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Il settore crocieristico e le aree emergenti.  
Il Nord Europa e il Mar Baltico
Il settore crocieristico ha registrato negli ultimi decenni tassi di crescita tali da attira-
re l’attenzione di studiosi e operatori del settore. Numerosi contributi hanno inteso 
indagare le specificità dell’articolato scenario mondiale della attività crocieristica 
con l’intento di individuare gli aspetti più significativi capaci di influenzare e, per cer-
ti versi, condizionare le scelte strategiche degli attori a diverso titolo coinvolti (solo 
per citarne alcuni: Amato, 2015; Rodrigue, Notteboom, 2012; Brida, Aguirre, 2009; 
Weaver, 2005; Wie, 2005; Kester, 2003). Le ragioni sottostanti tale interesse sono di-
verse. In primo luogo, emerge lo sviluppo inarrestabile del settore crocieristico che, 
seppur relativamente giovane, è un comparto che attrae ingenti investimenti, coin-
volgendo una molteplicità di attori strategicamente ed operativamente interdipen-
denti (investitori, Autorità portuali, compagnie marittime), i quali sono impegnati 
nella individuazione di nuovi percorsi, di nuove configurazioni produttive e di nuovi 
rapporti di collaborazione al fine di giungere alla progettazione ed alla realizzazione 
di proposte di offerta crocieristica sempre più innovative nel rispetto dei criteri di 
efficacia, efficienza e redditività. 
In secondo luogo, si registra una crescita tendenziale della domanda che si caratte-
rizza sempre più per il grado di varietà e di variabilità delle proprie preferenze non 
solo sotto il profilo funzionale, ma soprattutto dal punto di vista ricreativo, emozio-
nale ed esperienziale. 
In terzo luogo, il business crocieristico ha un significativo impatto economico sui 
porti d’imbarco e di sbarco, giacché, grazie ai consistenti flussi turistici che è in gra-
do di generare, può contribuire alla creazione di nuove opportunità per l’intero ter-
ritorio di cui il porto rappresenta un possibile accesso. Tali vantaggi, come verrà 
approfondito in seguito, possono manifestarsi in maniera più o meno evidente e 
dipendono dal ruolo che il porto assume nel disegno degli itinerari realizzato dalle 
diverse compagnie e dalla capacità di tutti i soggetti facenti parte della filiera crocie-
ristica di contribuire alla creazione di valore. 
Sino agli anni Sessanta la crociera viene ancora considerata come un prodotto ri-
volto solo ad un pubblico d’élite con elevate disponibilità economiche. Durante gli 
anni Settanta il settore crocieristico comincia a subire profonde trasformazioni, in 
particolar modo quando la compagnia Carnival Cruise Line introduce nel mercato le 
navi fun ship, progettate e pensate per intrattenere il turista a bordo e destinate ad 
un pubblico molto più ampio rispetto al passato.
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Con gli anni Ottanta, il settore crocieristico vive un periodo di ragguardevole svilup-
po a cui corrisponde una crescita esponenziale sia della domanda che dell’offerta. 
Sono questi gli anni in cui si avverte la necessità di ampliare l’utenza di riferimento, 
offrendo un servizio di qualità ma a tariffe ridotte e, al fine di ottenere economie di 
scala, vengono costruite navi di grandi dimensioni frequentemente definite come 
alberghi galleggianti. 
Con l’arrivo degli anni Novanta l’industria crocieristica sposta i propri interessi ver-
so aree geografiche diverse dal Nord America, accrescendo la propria presenza nel 
Mediterraneo, in Nord Europa e, successivamente, in Asia. 
In particolare, comincia ad aumentare l’interesse da parte dei cruise operators mon-
diali per il Mediterraneo, considerato una destinazione turistica molto promettente 
in termini di margini di sviluppo del business, assicurati dall’ancora basso livello di 
penetrazione nel mercato rispetto all’area caraibica. 
L’area mediterranea, infatti, è caratterizzata da numerosi home port e port of call1 
che si trovano in destinazioni turistiche di particolare interesse storico-artistico e, 
pertanto, di forte richiamo nazionale ed internazionale. Inoltre, il Mediterraneo, ri-
spetto ad altre aree, offre la possibilità di realizzare crociere diverse, in grado di 
soddisfare differenti e molteplici bisogni. 
Viceversa, i Caraibi offrono un prodotto crociera basato essenzialmente sull’offerta 
di due diverse tipologie. La prima, la crociera gambling, è un prodotto turistico co-
struito esclusivamente per gli appassionati del gioco d’azzardo; la seconda tipologia, 
la crociera sun and beach, è invece indirizzata principalmente ad un pubblico che 
sceglie di vivere questa esperienza solo perché alla ricerca di relax.
Attualmente, un’altra area che si sta rapidamente sviluppando come destinazione 
estiva alternativa è quella del Baltico tanto che, stando alle analisi di settore, nel 
mese di luglio le acque di questo mare hanno approssimativamente la stessa capa-
cità di offerta dei Caraibi.
Ciò detto, è quindi possibile individuare le principali aree produttive del business 
crocieristico mondiale, i Caraibi, l’Alaska, il Nord America (ma anche il Sud America 
aspira ad entrare nel mercato), il Mediterraneo, il Nord Europa e il Baltico, aree alle 
quali si aggiunge il Sud Est asiatico, in cui cominciano a registrarsi trend crescenti 
di flussi croceristici. Di queste, le aree americane rappresentano il mercato più svi-
luppato, sia rispetto alla provenienza geografica della domanda crocieristica sia in 
termini di numero di crociere, di navi impiegate e di passeggeri trasportati durante 
l’arco dell’anno. 

1  Un home port è, in genere, un porto in cui la crociera inizia e termina. Il port of call è, invece, un porto di scalo intermedio.
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La motivazione di questo successo va ricercata, essenzialmente, nelle favorevoli 
condizioni climatiche, che consentono di realizzare crociere in tutti i periodi dell’an-
no, seppur in aree diverse, ma anche nel fatto che il Nord America è il bacino di 
utenza più grande del mondo. 
Benché il mercato turistico americano, come si approfondirà più avanti, nutra anco-
ra forti interessi verso il prodotto crociera, l’area del Nord America vive oggi una fase 
di maturità. Ad essa segue il mercato crocieristico europeo che, al contrario, si trova 
in una fase di forte espansione, spinto anche da numerosi e ingenti investimenti dei 
cruise operator, soprattutto nell’area del Nord Europa; allo stesso modo l’area asia-
tica si trova in una fase di rapida crescita (CLIA, 2016).
Il settore crocieristico è oggi contraddistinto da uno sviluppo esponenziale anche 
di tipo strutturale, nonché da forti processi di cambiamento sia per quanto concer-
ne le preferenze manifestate da una domanda sempre più esigente e differenziata, 
sia per le proposte sul fronte dell’offerta, sia per le forme organizzative produttive, 
nonché per le modalità di collaborazione ricercate dalle imprese al fine di definire 
strategie competitive innovative.
Il dato principale, riferito alla domanda crocieristica globale, consente di porre in 
luce la robusta crescita del settore. A livello internazionale la domanda crocieristica 
appare, infatti, caratterizzata da un significativo incremento che sembra inarrestabi-
le già a partire dagli anni Novanta, come ben evidenziato in Figura 1.
Il totale dei passeggeri delle navi da crociera è cresciuto del 570% circa dal 1990 al 
2017, con un tasso di crescita medio annuo di circa il 7%.
Nel 2016, il numero di crocieristi a livello globale ha raggiunto circa i 23 milioni, sfio-
rando i 24 milioni nel 2017, mentre per il 2019 la cifra prevista sale a circa 25 milioni.
Studi del settore hanno tentato di stimare gli impatti diretti, indiretti e indotti gene-
rati dall’industria crocieristica mondiale e, per il solo anno 2015, sono stati calcolati 
circa 117 miliardi di dollari totali, oltre un milione di posti di lavoro capaci di genera-
re circa 38 miliardi di dollari in retribuzioni (CLIA, 2016). 
Ciò sottolinea quanto il settore sia vitale e dimostra la sua capacità di resilienza di 
fronte alle crisi economiche, sociali, politiche o di altra natura, che il comparto turi-
stico in generale si trova, viceversa, a dover sistematicamente fronteggiare.
Guardando i dati forniti da Cruise Market Watch2 del 2015 in relazione alla domanda 
crocieristica per aree geografiche, la maggioranza dei crocieristi (circa il 59%) pro-
viene dal Nord America confermandosi, come precedentemente affermato, il primo 
mercato mondiale del settore. 

2 http://www.cruisemarketwatch.com/geography/
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Tuttavia una considerevole percentuale (il 26% circa) proviene dall’Europa, dimo-
strando la vitalità della domanda europea di questo particolare prodotto turistico 
(Figura 2). 

Crescita dei croceristi totali dal 1990 al 2019*
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Figura 1 - Fonte: Cruise Market Watch, 2017

Provenienza dei crocieristi per aree geografiche, 2015

Nord America; 58,60%
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Australia - Nuova 
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Figura 2 - Fonte: Cruise Market Watch, 2017
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Inoltre, i dati di Cruise Lines International Association (CLIA)3, mostrano che tra i 
primi dieci Paesi al mondo con il maggior numero di provenienze dei crocieristi nel 
2016 ben cinque sono localizzati in Europa (Germania, Regno Unito, Italia, Francia e 
Spagna), prima la Germania con 2 milioni di crocieristi, seguita dal Regno Unito con 
1,89 milioni. Emergono anche nuove aree che, più di recente, si stanno affacciando 
sul mercato del settore, come la Cina e l’Australia (Figura 3). 

Primi dieci Paesi al mondo e i primi cinque europei con il maggior numero di provenienze dei crocieristi, 2016

Provenienze

490.000 11.520.000

USA
11.520.000

Cina
2.100.000

Germania
2.020.000

Francia
570.000

Regno Unito 
1.890.000

Spagna
490.000

Italia
751.000

Brasile
491.000

Australia
1.290.000

Canada
750.000

Figura 3 - Fonte: elaborazioni su dati CLIA, 2017

Il forte sviluppo della domanda europea, si manifesta ulteriormente andando a 
guardare il trend di crescita della domanda di crocierismo in Europa negli anni e 
comparandolo a quello della domanda nordamericana.

3 La Cruise Lines International Association (CLIA) è la più grande associazione che raccoglie gli operatori crocieristici.
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Crescita della domanda di crocierismo in Europa* e Nord America dal 2005 al 2015  (passeggeri in mil.)
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Figura 4 - Fonte: CLIA, Global Economic Impact Study 2015

Come si evince dalla figura 4, sebbene dal 2005 al 2015 il numero di crocieristi pro-
venienti dal Nord America sia superiore rispetto a quello europeo, la domanda eu-
ropea di crocierismo negli anni considerati registra un tasso di crescita del 109% 
circa, decisamente più alto di quello del Nord America (22% circa) e, per giunta, 
maggiore di quello della domanda globale che, nei medesimi anni, è aumentata del 
62% (cfr. Figura 1).
Un tale movimento crocieristico ha, ovviamente, determinato ingenti flussi di pas-
seggeri all’interno dei principali home port del Mediterraneo, del Baltico e di altre 
regioni europee, arrivando a toccare gli oltre 16 milioni di visite/transiti nelle città 
portuali nel solo anno 2014 (CLIA, 2014). Tale ammontare comprende non solo i 
crocieristi provenienti da questa area, ma anche un significativo numero di presen-
ze statunitensi, dovuto sia all’aumento di navi americane distribuite in Europa sia, 
ancor di più, all’inserimento sulle tratte di navi con una maggiore capacità di carico 
passeggeri. 
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La Tabella 1 mostra il transito sia del totale dei crocieristi sia dei passeggeri home 
porting (ovvero i passeggeri che transitano nel porto quando esso ha funzione di 
home port)4, ciò permette di valutare quali siano i principali home port europei e 
del Nord America. Fermo restando che l’area nordamericana si conferma come la 
principale, giacché movimenta un maggiore numero di crocieristi, emergono alcune 
interessanti riflessioni connesse alla situazione in Europa. Considerando il numero 
di passeggeri home porting, risulta che in Europa il principale home port è quello 
nordeuropeo di Southampton, seguito da Venezia e Barcellona nel Mediterraneo.

Crocieristi in transito nei principali home port europei e nordamericani 2013 e 2015

Mediterraneo Passeggeri home port Totale crocieristi

Venezia 1.509.097 1.733.839

Barcellona 1.222.487 2.364.292

Civitavecchia 730.938 2.140.039

Savona 668.473 1.018.794

Isole Baleari 606.549 1.587.064

Resto d’Europa Passeggeri home port Totale crocieristi

Southampton 1.592.000 1.646.000

Amburgo* 560.500 590.000

Copenhagen 144.000 740.000

Stoccolma* 64.000 467.000

Lisbona 41.465 500.872

Nord America & Caraibi Passeggeri home port Totale crocieristi

Miami (USA)* 2.015.000 4.079.000 

Port Everglades (USA)* 1.845.000 3.600.636

Port Canaveral (USA) * 1.701.000 3.717.586

Galveston (USA) * 1.208.802 1.208.802

New York (USA) * 600.000 620.265

*Dati riferiti all’anno 2013.

Tabella 1 - Fonte: OECD-ITF, Cruise shipping and urban development, 2015

Se tale dato viene accostato a quello emerso in Figura 3, relativo ai Paesi europei 
con il maggior numero di provenienze dei croceristi nel 2016 (che pone in testa alla 
classifica europea la Germania e il Regno Unito seguiti da tre Paesi mediterranei), è 
possibile notare il buon posizionamento del Nord Europa nel mercato crocieristico. 

4 Un crocierista è una persona che acquista un viaggio in crociera. La crociera comprende, ovviamente, visite in diversi porti; ogni volta 
il turista viene considerato come passeggero in quel determinato porto. Se il crocierista resta in nave per 7 notti e visita 5 porti, viene 
contato come turista una sola volta, ma come passeggero 5 volte (CLIA).
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L’area sembra attraversare un momento di crescita nel settore, al contrario di quella 
mediterranea che, sebbene sia sempre la seconda area mondiale del mercato dopo 
il Nord America, vive un periodo di contrazione rispetto al passato. Infatti, osservan-
do la capacità schierata di posti letto dalle compagnie nelle diverse aree mostrata 
in Figura 5, si evince che, in riferimento al Mediterraneo, la quota di posti letto nel 
2017 sul totale mondiale ha subito una decisa contrazione, passando da circa il 18% 
del 2016 a circa il 15% del 2017. Inoltre, in accordo con gli studi di settore, un de-
cremento nella quota di posti letto si è registrato anche nel 2013 (-7%) e nel 2014 
(-5%) (CLIA Europe, 2013, CLIA Europe, 2014, OECD-ITF, 2015). Tale contrazione può 
essere una conseguenza legata alla situazione geopolitica che l’area MENA sta attra-
versando5. Tuttavia, il fenomeno sembra interessare similmente altre regioni oltre 
al Mediterraneo, infatti, la stessa quota si riduce sia nell’area caraibica che in Alaska. 
Viceversa, aumenta in modo costante nel Nord Europa e nel Baltico, in Australia e, 
particolarmente, in Asia dove in dieci anni si è più che decuplicata.

Capacità schierata di posti letto per area di destinazione, quote % sul totale mondiale, anni 2007, 2016 e 2017
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Figura 5 - Fonte: elaborazioni su dati CLIA, 2017

Tutto ciò sottolinea i cambiamenti nelle scelte di itinerario da parte dei cruise ope-
rator, i quali rivolgono i propri interessi verso nuove aree, inasprendo, in tal modo, 
la competizione già esistente tra i porti a vocazione turistica. 

5  I dati di CLIA Europe riferiti al Mediterraneo includo anche l’area MENA e le altre isole dell’Atlantico.
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Tra le aree emergenti nel settore croceristico compare, dunque, come osservato, la 
regione dell’Europa settentrionale che sembra crescere in modo costante. Nelle sue 
acque, durante la stagione crocieristica del 2014, hanno viaggiato oltre 13 milioni di 
crocieristi divisi in più di mille crociere durate in media 9 notti (CLIA Europe, 2014).
Come risulta dalla Tabella 2, dal 2015 al 2016 l’area ha registrato un aumento di cir-
ca 1,8% nella quota dei passeggeri, percentuale che sale a circa il 4% nel confronto 
tra il 2012 al 2016, gli stessi anni in cui si nota, invece, una diminuzione pari al 2,6% 
nella regione del Mediterraneo.

Mercato crocieristico europeo per destinazione, Pax (milioni), 2012-2016

Passeggeri 2012 2013 2014 2015 2016 %var 2015/2016 %var 2012/2016

Mediterraneo 3456 3574 3433 3433 3363 -2,3 - 2,6

Nord Europa 1333 1335 1376 1362 1386  1,8  4

Tabella 2 - Fonte: CLIA Europe, 2016

L’offerta crocieristica in Nord Europa riesce a soddisfare esigenze diverse poiché è 
rivolta sia agli amanti della natura sia alla clientela che desidera andare alla scoper-
ta di mete culturali. Tra gli itinerari proposti dai cruise operator rientrano, infatti, 
quello nei Fiordi norvegesi e nel Mare del Nord (con la possibilità di ammirare i fe-
nomeni naturali dell’aurora boreale e del sole di mezzanotte), ma anche gli itinerari 
tra capitali e città ricche di cultura, concedendo l’opportunità ai croceristi di visitare 
i castelli e i palazzi delle antiche dinastie del Nord. 
All’interno dell’area il più grande segmento del mercato è costituito dal Mar Baltico 
che comprende dieci Paesi (Germania, Polonia, Lituania, Lettonia, Estonia, Russia, 
Finlandia, Svezia, Norvegia e Danimarca) con oltre trenta destinazioni, tra cui alcuni 
dei luoghi più turistici e richiesti al mondo (come San Pietroburgo, Stoccolma e Co-
penaghen), nonché trentacinque siti dichiarati patrimonio culturale dell’UNESCO.
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I porti e le destinazioni del Mar Baltico

Figura 6 - Fonte: nostre elaborazioni

Nei porti del Baltico hanno transitato oltre 4 milioni di crocieristi nel solo anno 2016, 
con una crescita pari a circa il 312% rispetto al 2000 e un aumento medio annuo 
(dal 2000 al 2016) che si aggira intorno al 10% (Figura 7), divenendo, così, la terza 
destinazione al mondo nel mercato delle crociere, dopo il Nord America e il Medi-
terraneo (CLIA, 2017). 
Inoltre, nel 2016, si sono registrati tassi di crescita positivi sia nel numero totale di 
call sia nei turnaround6 e, secondo le previsioni, entrambi continueranno a crescere 
anche nel 2017 (il 15% circa per le call e il 3,5% circa per i turnaround) (Cruise Baltic, 
2017).

6 Quando una nave entra in un porto è detta call. Il numero di call in un porto rappresenta, dunque, il numero di navi che visitano quel 
porto. Una call viene definita turnaround quando all’interno del porto si verifica un ricambio dei passeggeri a bordo della nave da cro-
ciera. I turnaround includono anche part-turnaround, ossia quando in un porto almeno il 25% dei passeggeri, ma non tutti, sbarcano 
dalla nave, la quale ne imbarca di nuovi all’interno dello stesso porto.
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Totale crocieristi movimentati nei porti del Baltico dal 2000 al 2017*
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Fonte: Cruise Baltic, 2016

Secondo le stime, la crescita del numero dei passeggeri sarà costante, fino a rag-
giungere un totale di oltre 7 milioni di crocieristi nel 2025, ossia un aumento totale 
di circa l’80% rispetto al 2016 (UNICONSULT, 2014).
Tali incrementi produrranno delle ricadute all’interno dei porti crocieristici del Bal-
tico, connesse, principalmente, all’aumento dei possibili vantaggi generati dai flussi 
passeggeri. 
Al fine di comprendere meglio la natura di tali vantaggi e le modalità attraverso cui i 
porti crocieristici riescono ad attrarli, è utile analizzare i principali scali della regione 
tentando, in particolare, di comprendere i fattori chiave che possono accrescerne la 
competitività.
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Analisi dei porti crocieristici del Mar Baltico. 
Performance e fattori di competitività
All’interno della regione è possibile individuare diverse categorie di porti crocieri-
stici. I porti di Stoccolma e Copenaghen, ad esempio, rientrano nella categoria degli 
home port, giacché sono situati in aree caratterizzate da una forte concentrazione di 
domanda turistica, beneficiano di un alto livello di servizi turistici e di un’adeguata 
accessibilità (Kizielewicz, 2013). Ci sono, poi, i porti croceristici gateway, che non of-
frono particolari attrazioni o servizi ai passeggeri ma vengono usati per servire una 
destinazione più importante, come nel caso di Malmö per Copenaghen. Un’ulterio-
re categoria di porti crocieristici presente nel Baltico, è quella definita da Rodrigue 
e Notteboom (2013) come balanced cruise ports, che è un mix tra le due categorie 
precedenti, nella quale potrebbe rientrare ad esempio il porto di Gothenburg dal 
momento che non è la destinazione principale di un itinerario crocieristico, ma rien-
tra in uno dei tour più popolari proposto dalla compagnia Aida Cruises (Andersson, 
Rehnberg, 2013). 
Ad ogni modo, per comprendere più chiaramente quali sono i porti crocieristici 
dell’area e le relative dimensioni, sembra utile suddividerli in base al numero di 
call registrate da ciascuno durante l’anno, in modo da ricondurli in quattro grandi 
gruppi, Small (da 0 a 24 call), Medium (25-49 call), Large (50-199 call) ed Extra Large 
(con più di 200 call) (Tabella 3). 

Dimensioni dei porti crocieristici del Baltico per numero di call

Small: 0-24 call
Aalborg (21 call), Rønne (20), Skagen (13), Fredericia (4), Elsinore (2), Kalundborg (1), 

Helsingborg (8), Turku (8), Kalmar (4), Karlskrona (2) e Malmö (2), Mariehamn (9), Kemi (1) e 
Kotka (0), Lübeck-Travemünde (14), Arendal (4), Saaremaa (2)

Medium: 25- 49 call Visby (43), Gothenburg (34), Danzica (32), Aarhus (29)

Large : 50-199 call Rostock (181), Kiel (147), Oslo (82), Kristiansand (66), Klaipeda (52)

Extra Large: oltre 200 call Copenaghen (306), San Pietroburgo (272), Tallinn (271), Helsinki (240) Stoccolma (230) 

Tabella 3 - Fonte: Cruis Baltic, 2017

Con riferimento al numero di call dei diversi porti del Baltico nell’anno 2016, nel 
primo gruppo rientrano sedici porti, di cui sei danesi (Aalborg (21 call), Rønne (20), 
Skagen (13), Fredericia (4), Elsinore (2) e Kalundborg (1); cinque svedesi (Helsingborg 
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(8), Turku (8), Kalmar (4), Karlskrona (2) e Malmö (2); tre finlandesi (Mariehamn (9), 
Kemi (1) e Kotka (0); uno tedesco (Lübeck-Travemünde (14); uno norvegese (Aren-
dal (4)) e uno estone (Saaremaa (2). Il secondo gruppo è composto da quattro porti, 
di cui due svedesi (Visby (43), Gothenburg (34); uno polacco (Danzica (32) e uno 
danese (Aarhus (29). Al terzo gruppo appartengono cinque porti, di cui due tedeschi 
(Rostock (181) e Kiel (147); due norvegesi (Oslo (82) e Kristiansand (66) e uno loca-
lizzato in Lituania (Klaipeda (52). Infine, nel quarto gruppo ci sono il porto danese di 
Copenaghen (306 call), il porto russo di San Pietroburgo (272), l’estone Tallinn (271), 
il finlandese Helsinki (240) e quello svedese di Stoccolma (230) (Cruis Baltic, 2017).
Associando all’informazione concernente il numero di call quelle connesse al nu-
mero totale di crocieristi movimentati e al numero di turnaround, è possibile deter-
minare quali siano i porti maggiori dell’area. La Tabella 4 individua i primi dieci per 
l’anno 2016.

I primi dieci porti crocieristici del Baltico nel 2016

Rank Porto n. pax Porto n. call Porto Turnaround

1 Copenaghen 740.000 Copenaghen 306 Copenaghen 139

2 Rostock 553.000 San Pietroburgo 272 Kiel 136

3 Stoccolma 500.000 Tallin 271 Rostock 107

4 San Pietroburgo 487.648 Helsinki 240 Stoccolma 55

5 Kiel 485.497 Stoccolma 230 Helsinki 3

6 Tallin 474.000 Rostock 181 San Pietroburgo 2

7 Helsinki 409.000 Kiel 128 Oslo 0

8 Oslo 171.000 Oslo 82 Klaipeda 0

9 Kristiansand 100.000 Kristiansand 52 Tallin 0

10 Klaipeda 64.000 Klaipeda 45 Kristiansand 0

Tabella 4 - Fonte: Cruise Baltic, 2017

Copenhagen figura come primo sia per quanto concerne il numero di crocieristi, sia 
per le call che per i tornaround, classificandosi come il maggiore tra i porti del Balti-
co. Va tenuto in considerazione, però, che Copenaghen è un porto gateway sia per 
il Mar Baltico che per l’itinerario nei Fiordi norvegesi. Ai secondi posti si trovano, per 
numero di crocieristi il porto di Rostock, per le call San Pietroburgo e per turnaround 
il porto di Kiel. Relativamente al porto di Rostock va detto che la sua popolarità de-
riva dalla particolare vicinanza alla città di Berlino, giacché viene spesso usato come 
scalo per dare la possibilità ai crocieristi di visitare la capitale tedesca. Anche nel 
caso di Kiel la posizione geografica assume importanza, infatti, oltre ad essere vicina 
alle città di Lubecca e Amburgo, è uno dei principali porti di imbarco e sbarco per 
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il mercato tedesco e ciò spiega l’elevato numero di turnaround registrato nell’anno 
2016. 
San Pietroburgo concorre con le altre capitali baltiche considerate, agli itinerari fon-
damentali dell’area. La particolarità di San Pietroburgo sta nel fatto che è l’unica 
grande città portuale russa sul Baltico e gode, inoltre, di una forte turisticità non 
solo sotto il profilo crocieristico7.
Il porto di Tallinn (sesto per numero di passeggeri e terzo per call) non è un porto 
di turnaround, tuttavia rappresenta un punto centrale negli itinerari proposti dai 
cruise operator, per tale ragione è presente nella quasi totalità dei percorsi offerti 
(Valioniene, Pletkauskaite e Starodubcevaite, 2013). Va notato che le città capitali 
del Mar Baltico tendono ad essere sempre inserite nell’offerta crocieristica, mentre 
le città non capitali vengono utilizzate come scali solo quando sono situate vicino 
a città maggiori o ad altre capitali (il caso di Rostock). Di conseguenza, alcuni porti 
spesso non vengono presi in considerazione dalle compagnie, come accade per i 
porti situati lungo il Bothnian Arc (Golfo di Botnia) che possono solo sperare di at-
tirare le navi da crociera che non fermano a Stoccolma per fungere loro stessi da 
gateway verso la capitale (Marcussen, 2004).
Tuttavia, l’espansione del mercato crocieristico stimola gli investimenti nell’area, 
pertanto i progetti per la costruzione di terminal stanno cominciando a proliferare 
anche in quei porti che non sono ancora pienamente interessati dall’attività crocieri-
stica (il caso di Kaliningrad, ad esempio8). Inoltre, le compagnie di crociera operanti 
nella regione continuano a diversificare la propria offerta al fine di richiamare e 
trattenere nuovi clienti, proponendo itinerari brevi e più convenienti in termini di 
prezzo, o viaggi tematici (le crociere organizzate per assistere ai festival, ad esem-
pio), ciò potrebbe accrescere le possibilità di inserimento anche dei porti minori, se 
sufficientemente attrezzati.
I flussi crocieristici generano numerosi vantaggi, sia economici che di ritorno d’im-
magine, nei porti in cui confluiscono. In termini quantitativi le ricadute economiche 
da questi generate nei porti sono spesso legate alle spese effettuate dai passeggeri 
e dai membri dell’equipaggio durante il soggiorno (shopping, acquisto di cibo e be-
vande, uso dei servizi di trasporto, visite ai musei, etc.). 

7 San Pietroburgo è stata premiata per due anni consecutivi (2015 e 2016) dal World Travel Awards come miglior destinazione europea, 
superando la concorrenza di città come Amsterdam, Barcellona, Berlino, Parigi, Roma, Firenze, Venezia ed altre mete estremamente 
popolari.
8 Il progetto “Amberland” in atto a Kaliningrad (che vede coinvolti diversi stakeholder tra cui MSC Cruises attraverso le sue due con-
trollate italiane Msc Cruises, che ha sede a Napoli, e la compagnia di traghetti genovese Grandi Navi Veloci) ha come obiettivo la 
costruzione di un villaggio che si estenderà su un’area di circa 350 ettari, dotato dei più moderni servizi (università, hotel, parchi, 
asili, centri commerciali, uno stadio di calcio, un aeroporto e una city degli affari). Ci sarà anche un porticciolo turistico per il diporto 
e, a pochi chilometri, un grande terminal passeggeri dotato di quattro banchine, due per i traghetti e due destinate a grandi navi da 
crociera (www.amberland39.ru).
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Se, poi, il porto turistico funge da home port l’impatto economico è ancora maggio-
re, poiché i passeggeri hanno la possibilità di sostare più a lungo nel territorio, ad 
esempio in caso di arrivo anticipato o per estendere il soggiorno dopo la fine della 
crociera. Ciò si traduce in ulteriori vantaggi economici per l’industria alberghiera 
viceversa assenti nel caso in cui il porto abbia la sola funzione di transito (OECD-ITF, 
2015). 
Secondo uno studio di CLIA nel 2013 l’impatto economico prodotto dai passeggeri 
e dall’equipaggio nelle città portuali di tutto il mondo è stato di circa 15 miliardi di 
dollari. Le principali voci di spesa sono state il cibo, le bevande, i tour turistici, i ser-
vizi di trasporto locale e le vendite al dettaglio. Negli home port, la spesa media per 
visita ha raggiunto un ammontare di circa 316 dollari, mentre nei porti di transito è 
stata di circa 92 dollari per visita. La spesa media dell’equipaggio è stata, invece, di 
circa 57 dollari per visita.
Tuttavia, vanno altresì tenuti presenti i vantaggi connessi alle spese per il funziona-
mento delle navi da crociera (i costi per il bunkering, le forniture, i pezzi di ricambio, 
le riparazioni, nonché i costi legati all’equipaggio); quelli legati alla possibilità di si-
nergie tra cruise operator e operatori turistici locali per la gestione delle escursioni 
a terra e, inoltre, gli ulteriori possibili vantaggi prodotti dal funzionamento di even-
tuali sedi o uffici nel territorio o dalle attività esternalizzate e svolte dalle imprese 
presenti localmente (la pubblicità, ad esempio)9. 
Infine, i benefici per i territori collegati al settore delle crociere possono essere an-
che di natura non strettamente economica, ma legati al ritorno di immagine e di 
reputazione della destinazione turistica. Infatti, i crocieristi potrebbero promuovere 
il territorio una volta rientrati dalla crociera o ritornarci per una vacanza più lunga. 
Naturalmente i porti crocieristici, per godere dei succitati benefici, devono essere in 
grado di attrarre i cruise operator rispondendo a specifici criteri di selezione espressi 
dalle stesse compagnie (Penco, 2001). 
Tali criteri si fondano su una molteplicità di fattori, che hanno sia natura essenzial-
mente portuale, sia extra portuale. I fattori portuali si riferiscono alle caratteristiche 
strutturali di un terminal crocieristico (come le infrastrutture, la capacità di accoglie-
re navi di grandi dimensioni e, quindi, la lunghezza delle banchine), essi assumono 
importanza nella competitività di un porto e vengono utilizzati come parametro di 
valutazione nella scelta degli scali inseriti in una stessa micro-area crocieristica. 

9 Sebbene tali benefici non siano diffusi in tutte le destinazioni di crociera. In generale, infatti, i cruise operator tendono a preferire i 
principali home port per stabilire le loro sedi, come nel caso di Miami che ospita le sedi di alcune delle più grandi compagnie di crocie-
ra, o nel caso di Southampton e Amburgo.
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La presenza di fattori extra portuali determina, invece, il grado di attrattività di un 
porto e dell’area crocieristica più in generale. Essi sono connessi alle strategie di 
sviluppo e alle politiche di marketing perseguite dalle Autorità portuali e possono 
riguardare, da un lato, le politiche tariffarie, dall’altro la qualità dei servizi di acco-
glienza della nave (servizi di imbarco e sbarco, servizi ancillari alla navigazione e di 
ship supply, ect.) e dei passeggeri. In particolare, la qualità dei servizi per i passeg-
geri e l’immagine offerta dal porto sono fondamentali, poiché da essi il crocierista fa 
dipendere la propria soddisfazione o insoddisfazione rispetto alle località toccate e 
al prodotto crocieristico nel suo complesso (Penco, 2013). Per tali ragioni, i porti cro-
ceristici, in particolare gli home port, tendono ad arricchire l’offerta con lo sviluppo 
di servizi ricettivi, di informazione turistica e di servizi logistici per facilitare l’accesso 
ai territori attigui. 
Con l’intento di analizzare il grado di competitività dei porti crocieristici presenti 
nel Mar Baltico, è stato realizzato un indice che misura la competitività attraverso 
l’integrazione di differenti indicatori, ognuno dei quali è costituito a sua volta da 
diverse variabili. Gli indicatori presi in considerazione sono quattro: Capacità del 
porto; Offerta turistica generale; Offerta turistica per i crocieristi e Servizi del porto 
(Tabella 5).

Indicatori per la costruzione dell’indice di competitività dei porti crocieristici del Baltico

Indicatore Variabili

Capacità del porto

numero totale di passeggeri nell’anno*

numero di call nell’anno*

numero di tournaroud nell’anno*

lunghezza totale delle banchine

Offerta turistica generale

numero totale di strutture ricettive presenti

numero di posti letto

numero di notti trascorse durante l’anno*

Offerta turistica  
per i crocieristi

numero di siti di interesse turistico presenti nelle vicinanze del porto

numero di shore excursion offerte dalle principali compagnie crocieristiche operanti nella regione

Servizi del porto.

numero di servizi logistici

numero di servizi alle navi

numero di servizi ai passeggeri

*I dati presi in considerazione si riferiscono all’anno 2016

Tabella 5 - Fonte: nostre elaborazioni
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Il primo indicatore misura il grado complessivo della capacità portuale e prende 
in considerazione, al suo interno, quattro variabili: il numero totale di passeggeri 
nell’anno, il numero di call e tournaroud nell’anno e, per ultimo, la lunghezza totale 
delle banchine dei terminal crocieristici. L’Offerta turistica generale è riferita al gra-
do di turisticità della località e tiene conto non solo del porto, ma dell’offerta turisti-
ca presente complessivamente nella città. Al suo interno sono considerati il numero 
totale di strutture ricettive presenti, il numero di posti letto e il numero di notti 
trascorse durante l’anno. Il terzo indicatore esprime, invece, il grado di turisticità del 
porto e considera al suo interno due variabili: la quantità di siti di interesse turistico 
presenti nelle vicinanze del porto e la quantità di pacchetti escursionistici (shore 
excursion) offerti dalle principali compagnie crocieristiche operanti nella regione. 
L’ultimo indicatore concerne i servizi offerti dal porto e prende in considerazione 
tre variabili: la numerosità di servizi logistici (shuttle bus, presenza di stazionamenti 
di taxi, stazionamenti o fermate di autobus, stazioni ferroviarie e metropolitane); 
la quantità di servizi alle navi (manutenzione del molo, certificato ISPS, servizi di 
pilotaggio, chiara segnalazione di entrata/uscita da e verso il molo, bunkering, di-
sponibilità di acqua dolce, servizio di smaltimento rifiuti solidi e tossici) e il numero 
di servizi ai passeggeri (disponibilità di bagni, strutture per portatori di handicap, 
servizi di info point e informazione turistica, servizio di check-in, bagagli e aree di 
attesa, parcheggi, shops di souvenir) 10. Ad ogni indicatore è stato attribuito un peso 
(Capacità del porto 8; Servizi del porto 6; Offerta turistica per i crocieristi 4 e Offerta 
turistica generale 2)11, il punteggio ottenuto da ciascun porto è la media ponderata 
dei risultati ottenuti in ciascun indicatore e i relativi pesi. La Tabella 6 mostra i porti 
croceristici del Baltico che hanno ottenuto i dieci punteggi maggiori.

10 La maggior parte delle informazioni riguardo la lunghezza delle banchine, i servizi logistici e i servizi alle navi e ai passeggeri sono 
state reperite dal sito di Cruise Baltic (attraverso lo strumento Port Services Standard) e dai siti delle Autorità Portuali. Le informazioni 
relative all’offerta turistica generale sono state prese dai siti ufficiali degli istituti nazioni di statistica. Per riuscire ad ottenere un 
punteggio per ognuno dei quattro indicatori, si è proceduto nel modo seguente: è stato rapportato il valore registrato da 
un porto in una variabile al valore massimo espresso per la variabile considerata, il risultato moltiplicato per cento: Val 
/ Val max X 100 = y. Tale procedimento è stato effettuato per tutte le variabili considerate all’interno di un indicatore, la 
media dei risultati così ottenuti in ogni variabile è il punteggio dell’indicatore (i risultati sono stati arrotondati per eccesso 
o per difetto).
11 I pesi sono stati attribuiti da un gruppo misto di accademici ed esperti del settore mediante il Metodo Delfi (i risultati sono stati 
arrotondati per eccesso o per difetto).
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Indice di competitività dei porti crocieristici del Baltico 2016

Rank Porto crocieristico Punteggio

1 Copenaghen 84

2 San Pietroburgo 74

3 Stoccolma 66

4 Rostock 60

5 Tallin 59

6 Helsinki 54

7 Kiel 52

8 Oslo 36

9 Kristiansand 26

10 Klaipeda 24

Tabella 6 - Fonte: nostre elaborazioni

I primi dieci porti con i valori più alti dell’indice sono gli stessi che hanno registrato 
nell’anno 2016 il maggior numero di passeggeri, call e turnaround. Al primo posto 
Copenaghen, che risulta primo in tutte e tre le variabili summenzionate (cfr. Tab. 5), 
seguito da San Pietroburgo e Stoccolma. 
San Pietroburgo ha ottenuto il massimo risultato sia nell’Offerta turistica generale 
sia nell’Offerta turistica ai crocieristi, ciò ha permesso al porto di classificarsi al se-
condo posto nella graduatoria, benché non abbia ottenuto i risultati più alti nella 
Capacità del porto e nei Servizi del porto (cfr. Fig.8).
Il porto di Rostock supera, anche se solo di un punto, quello di Tallinn, sebbene 
quest’ultimo abbia raggiunto un risultato più alto sia nell’Offerta turistica generale 
che nell’Offerta turistica per i crocieristi, Rostock risulta avere una capacità del porto 
maggiore.
Tali risultati evidenziano come il grado di competitività dei porti crocieristici sia dato 
dall’insieme di tutte le variabili prese in considerazione, infatti, nonostante sia stato 
assegnato un peso differente ai quattro indicatori, l’importanza di possedere un’a-
deguata offerta turistica sia generale che per i crocieristi sembra essere un fattore 
determinante nella scelta dei cruise operator, tanto quanto offrire servizi diversifi-
cati sia alle navi che ai passeggeri e avere una buona capacità portuale.
Ciò è vero nel caso di San Pietroburgo, secondo nella graduatoria, il quale, stando 
alle previsioni di Cruise Baltic, vedrà aumentare il numero di call del 18% nel 2017 
ma è anche vero nel caso di Rostock che vedrà accrescere il numero di turnaround 
di un ulteriore 5% circa.
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Posizionamento dei porti crocieristici negli indicatori dell’Indice di competitività dei porti croceristici
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Figura 8 - Fonte: nostre elaborazioni su dati Cruise Baltic (Port Services Standard); Autorità Portuali; siti ufficiali degli 
istituti nazioni di statistica

Altra riflessione può essere fatta sul porto di Kiel, settimo nella graduatoria che, pur 
avendo una capacità del porto pari a quella di San Pietroburgo, ha avuto risultati 
inferiori rispetto agli altri nei Servizi del porto e nell’Offerta turistica sia generale 
che per i crocieristi. Kiel, nelle previsioni di Cruise Baltic, vedrà diminuire la quota di 
turnaround nel 2017 di circa il 6%. Alla luce di tali riflessioni, è chiaro che per accre-
scere la propria competitività i porti crocieristici del Baltico dovrebbero rafforzarsi, 
laddove è possibile, nelle aree in cui risultano più deboli, attraverso un adeguato 
sistema di pianificazione e di controllo delle attività da sviluppare per stimolare il 
flusso crocieristico.
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L’offerta crocieristica nel Baltico  
e il caso di MSC Cruises
Le tipologie degli itinerari offerti dai cruise operator attivi nella regione del Baltico 
possono variare, tuttavia sono essenzialmente riconducibili a due tipi di prodotti, 
ossia le crociere triangolari, che consistono in tre destinazioni diverse e sono piut-
tosto brevi (da due a quattro notti) e le crociere con destinazioni multiple, con una 
lunghezza che va da una a due settimane (Serry, 2016). L’itinerario standard, offerto 
da quasi tutti gli operatori, ha una durata media di 8 notti e tocca i porti di Rostock, 
Copenaghen, Tallinn, San Pietroburgo, Helsinki e Stoccolma che, come analizzato 
sopra, sono anche i porti che riescono ad attrarre il maggior numero di visitatori.
Una particolarità del Mar Baltico è la stagionalità legata al clima, che ne riduce il 
potenziale di mercato, soprattutto se paragonato ad altre destinazioni fruibili tutto 
l’anno (il caso dei Caraibi, ad esempio). La stagione crocieristica si estende da aprile 
a settembre raggiungendo il picco a metà estate, per poi decrescere e arrestarsi 
completamente durante il periodo invernale (Charlier, McCalla, 2006). Naturalmen-
te ciò, oltre a essere un importante fattore di differenziazione rispetto ad altre desti-
nazioni, implica che tutte le crociere debbano concentrarsi in pochi mesi (Rodrigue, 
Comtois, Slack, 2013).
Nel 2017, all’interno della regione baltica hanno operato 37 compagnie crocieristi-
che, schierando in totale 80 navi, offrendo circa 122.000 posti letto ma oltre l’80% 
di tutta l’offerta è diviso tra quindici operatori. Il primo tra questi è Aida Cruises che 
trasporta in media più di cento mila crocieristi l’anno, seguita da TUI Cruises e Costa 
Crociere (Tabella 7). 
Al fine di comprendere meglio l’offerta crocieristica all’interno del Mar Baltico, 
sono stati stabiliti rapporti di collaborazione finalizzati con la dirigenza di MSC Cru-
ises e ciò ha acconsentito di accedere a dati interni alla società. Sono stati presi in 
considerazione, quindi, i dati connessi al numero di crocieristi trasportati dal 2012 
al 2017, nonché alla quantità e alla natura dei pacchetti escursionistici venduti dal 
cruise operator.
MSC Cruises è una compagnia di navigazione dedita al mercato delle crociere di li-
vello standard (o di massa) e di livello premium-lusso (MSC Yacht Club), con sede 
a Ginevra e sedi operative a Napoli, Genova e Venezia. La compagnia impiega circa 
15.500 dipendenti in tutto il mondo e ha uffici in 45 Paesi. 
La flotta di MSC Cruises è il risultato di un programma d’investimenti da 6 miliardi 
di euro circa, iniziato nel 2003. È composta da 12 unità, divise in quattro classi, a cui 
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si aggiunge la più grande, nonché ammiraglia della flotta, MSC Meraviglia entrata in 
attività nel giugno 2017, con una stazza lorda di 167.700 tonnellate, una lunghezza 
di 315,83 metri e una larghezza di 43 metri. Può ospitare da 4.488 (su base doppia) 
a 5.714 (occupazione massima) passeggeri in 2.244 cabine. Seguono le navi della 
classe Fantasia (MSC Fantasia (2008), MSC Splendida (2009), MSC Divina (2012) e 
MSC Preziosa (2013) che hanno una stazza di circa 140.000 tonnellate ciascuna, una 
lunghezza di 333 metri e una larghezza di 38 metri. Tali navi ospitano da 4.345 a 
4.363 passeggeri ciascuna. Ad esse si aggiungono le quattro unità della classe Musi-
ca (MSC Musica (2006), MSC Orchestra (2007), MSC Poesia (2008) e MSC Magnifica 
(2010) con una stazza di 90.000 tonnellate circa, una lunghezza di 293 metri e una 
larghezza di 32 metri, possono ospitare fino a 3.000 passeggeri.

Posti letto schierati dalle principali compagnie crocieristiche nel Baltico

Rank Cruise Operator Navi Posti Letto % Sul Totale

1 Aida Cruises 6 12.172 10,1

2 Tui Cruises 4 10.761 8,85

3 Costa Crociere 3 10.260 8,54

4 Royal Carribean 3 9.905 8,23

5 P&0 Cruises 3 8.662 7,2

6 Princess Cruises 3 8.106 6,67

7 Msc Cruises 2 6.818 5,61

8 Holland America Line 4 6.712 5,39

9 Norwegian Cruise Line 2 6.365 5,23

10 Celebrity X Cruises 2 5.738 4,72

11 Cruise & Maritime 4 3.977 3,27

12 Fred.Olsen Cruise Line 3 3.527 2,9

13 Phoenix 4 3.216 2,64

14 Viking Ocean Cruises 3 2.796 2,3

15 Pullmantur 1 2.744 2,25

Altre Compagnie 33 1.9755 16,1

Totale 80 1.21514 100

Tabella 7 - Fonte: elaborazione su dati Cruise Baltic, 2017

La flotta si completa con le quattro navi della classe Lirica (MSC Lirica (2003), MSC Ar-
monia (2004), MSC Opera (2004) e MSC Sinfonia (2005) che, con una stazza di circa 
65.000 tonnellate, una lunghezza di 274,9 metri e una larghezza di 28 metri, posso-
no ospitare fino a 2.600 passeggeri. 
All’interno della ragione del Baltico MSC Cruises nel 2017 ha impiegato due navi: 
Fantasia e Magnifica con una capacità totale di circa 7.000 passeggeri. 



www.srm-maritimeconomy.com 25

Nella stagione 2017 il totale dei passeggeri di MSC Cruises movimentati nel Baltico 
è stato circa 186.347 mila, con una crescita di circa il 40% dalla stagione 2012, con 
delle contrazioni nel 2013 e nel 2015 seguite da un forte aumento nel 2016 e, in 
particolare, nel 2017 (un incremento di circa il 38% dal 2016 al 2017). Ciò dimostra 
l’interesse della compagnia verso la regione, in linea con i trend complessivi analiz-
zati precedentemente (cfr. Figura 9).

Passeggeri di MSC Cruises movimentati nel Baltico nelle stagioni dal 2012 al 2017
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Figura 9 - Fonte: Dati MSC Cruises, 2017

Nei dieci principali porti crocieristici analizzati in precedenza Copenaghen, Stoccol-
ma, Tallinn, San Pietroburgo e Kiel hanno visto un numero costante di crocieristi 
trasportati, imbarcati e sbarcati dalle navi di MSC Cruises dal 2012 al 2017, tra questi 
il porto di San Pietroburgo è quello che registra il numero maggiore di passeggeri in 
ogni anno considerato (Tabella 8). 
La compagnia offre diversi itinerari nel Mar Baltico con durata variabile dai tre ai 
quindici giorni. L’itinerario classico, così come per le maggiori compagnie operanti 
nella regione, è quello che prevede lo scalo nelle principali capitali baltiche. Il per-
corso prevede la partenza dal porto di Copenaghen, con scali intermedi a Stoccol-
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ma, Tallinn, San Pietroburgo, Kiel e ritorno al porto di Copenaghen, per una durata 
di 8 giorni e 7 notti.
In generale l’itinerario prevede una fermata di circa 7-8 ore all’interno di ogni scalo 
(12 ore a San Pietroburgo) e di norma è strutturato come mostrato in Tabella 9.
Ovviamente l’offerta prevista non riguarda soltanto lo scalo nelle destinazioni inter-
medie, ma prevede la possibilità di acquistare, ex ante o a bordo, alcuni pacchetti 
escursionistici, definiti shore excursion, che propongono differenti tipologie di visita 
nelle città di scalo e nei principali siti turistici.

Transiti, imbarchi e sbarchi di MSC Cruises nei dieci principali porti crocieristici del Baltico

2012 2013 2014 2015 2016 2017

Copenaghen 16254 16985 21956 6128 24495 37670

Stoccolma 31451 24028 17226 26667 18540 30835

Helsinki ND ND 17602 13849 13061 15290

Oslo ND ND ND ND ND ND

Klaipeda ND ND ND ND 1762 1856

Tallinn 19330 17762 16343 25827 24485 35457

Rostock ND ND 4778 3727 1659 1884

San Pietroburgo 55567 49193 48218 37749 42690 55708

Kiel 5400 6275 941 1532 811 2014

Kristiansand ND ND ND ND ND ND

Tabella 8 - Fonte: dati MSC Cruises, 2017

Esempio di struttura dell’itinerario nel Baltico di MSC Cruises

Arrivo Partenza

Copenaghen - 17:00

Navigazione - -

Stoccolma 09:00 16:00

Tallinn 09:00 16:00

San Pietroburgo 07:00 19:00

Navigazione - -

Kiel 10:00 18:00

Copenaghen 08:00 -

Tabella 9 - Fonte: elaborazione dal sito MSC Cruises

In riferimento all’itinerario sopra descritto, MSC Cruises offre circa 41 pacchetti 
escursionistici diversi. Nella città di Stoccolma l’offerta presenta 10 pacchetti escur-
sionistici, di una durata che va dalle 2 alle 6 ore e quasi tutti prevedono un tour a 
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piedi per dare l’opportunità ai turisti di fare shopping nella città. Per la città di Tallinn 
sono proposte 6 escursioni differenti, tra cui escursioni in bicicletta, nei musei e nel-
le cattedrali, anche qui, nella maggior parte dei casi, si dà la possibilità al crocierista 
di poter fare acquisti in città. A Kiel, invece, l’offerta escursionistica è strutturata in 4 
pacchetti diversi, due prevedono escursioni nella città di Kiel con possibilità di fare 
compere e ammirarne il centro storico, gli altri due propongono gite a Lubecca e 
Amburgo. L’offerta di pacchetti escursionistici maggiore è quella proposta per la cit-
tà di San Pietroburgo con 21 shore excursion diverse che prevedono visite ai musei 
e ai siti turistici più famosi, nonché gite alla scoperta della città con la possibilità di 
fermarsi per lo shopping.
In generale, le shore excursion possono considerarsi una buona opportunità per 
le città di destinazione delle crociere, giacché non solo incrementano la pubblicità 
dei luoghi visitati garantendone un ritorno di immagine, ma rappresentano anche 
un’entrata economica sia sotto il punto di vista della spesa da parte dei croceristi 
che, come più sopra osservato, è uno dei principali vantaggi economici per le città 
interessate da flussi crocieristici, sia per lo sviluppo di sinergie tra cruise operator e 
operatori turistici locali che gestiscono le escursioni.
Sotto quest’ultimo aspetto va detto che, nella maggior parte delle città portuali che 
attraggono flussi crocieristici e anche in quelle del Baltico, molti operatori locali of-
frono pacchetti escursionistici ai crocieristi molto simili a quelli proposti dai cruise 
operator a prezzi più competitivi. Ciò da un lato può favorire lo sviluppo di circoli 
virtuosi per l’economia locale, dall’altro può rivelarsi un’arma a doppio taglio, poi-
ché una quota importante del fatturato dei cruise operator proviene proprio dalla 
vendita delle escursioni. 
In relazione a MSC Cruises nel Baltico, ad esempio, l’incidenza percentuale dei pas-
seggeri che acquistano shore excursion sul totale dei passeggeri trasportati dalla 
compagnia nella regione è decisamente forte, tanto da rappresentare, nella stagio-
ne 2017, circa la metà dei clienti (Figura 10).
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Incidenza percentuale delle shore excursion sul totale dei passeggeri di MSC Cruises nel Baltico, anni dal 2012 al 2017

36,1
34,2

40,6
43,6 44,5

48

0

10

20

30

40

50

60

2012 2013 2014 2015 2016 2017

Figura 10 - Fonte: Dati MSC Cruises, 2017

Pertanto, se in una località questa voce dovesse diminuire drasticamente, la com-
pagnia potrebbe scegliere di non farvi più scalo e preferire altre mete, annullando 
in tal modo tutti gli altri vantaggi generati dai flussi crocieristici. Tuttavia, almeno 
da quanto appreso dalle informazioni di MSC Cruises, una simile situazione non si è 
ancora verificata, poiché la quota di mercato degli operatori locali in relazione alle 
shore excursion risulta essere una frazione molto moderata del totale e tale da non 
compromettere al momento i margini delle compagnie crocieristiche.
Ad ogni modo, risulta indubbiamente difficile conoscere con precisione i compor-
tamenti dei croceristi, quali tipi di pacchetti escursionistici acquistano, quali luo-
ghi visitano, in quali città concentrano i propri acquisti ecc. Inoltre, la mancanza 
di una programmazione preventiva della visita, le tempistiche molto ridotte della 
permanenza, l’ampiezza della popolazione turistica generata e la sovrapposizione 
tra i differenti livelli geografici e amministrativi coinvolti dal fenomeno, rappresen-
tano alcuni fattori che complicano notevolmente la conoscenza del comportamento 
collettivo dei visitatori. 
Ciononostante, i dati relativi all’incidenza percentuale delle shore excursion sul tota-
le dei crocieristi di MSC Cruises nel Baltico insieme all’analisi inerente la natura dei 
pacchetti escursionistici proposti, rendono, in una certa misura, l’idea sia dell’entità 
di flussi turistici che si attivano nelle città portuali attraverso le crociere, sia dell’im-
portanza che questi assumono nell’economia delle destinazioni scelte dai cruise 
operator.
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Conclusioni 

Attraverso l’analisi del settore crocieristico in un’area di destinazione emergente e in 
crescita, come quella individuata per questo lavoro, si è tentato di delineare un qua-
dro interpretativo del fenomeno, capace di fornire informazioni utili relativamente 
ai fattori di competitività dei porti crocieristici e all’offerta proposta dai cruise opera-
tor. In merito al primo punto, la realizzazione di un indice di competitività dei porti 
croceristici ha permesso di mettere in luce quali siano le diverse componenti in gra-
do di influenzare la scelta delle compagnie sui porti in cui fare scalo. Tali componenti 
sono: la capacità del porto; i servizi offerti dal porto (logistici, alle navi e ai passeg-
geri); l’offerta turistica generale e l’offerta turistica per i crocieristi. Si è osservato, 
in relazione al Baltico, che tutte le componenti individuate concorrono, in una certa 
misura, a rafforzare le performance dei vari porti, rendendoli più o meno attrattivi. 
Relativamente all’offerta delle compagnie crocieristiche, l’analisi dell’attività di MSC 
Cruises nell’area oggetto di studio ha permesso di comprendere l’importanza che il 
crocierismo assume per i territori, anche in relazione alle opportunità economiche e 
di promozione territoriale che i pacchetti escursionistici proposti dai cruise operator 
possono generare.
Alla luce dei risultati raggiunti emerge l’opportunità di approfondire ulteriormente 
il rapporto tra crocierismo, portualità e territorio estendendo l’analisi anche allo 
specifico delle realtà italiane e mediterranee. Utilizzando il quadro interpretativo 
ottenuto, infatti, si possono evidenziare maggiormente le eventuali criticità o le mi-
gliori performance inerenti ai porti crocieristici anche in mercati maturi come il Me-
diterraneo e l’Italia.
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