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Introduzione
I traffici container hanno avuto un forte sviluppo nel Mediterraneo solo negli ulti-
mi 40 anni, ma questo fenomeno ha comportato cambiamenti molto radicali nella 
gestione dei flussi di interscambio commerciale e nella relazione fra portualità e 
retroportualità, dapprima nella sponda nord del Mediterraneo Occidentale per poi 
estendere gli impatti in modo graduale a tutti i contesti principali. Infatti, l’unitizza-
zione dei carichi per mezzo dei container ha permesso di conseguire importanti in-
crementi di produttività nella logistica internazionale. In particolare, attraverso una 
forte riduzione sia dei costi della tratta marittima, grazie alle economie di scala nella 
gestione delle stive, sia dei costi portuali, attraverso una semplificazione e standar-
dizzazione delle movimentazioni. 
Questi fattori tecnici, sommati al forte sviluppo degli interscambi commerciali su 
scala mondiale, hanno provocato una progressiva evoluzione in termini di capacità 
della flotta di navi porta container. Se nel 1988 l’offerta complessiva raggiungeva 1,5 
milioni di TEU, nel 2013 si è raggiunta una capacità totale pari a 18,6 milioni di TEU 
(+1.240%) con un aumento medio annuo dell’10,6%. Nel 2014 la società di ricerca 
specializzata Alphaliner prevede l’ingresso sul mercato di nuove navi per una capa-
cità complessiva pari a 1,6 milioni di TEU e la demolizione di navi per una capacità 
di circa 500.000 TEU, con un saldo positivo di circa 1,1 milioni di TEU, che implica 
una crescita del mercato di circa il 6%, valore bene inferiore alle medie recenti e che 
prende atto della sovracapacità del settore avvenuta nel corso degli ultimi anni.
Alcuni studi recenti studi econometrici di carattere accademico hanno dimostrano 
l’esistenza un vero e proprio legame causale tra aumento del commercio tra Paesi 
e diffusione della containerizzazione per il trasporto delle merci1. Infatti, l’aumento 
della dimensione delle navi, la razionalizzazione del numero dei porti e degli investi-
menti, la crescita nella produttività del lavoro portuale hanno permesso di sfruttare 
nuove economie di scala e di fare del commercio marittimo uno dei motori propul-
sivi della globalizzazione post Guerra Fredda. 
La riduzione del fattore d’incertezza legato ai tempi del trasporto marittimo, ha inol-
tre favorito lo sviluppo di catene produttive multinazionali sempre più ispirate a 
un modello di produzione just in time, volto alla minimizzazione delle scorte e allo 
sfruttamento dei vantaggi delle differenziazioni del costo del lavoro e delle specia-
lizzazioni produttive internazionali.

1 “Estimating the Effects of the Container Revolution on World Trade”, di Daniel Bernhofen, Zouheir El-Sahli e Richard 
Kneller, Lund University, Working Paper 2013 n. 4, Febbraio 2013.
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L’obiettivo di questo contributo è quello di evidenziare i trend più recenti relativi alle 
strategie delle compagnie marittime e ai riflessi sul settore logistico portuale deri-
vanti dall’evoluzione della caratteristiche tecniche della flotta e dall’intensificazione 
delle forme di alleanze fra i diversi operatori.
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