


I Porti del Mediterraneo sono coinvolti in processi di globalizzazione che hanno 
accentuato il loro ruolo nel trasporto marittimo internazionale di merci, ma i traffici 
che si sono sviluppati sono stati prevalentemente quelli di transito.  
 
I flussi di merci tra Paesi che si affacciano sul Mediterraneo costituiscono oggi 
meno di un quarto del totale.  



Questa evoluzione ha avuto un impatto rilevante anche sulla dimensione del 
naviglio e sulla struttura portuale nel Mediterraneo:  
 
da una parte, la crescita dei flussi via container ha stimolato un aumento della 
stazza delle navi portacontainer;  
 
dall’altra, la struttura portuale del Mediterraneo si è adeguata a questa crescita, 
attraverso il potenziamento di porti esistenti e la creazione di nuovi porti destinati 
al traffico di portacontainer e in particolare al trasbordo.  



Se fino a un decennio fa i porti del versante meridionale avevano un ruolo 
marginale nei servizi marittimi deep‐sea, lo sviluppo dei terminal di transhipment, 
prima in Egitto e poi in Marocco, ha segnato l’ingresso di questi Paesi nella 
gestione del traffico di container.  
 
Tale cambiamento ha favorito la crescita significativa dei porti hub del 
Mediterraneo. 
 
L’ingresso di questi porti nello scenario ha determinato un cambiamento nella 
competizione all’interno del Mediterraneo che si è allargata determinando anche 
rilevanti modifiche nella classifica degli scali container. 









L’attuale crisi si ritiene che possa rappresentare un temporaneo freno piuttosto che 
un’inversione di tendenza nell’evoluzione dei flussi mercantili nel Mediterraneo, 
che continueranno ad essere dominati dalla globalizzazione piuttosto che dal 
regionalismo economico, una tendenza che è rafforzata dall’assenza di una forte 
cooperazione euromediterranea. 
 
In tutti gli scenari futuri il predominio dei flussi tra Paesi UE e Paesi asiatici si 
accentuerà.  
 
Il traffico merci nel Mediterraneo continuerà dunque ad essere soprattutto un 
traffico di transito. 





Tuttavia, dal punto di vista dello sviluppo delle infrastrutture portuali nel bacino, le 
implicazioni degli scenari sono assai differenziate:  
il primo è caratterizzato da un’aspra concorrenza tra UEM (Euro Mediterranean) e 
SEM (Southern and Eastern Mediterranean) in un contesto di sovraccapacità, 
mentre gli altri scenari prevedono spazi progressivamente più ampi per la 
cooperazione tra UEM e SEM.  
 
Peraltro, la crisi economica internazionale sta già accentuando i fattori 
concorrenziali e l’attività di transhipment è già oggi oggetto di una crescente 
concorrenza.  
 
Due tendenze sono all’opera:  
la creazione di nuovi porti ad acque profonde nei SEM tende a ridurre l’attività di 
transhipment nei porti UEM;  
le attività di transhipment tenderanno ad essere effettuate sempre di più nei SEM, 
assai concorrenziali per vari motivi. 
 



Nonostante il potenziamento delle strutture portuali del Mediterraneo, i porti del 
Nord Europa continuano a svolgere un ruolo preponderante nel trasporto via 
container tra i paesi dell’Unione Europea (UE) e quelli dell’Asia. Inoltre, Anversa, 
Amburgo, Rotterdam svolgono un ruolo di grande rilievo anche nei flussi via 
container UE-SEM (Paesi non UE che affacciano sul Mediterraneo).  
 
I motivi sono ben noti e attengono alle carenze infrastrutturali e all’efficienza delle 
operazioni portuali, in termini di attrezzature, servizi, procedure burocratiche e 
doganali. 



La crisi e la minacciosa concorrenza di Rotterdam ad esempio hanno contribuito a 
rafforzare la collaborazione tra i 4 porti situati nelle regione delle Fiandre (Anversa, 
Zeebrugge, Gent, Ostenda). I quattro scali hanno, infatti, firmato qualche giorno fa 
un accordo di cooperazione, articolato in 30 punti. 
 
 
Il punto più rilevante è la decisione di promuovere congiuntamente l'attrattività dei 
porti di Anversa e di Zeebrugge per il trasporto mediante container, in provenienza 
dall'Asia. 



I porti europei sono lo snodo cruciale di interscambio fra l’economia occidentale e 
il Far East, e, a maggior ragione, lo sono i porti del Mediterraneo che possono 
vantare su un vantaggio competitivo legato ad una posizione geografica che, in 
termini di transit time, garantisce una alimentazione dei mercati europei da Suez 
assolutamente competitiva rispetto a quella generata dagli scali dell’Europa 
Settentrionale. 
  
Di fronte a queste tendenze la cooperazione euro-mediterranea dovrebbe 
identificare un quadro regionale di sviluppo del trasporto marittimo maggiormente 
incisivo. 
  
La rete dei trasporti del Mediterraneo deve rispondere alla logica dei flussi 
commerciali presenti e futuri nel modo più efficiente e sostenibile. 



E’ pur vero che tra i progetti prioritari dell’Unione per il Mediterraneo vi è lo 
sviluppo dei trasporti e, in particolare, le Autostrade del mare.  
 
Tuttavia, questo progetto presenta ancora importanti ostacoli che devono essere 
superati perché la cooperazione nel settore del trasporto marittimo trovi un solido 
quadro euro-mediterraneo. 
 
Esso nasce per rispondere ad esigenze del trasporto merci tra paesi UE, ed è 
finalizzato a ridurre la congestione della rete stradale e l’impatto ambientale.  
 
Il progetto di Autostrade del mare vorrebbe estendere ai SEM l’impostazione 
adottata nella UE.  
 
I Paesi SEM, però, hanno priorità diverse: in particolare, prima che allo sviluppo 
delle Autostrade del mare, essi sono interessati allo sviluppo della loro rete di 
trasporti su strada e ferroviari che servono le infrastrutture portuali. 



Certamente vi sono significative differenze tra i vari porti, diversi modelli gestionali 
e offerte portuali, diverse normative. Ciò sia tra i paesi UEM e SEM che all’interno 
delle due stesse categorie. 
 
Pur in presenza di questa evidente diversità vi sono alcuni obiettivi comune: 
intercettare i traffici che transitano nel Mediterraneo, non solo come 
transhipment, l’aumento degli scambi diretti tra le due aree, i processi evolutivi in 
materia ambientale ed energetica, lo sviluppo della logistica e della intermodalità, 
il turismo ed il traffico passeggeri. 
 



Competition + Cooperation  
=  

Coopetition 
 
 
 

Il consolidamento degli scambi commerciali tra Paesi asiatici ed europei, 
l’evoluzione dei nuovi mercati di produzione e consumo (oggi Turchia, domani Nord 
Africa e Balcani), il raggiungimento da parte di alcuni Stati del Nord Africa di una 
stabilità politica e sociale, comporteranno necessariamente uno spostamento verso 
l’area UEM e SEM anche dei traffici merci e passeggeri. 

 
 



Con riferimento alla strategia di sviluppo infrastrutturale portuale italiana non si 
deve solo ed esclusivamente puntare sulla teoria delle c.d. “due ascelle”, che 
prevede il potenziamento dei porti del Nord Tirreno e del Nord Adriatico, ma anche 
sui porti del Sud che sono più vicini alla rotta Suez-Gibilterra. 
 
Occorre, pertanto, prevedere un bilanciamento tra gli investimenti indirizzati 
all’adeguamento delle infrastrutture portuali e quelli destinati al potenziamento 
delle tratte ferroviarie, anche attraverso un intervento sulla politica tariffaria. 
    
In tal modo si andrà incontro anche alla esigenza di avere un maggiore riscontro 
sociale ed un minore impatto ambientale in linea con le sollecitazioni UE. 






