
 

Porti  

17/01/20 15:10  

Eppur si muove! Box tricolori in (lieve) 
crescita nel 2019 (meno del 2%), preparando il 
terreno alle grandi svolte attese a partire dal 
2020 
La consueta analisi dettagliata (effettuata da Ship2Shore in esclusiva!) dei volumi di traffici 
container movimentati in Italia nello scorso anno, terminal per terminal, porto per porto, 
evidenzia una positiva tenuta generale, sebbene con dinamiche diverse caso per caso 

 

Mentre già da due mesi la spada di Bruxelles si è abbattuta sulla testa di Roma-Damocle - 
il 15 novembre 2019 la Commissione Europea ha infine annunciato, come largamente 
atteso, l'apertura di un'indagine approfondita contro l'Italia sulle esenzioni fiscali concesse 
alle nostre Autorità (di Sistema) Portuali, per verificare se tali benefici siano conformi o 
meno alle regole UE sugli aiuti di Stato – peraltro senza per ora far presagire se l’italica 
testa, al termine della procedura, rotolerà o meno rovinosamente, enti portuali pubblici e 
operatori portuali privati tirano le somme sull’andamento, a livello di traffici, dell’annata 
appena conclusa. 

http://www.ship2shore.it/it/porti


Come di consueto (sono ormai 15 anni), Ship2Shore è la prima ed unica Testata ad 
impegnarsi in un faticoso lavoro di raccolta dei dati statistici provenienti da AdSP e 
terminal operator, la cui indispensabile collaborazione collettiva permette già a metà del 
mese di gennaio di monitorare lo stato di salute del movimento di container appannaggio 
delle banchine tricolori. 

In attesa del completamento della fornitura dei numeri da parte di pochissimi soggetti 
‘tardivi’ o ‘renitenti’ (chissà mai perchè?) - ma i cui volumi relativamente esigui poco 
incidono sul computo complessivo - possiamo già tirare alcune conclusioni fondamentali, 
partendo da considerazioni di massima prima ancora che sui dati puntuali. 

La premessa è che – andamento dei volumi di traffico (per nulla lineare, peraltro, caso per 
caso) a parte – l’anno scorso e in nuce anche quello appena iniziato hanno riservato 
numerosi accadimenti di natura strategica, commerciale ed anche politica tali da disegnare 
uno scenario dal contorno piuttosto diverso da quello dell’anno precedente. 

In breve, riepiloghiamo i fatti principali del 2019 che non possono non avere condizionato 
(nei 12 mesi passati e anche nel futuro immediato) le statistiche finali. 

Il governo pentastellato (dapprima in tandem con la Lega, quindi col PD) è riuscito a 
‘piazzare’ al Gruppo MSC – uno dei rarissimi meriti dell’ora ex ministro Toninelli (sebbene 
sull’operazione, dal punto di vista finanziario, in realtà ci sarebbe da discutere assai) - il 
grande terminal di Gioia Tauro, acciuffando per i capelli una situazione intricata; così 
corroborato dalla nuova linfa dei servizi apportati dal socio unico Aponte e dalle nuove gru 
cinesi appena installate. MCT ha recuperato traffici circa al livello del 2017 e si prepara a 
volumi ben più consistenti nell’immediato futuro. 

Sempre in casa Contship Italia (ma ormai non più per quanto concerne un paio di terminal) 
– circa la quale si vocifera una scalata ostile alle quote maggioritarie di Eckelmann & 
Battistello anche sull’ultima gemma rimasta, LSCT di La Spezia, da parte dei ‘soliti noti’ – 
l’altro fatto saliente del 2019 è l’aver abdicato all’altro transhipment hub, quello di Cagliari. 

La società tedesca ha gettato la spugna definitivamente a metà anno, in un percorso 
parallelo a quello al tempo sperimentato da Taranto con Evergreen; ed auspicabilmente, 
anche per il terminal sardo, ora in mano ai liquidatori, si potrebbe reiterare la ‘fall & rise’ 
che sta sperimentando in chiave prospettica l’ex TCT sotto la nuova veste e ragione sociale 
di San Cataldo che il magnate turco Robert Yuksel Yildirim - nel frattempo paventato in 
ritirata strategica da Malta Freeport - sta imprimendo col suo potente network Yilport (già 
concentrato a rivitalizzare l’equipment), con propositi bellicosi: raggiungere una capacità 
nominale annua di 1,5 milioni di TEUs, ovvero il doppio di quanto mai fatto da Evergreen 
anche nei momenti migliori della gestione TCT. 

Per Contship Italia in questo momento il ‘baby’ da allevare e crescere in fretta è extra-UE: 
Tangeri. 



Se mettiamo sul piatto della bilancia le altri grandi novità in fieri ed in itinere in Liguria, 
dove APM Terminals ha finalmente aperto il terminal di Vado Gateway e MSC si accinge ad 
mettere finalmente in marcia Calata Bettolo (sarà il 2020 l’anno buono per un terminal in 
origine disegnato per lo start up nel 2012?), si intuisce come gli equilibri attuali abbiano i 
mesi contati; tra pochi anni probabilmente potremo assistere ad autentici sconvolgimenti 
nelle attuali classifiche, con grandi ascese di ambiziose new entry e possibili decadenze di 
operatori oggi consolidati. 

Restando a Genova, l’altra notizia dell’anno è il matrimonio, finalmente consumato in via 
ufficiale (dopo le anticipazioni della nostra Testata) sull’altare della resilienza ai ‘big guys’ 
che sono venuti a sgomitare sul loro territorio, tra i due terminal originariamente nostrani 
(ormai non più) di Prà (non più Voltri!) e Calata Sanità. 

L’intesa tra VTE e SECH, cristallizzata nell’autunno 2019, ma di fatto ancora sub-judice per 
attriti con la vigente normativa sulla gestione di più di un terminal avente le stesse funzioni 
merceologiche nello stesso scalo, ha dato vita a un polo che potrebbe infine godere, quale 
terzo incomodo, delle schermaglie per la leadership nel cosiddetto ‘Porto d’Italia’ 
(chiaramente allargato da Genova a Savona, nei termini della giurisdizione dell’AdSP del 
Mar Ligure Occidentale) tra i due litiganti globali, ovvero quegli stessi partner della 
‘invincibile armata’ costituita dall’alleanza 2M, al secolo Maersk e MSC. 

Come si vede, lo scenario al contorno è in tumultuosa evoluzione come forse mai accaduto 
in precedenza, quantomeno nel passato recente; ne vedremo certamente delle belle, con 
sicure sorprese e altre novità ad oggi forse imprevedibili, già nel 2020 e ancora di più negli 
anni a venire. 

Tornando a commentare i dati di traffico 2019, possiamo affermare comunque un generale 
‘eppur si muove’: salvo eventuali rettifiche sui valori di consuntivo puntuale – per pochi 
terminal o porti siamo stati costretti a proiezioni utilizzando il dato dell’anno precedente o 
valori stimati dai diretti interlocutori – l’Italia lo scorso anno ha visto crescere il traffico di 
quasi due punti percentuali (precisamente +1,6%) per un totale di 10,4 milioni di TEUs. 

L’avanzamento registrato (poco meno di 200mila TEUs, precisamente 167.668) può 
sembrare poca cosa in valore assoluto ma non è per nulla trascurabile visti gli attuali ‘chiari 
di luna’, con un mercato in affanno, una crisi generale che è durata ben più del decennio 
massimo previsto e i ben noti problemi causati dal deficit infrastrutturale (quello 
‘strutturale’, per carenza di realizzazione di opere; e quello ‘contingente’, per le emergenze 
legate a noti fatti di cronaca). 

Dunque c’è di che essere moderatamente soddisfatti. 

Il 2019 appena concluso tuttavia ha fatto registrare come sempre trend altalenanti: una 
quasi equa ripartizione tra chi è cresciuto (segni +) e chi invece si è ridimensionato (segni -
). 



Detto già del ‘ritorno di fiamma’ di MCT Gioia Tauro (+7,7%) e del contestuale inevitabile 
crollo cagliaritano, dove CICT oggi in liquidazione, in pratica fermo da metà anno (e già in 
pesante rallentamento al giro di boa semestrale: la previsione era di chiudere comunque 
l’anno al 50% del precedente che già valeva la metà del 2017) ha cessato definitivamente 
l’attività con un deprimente -311% per una perdita secca di 165mila TEUs. 

Sempre in ambito Contship Italia, non benissimo neppure LSCT La Spezia (-3,8%), solo in 
minima parte compensato – a livello di porto spezzino – dal recupero del terminal del 
gruppo Tarros, mentre l’altro terminal controllato, TCR Ravenna, è rimasto in equilibrio 
stabile assoluto. 

Nella sostanziale ‘stasi riduttiva’ – determinata sia dal dispiegarsi completo, un anno dopo, 
dell’effetto post-Morandi, sia da altre ragioni congiunturali – che ha causato al porto di 
Genova un ridimensionamento globale del 2% su tutti i traffici, hanno tenuto bene le 
posizioni di PSA Prà ex-VTE (+1,4%), GPT Spinelli (+4,3%) e tutto sommato anche SECH (-
0,9%); mentre hanno perso sensibilmente IMT Messina (-10,6%) e TSG Gavio (-12,3%), 
naturalmente parlando solo di container (GPT, IMT e TSG fanno anche in buona parte 
rotabili e merci varie). 

Rilevanti performance si sono avute per TMT Trieste (+9,1%), TDT Livorno (+8,5%), 
Conateco Napoli (+6,4%), Lorenzini Livorno (+6,9%), TFG Napoli (addirittura +39,4%), TDG 
La Spezia (+9,4%), EST Catania (+5%), Grendi Cagliari (+24,5%), SERMI Pozzallo (+22%) e 
Istop Spamat Bari (+4,6%); positivo anche l’andamento di Vecon Venezia (+2%) che 
riconquista la leadership cittadina in Laguna, di RTC Civitavecchia (+7%) e, sulla base delle 
proiezioni fatte distribuendo il dato del porto di Ancona sui tre terminalisti dorici, quelli di 
ACT, ASE e ICOP, tutti in probabile aumento a quasi due cifre. 

Sono stati invece negativi – oltre ai già sopra citati terminal in ‘rosso’ – i dati di TIV Venezia 
(-17,4%), Reefer Terminal Vado (-19,7%), SCT Salerno (-15%) e i valori trascurabili di 
Monfalcone (-12,5%). 

  



 

  

Nella pagella dei porti ‘multi-terminal’, Trieste soffia a Livorno il terzo gradino del 
podio 

Nella classifica per porti (ovvero quelli con più di un terminal operator in attività), resta 
fermo il tandem di testa: Genova (statico, +0,1%) e La Spezia (in secca perdita, -5,2%) sono 
inossidabili nelle loro posizioni consuete al primo e secondo posto, assommando, come 
binomio ligure, oltre 4,1 milioni di TEUs, circa il 40% del traffico nazionale. 

Da notare che il numero genovese è dato dalla sommatoria dei cinque terminalisti privati 
da cui ha avuto informazioni Ship2Shore, mentre quello spezzino è il dato ufficiale 
dell’AdSP del Mar Ligure Orientale (al netto di Marina di Carrara, ovviamente), mentre la 
somma tra LSCT e TDG dà un totale sensibilmente superiore: 1.441.358 TEUs per una 
perdita più contenuta (-2,9%). 

Nel frattempo Trieste per la prima volta si prende la medaglia di bronzo (+8,2%) a scapito 
di Livorno, pure cresciuta (+3,9%), entrambi gli scali a sfiorare quota 800mila TEUs. 

http://www.ship2shore.it/upload/images/01_2020/container-200120085331.png
http://www.ship2shore.it/upload/images/01_2020/container-200120085331.png
http://www.ship2shore.it/upload/images/01_2020/container-200120085331.png


Nel consueto duello Nord-Sud per il quinto posto, si verifica un avvicendamento, con 
Napoli (+14,2%) che scalza una ‘decadente’ Venezia (-6,8%), essendo i due porti 
rispettivamente vicini a 700mila e 600mila TEUs. Perde un bel po’ pure Salerno (-9,2%) 
mentre si salva Ravenna (+0,8%). 

Infine, buone performance complessive di Ancona (+10,6%), Civitavecchia (+3,6%), Bari 
(+17,4%) e Marina di Carrara (+4,9%). 

A.S. 

 

  

Gli andamenti di alcuni terminal 

  

A Genova, forte del secondo binario attivato da poche settimane, PSA Prà (ex VTE Voltri) 
ha chiuso l’anno in lieve aumento; viste certe premesse, tra problemi di ingressi al gateway 
e deficit viario, è di certo un buon risultato. 

La società, guidata dal confermato Amministratore Delegato Gilberto Danesi, intende fare 
sinergia col terminal SECH, che a sua volta ha completato l’anno quasi in parità rispetto al 
2018. 

IMT (Gruppo Ignazio Messina & C) nel 2019 ha consolidato la propria vocazione di 
terminal multipurpose con significativa crescita nel settore dei rotabili e merce varia ma 
con una flessione per il traffico container a causa della sostituzione di alcuni servizi, anche 



se nella seconda parte dell’anno sono stati acquisiti nuovi volumi dai servizi su Canada, 
East Med e Algeria. 

A fine 2019 la Jolly Palladio, nave del 2015 battente bandiera italiana e dotata di scrubber 
in linea con più moderne normative antinquinamento del Gruppo armatoriale Ignazio 
Messina & C. di Genova, ha trasportato da Marsiglia a Jeddah in Arabia Saudita i veicoli 
destinati a partecipare alla prima edizione della Dakar 2020 (ex Parigi-Dakar) che si svolge 
interamente in Arabia Saudita; nel garage della più grande nave ro-ro del mondo sono 
stati imbarcati 140 moto, 72 auto, 45 camion, 43 SSV, 20 quad, 300 camper e mezzi di 
assistenza, 10 elicotteri e 9 containers di materiali, complessivamente 5 chilometri lineari di 
spazio stiva. 

Malgrado il sensibile calo dei traffici container - sostanzialmente a causa del combinato 
disposto di problematiche logistico-viabilistiche unitamente alla non favorevole 
congiuntura economica nazionale ed internazionale - sono considerati importanti i risultati 
conseguiti nel 2019 dal Terminal San Giorgio, che ha registrato l’ennesimo anno record 
con un +7,5% rispetto al 2018 con oltre 2.000.000 di ml movimentati (circa 150.000 trailers) 
di traffico Autostrade del Mare, settore in cui il terminal genovese detiene da tempo una 
solida leadership nel porto di Genova. Discorso a parte merita la merce varia che con circa 
20mila tonnellate resta stabile rispetto al 2018; un risultato considerato di tutto rispetto 
alla luce delle condizioni specifiche di questo mercato, in contrazione ormai da anni sulla 
piazza genovese. 

A fine 2019 il terminal (parte del Gruppo Gavio) è stato protagonista di un imbarco record 
sulla nave Zea Shanghai della compagnia di navigazione tedesca Zeamarine con 
destinazione il Far East, caricando un mega alternatore da 372 tonnellate prodotto da 
Ansaldo, destinato alla produzione di energia elettrica per uno dei principali produttori 
energetici della Cina. 

Nel 2019 Conateco Napoli ha concluso con quasi 520mila TEUS e quasi 310mila 
contenitori, per un incremento sostanziale dei volumi; terzo anno di crescita consecutiva 
per il terminal napoletano, scalato con regolarità dai servizi di MSC e Maersk (come 
alleanza 2M), COSCO e ZIM. 

La società, parte del Gruppo MSC, guata già il trasferimento al nuovo terminal della 
Darsena di Levante – con superficie quasi raddoppiata a 300.000 mq e pescaggi portati a -
16 metri, così da poter ospitare navi fino a 15mila TEUs - progetto di cui si parla da 
decenni, e che tuttavia per almeno un altro paio di anni non pare fattibile. Nel frattempo 
Conateco ha acquistato una gru di banchina ZPMC, in consegna nel 2021, che potrà 
movimentare 24 file di container su navi dell’ultima generazione. L’investimento fa parte di 
un piano di espansione da 10 milioni di euro che contempla anche il revamping di 2 gru di 
banchina a cura della società internazionale Port Cranes. 

L’unico porto di puro transhipment rimasto in Italia, MCT Gioia Tauro, dopo due annualità 
negative registrate, ha chiuso in positivo il 2019, determinando una netta inversione di 



tendenza per lasciarsi alle spalle le congiunture degli ultimi anni, nonostante la crisi dei 
traffici registrata nel primo trimestre, culminata con un lunghissimo sciopero di nove giorni 
sulle banchine portuali. 

Lo scalo calabrese ha totalizzato oltre 2,5 milioni di TEUs e l’arrivo di 1.287 navi. 

Ha contribuito a risalire la china la piena operatività degli investimenti di MTC attraverso 
un imponente progetto di rinnovamento dell’equipment in grado di rispondere alle 
sempre maggiori esigenze di mercato. Nel contempo, sono stati portati a termine i lavori 
di rifacimento dei piazzali e delle vie di corsa per assicurare la celere mobilità delle gru di 
banchina e dei mezzi meccanici di movimentazione dei containers, garantendo piena 
sicurezza del lavoro. 

Nel percorso di rilancio dell’intera infrastruttura portuale, al fine di mantenere il primato 
nazionale della profondità dei fondali del canale portuale (-18 metri), l’Autorità di Sistema 
Portuale di Gioia Tauro ha avviato un programma triennale di lavori di manutenzione 
ordinaria dei fondali portuali da 3,5 milioni di euro. Per completare la piena funzionalità del 
terminal, l’AdSP contribuirà con un investimento di 8 milioni di euro nel biennio 2020-2022 
destinato a finanziare i lavori di risanamento di banchina dei tratti A e B e l’adeguamento 
strutturale della pavimentazione nel tratto C con l’obiettivo di incrementarne la sua 
complessiva portanza. 

PSA Vecon ha chiuso il 2019 con complessivi 310.054 Teus con una crescita del 2% 
rispetto al 2019 (303.997 Teus), dato piuttosto positivo considerando che il porto di 
Venezia nel settore container presenta una perdita complessiva del -6%. 

Nello specifico, le importazioni del terminalista hanno subito una leggera flessione del -2% 
in TEUs rispetto ai 2018 dovuto principalmente ai numerosi ‘blank sailings’ che l’unico 
servizio diretto che scala Venezia della Ocean Alliance ha messo in atto nel secondo 
semestre 2019; mentre le esportazioni hanno trainato il buon andamento durante tutto il 
2019 concludendo l’anno con una crescita complessiva del +5% in TEUs rispetto l’anno 
precedente. 

Nel corso del 2019 il terminal ha così riconquistato la leadership tra i terminal container 
veneziani a scapito di TIV - che ha imbarcato e sbarcato 46.000 Teus in meno rispetto al 
2018 - in termini di traffico complessivo movimentato e questo grazie anche alla varietà 
dei servizi offerti: imbarco colli in break bulk, movimentazione merce varia in container, 
riparazione ispezione container vuoti. 

Il terminal SERMI Pozzallo aveva chiuso il 2018 superando per la prima volta il traguardo 
dei 5.000 TEUs, con un incremento del 13% rispetto al 2017, e si era prefissata di varcare la 
soglia dei 7.000 TEUs entro la fine del 2020. Ma già nel 2019 il terminal siciliano ha quasi 
raggiunto l’intero obiettivo prefissato per il biennio 2019/2020 con 6700 TEUs movimentati 
pari ad un incremento del 27% rispetto al 2018. “Numeri che confermano la centralità di 
Pozzallo in quanto scalo fondamentale per l’hinterland provinciale e interprovinciale delle 



aziende nella Sicilia del Sud” spiega Walter Venniro, Amministratore Delegato. “Il tutto va 
di pari passo con le nuove opere di realizzazione relative all’ampliamento   di Pozzallo, per 
le quali sono già partite le gare di appalto sia per la realizzazione della diga di sottoflutto e 
la relativa banchina di Riva alla radice, sia per la realizzazione del pontile di ridosso della 
darsena di Nord Est, come anche per il banchinamento del primo tronco della diga foranea 
e per le nuove banchine portuali per circa 1.500 metri lineari”. 

Poco più in là nell’isola, i dati relativi alla movimentazione del terminal EST Catania 
parlano di un incremento che ha sfiorato il 6%. Il più importante terminal della Sicilia per 
container ha superato la soglia dei 60mila TEUs (esattamente 61.031) contro 57.961 del 
2018” conferma Antonio Pandolfo. 

Infine, Sanges Trident Trapani ha trainato il movimento dei contenitori per l’AdSP 
palermitana. 

Il gruppo trapanese guidato da Gaspare Panfalone - che nell’estate festeggerà i 90 anni di 
attività e che è impegnato alacremente anche nel movimento croceristico (oltre 28mila 
passeggeri nel 2019, +18% sul 2018) – ha performato meglio del suo omologo nel porto 
capoluogo regionale, stando alle statistiche rilasciate in extremis. 

Infatti risulta che lo scorso anno TTL Trapani ha movimentato 13.779 TEUs (+11%), mentre 
Portitalia Palermo ha movimentato appena 8.967 TEUs (.21%), per un totale complessivo 
sui due scali della Sicilia Occidentale di 22.746 TEUs (-5%). 

Angelo Scorza 
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