Vespucci costruito da Roma Cruise Terminal, 
società controllata dalle compagnie Costa Crociere, Msc Cro-
ciere e Royal Caribbean Cruises. Realizzato con un investi-
mento di 20 milioni, il nuovo terminal è stato ultimato in 18 
mesi. Con i suoi 11 mila mq è uno dei più grandi d’Europa 
ed è in grado di ospitare le grandi navi da crociera di ultima 
generazione. L’industria crocieristica a Civitavecchia impiega 
circa 1.700 unità e ogni anno porta 90 milioni di euro all’econo-
mia della città, contribuendo per ulteriori 400 milioni a quella 
dell’intera regione Lazio. (riproduzione riservata)
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CONTAINER IN CALO DEL 60,4% A GIOIA TAURO E DEL 14,1% A CAGLIARI

Addio ai porti di trasbordo
Per gli esperti il business dei terminal portuali va verso un consolidamento 

e quelli che operano solo sui container sono a rischio di sopravvivenza
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Il nuovo terminal passeggeri 
di Civitavecchia

Il Cagliari International 
Container Terminal di Contship


