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Oscar Egerstrom, assicuratore del TT Club, che 
si occupa di tutta la catena di trasporti e logisti-
ca dai porti e terminal agli spedizionieri e 
operatori marittimi, ha riportato i dati di uno 
studio fatto dalla sua società insieme a Mc 
Kinsey sul futuro del trasporto dei container 
fino al 2043.
“Prima di iniziare a guardare al futuro, abbiamo 
avuto una rapida visione indietro nel tempo di 
come è iniziata la containerizzazione circa 50 
anni fa. 
Quello che è successo è stata una rivoluzione 
non solo in termini di gestione delle pratiche, 
ma con la riduzione del lavoro manuale, una 
maggiore efficienza e anche maggiore sicurez-
za per il carico. I contenitori hanno consentito 
inoltre un'enorme espansione del commercio.

Nel 1968 l'economia globale in termini reali era 
di 17 trilioni di dollari, nel 2016 è passata a 77 
trilioni di dollari, quindi non solo c’è stata una 

percentuale di crescita del PIL,  ma la crescita è 
stata massiccia nel complesso. 
Allo stesso tempo il container è riuscito a 
crescere persino più velocemente del commer-
cio globale passando dal 7% di tutto il traffico 
costiero di merci del 1985 al 23% del 2015.
L'industria del trasporto di contenitori ha fatica-
to a restituire il costo del capitale negli ultimi 20 
anni e la containerizzazione ha subito un note-
vole rallentamento dall'inizio degli anni 2000, 
ma è improbabile che possa invertirsi.
Quanto questa crescita potrà andare avanti?
Cosa può riservare il futuro e quali sono le 
considerazioni importanti?
Cosa fondamentalmente guida la creazione di 
valore dell'industria oltre i prossimi 25 anni? 
La crescita del commercio? Il digitale, dati, 
analisi? Qualcos'altro? 

Il rapporto che ci è stato commissionato da Mc 
Kensey che abbiamo intitolato “Brave new 

world: container transport in 2043”, vuole 
rispondere a queste domande ed è il prodotto 
dell'intervista di Mc Kinsey a più di 20 persone 
nel consiglio di amministrazione di TT Club e 
anche ai professionisti del settore o società di 
new technology.
Abbiamo identificato sei potenziali fonti di 
creazione di valore in futuro.
Maggiori economie di scala: da quando la 
containerizzazione è avvenuta, si è avuto un 
enorme crescita delle economie, in particolare 
negli ultimi 15 anni, con un aumento delle 
dimensioni delle navi.
Su base annuale questo è arrivato ad avere un 
costo reale: per i porti e operatori di terminal è 
stato necessario aumentare il dragaggio e 
dotarsi di gru più grandi a terra.
Ma i clienti preferiscono un costo unitario più 
basso o una maggiore flessibilità? Se si pensa 
al primo, allora ci possono essere maggiori 
economie di scala che devono ancora venire”.

Prendendo la parola, Matt Stone, associate 
partner di Mc Kinsey, ha proseguito spiegando 
che non tutte queste cose arriveranno nel 
futuro ma rappresentano diversi tipi di teorie o 
ipotesi.

“La seconda fonte di valore è la flessibilità, che 
significa più reti point to point, navi più piccole, 
in breve tempo, un altro punto sta nell'aggiun-
gere valore ai clienti, specialmente nella catena 
dell'e-commerce.

Terzo: l'affidabilità e prevedibilità della supply 
chain. Questo è in realtà abbastanza simile al 
punto di flessibilità: un player di trasporto 
containerizzato potrebbe integrare nei sistemi 
di gestione fornendo dati e analisi sulle tempi-
stiche.

Quarto è il consolidamento e l'integrazione 
tema legato al terzo punto.
Si aggiunge poi il quinto potenziale: l'automa-
zione e la produttività, cioè applicare la nuova 
tecnologia.
L'ultima potenziale fonte riguarda le prestazioni 
ambientali: il 70% delle emissioni globali di CO2 
oggi riguarda il trasporto transfrontaliero di 
merci, se riduciamo quelle o l'utente finale e il 

cliente sono disposti a pagare un premio per 
avere una catena di fornitura green oppure si 
suppone si possa andare oltre l'IMO 2020.

Guardando oltre questa potenziale creazione di 
valore, abbiamo esaminato quattro diversi 
scenari che potrebbero verificarsi, oppure natu-
ralmente un mix tra questi.
Alcuni potrebbero sembrare leggermente 
meno probabili di altri, considerando lo stato 
attuale con il protezionismo in aumento, le 
politiche commerciali di Trump e la guerra 
commerciale tra USA e Cina, ma bisogna 
considerare che la maggior parte di queste 
interviste sono state fatte nel 2017 e nel 2018.

Il primo scenario futuro è una terza ondata di 
globalizzazione: boom dell'India che diventa un 
attore molto forte nell'economia globale, 
proprio come la Cina è stata negli ultimi 20 
anni. La Cina riesce a evitare un duro sbarco 
della sua economia, una fiorente classe media 
africana si aggiunge alla domanda globale di 
beni, e si ha una forte domanda nel trasporto di 
carichi alla rinfusa e di automobili in container.
La conseguenza di ciò è che le economie di 
scala continueranno ad essere estremamente 
importanti e vedremo navi sempre più grandi 
fino a 30.000 teu, il digitale diventerà un facilita-
tore fondamentale. Uno scenario questo guida-
to dalla domanda.

Le alleanze di compagnie di navigazione si 
espanderanno, e si investirà per avere navi 
sempre più grandi.

In alternativa a questo mondo c'è quello che 
chiamiamo "Peak container" e consolidamento, 
con un rallentamento della crescita commer-
ciale e il declino degli scambi e quindi l'esatto 
contrario della terza ondata della globalizzazio-
ne. 

In questo mondo essenzialmente l'India non 
raggiunge una crescita inaspettata, la Cina 
gestisce il rallentamento, le economie di scala 
perdono importanza perché la domanda è 
insufficiente per riempire le navi.

Cosa succederebbe se ipotizzassimo in questo 

mondo una significativa quantità di consolida-
mento, in particolare nel segmento delle spedi-
zioni marittime, risultando in qualcosa come 
3-4 linee di shipping? Questo mondo è così 
poco attraente dal punto di vista dei ritorni.

Un terzo scenario futuro che abbiamo previsto 
è quello che prevede la reinvenzione
digitale con una crescita commerciale "lenta e 
costante". Anche in questo scenario l'India non 
ottiene una crescita, la Cina gestisce il rallenta-
mento, non si vede l'Africa crescere in termini di 
consumo della classe media mentre la classe 
media consuma nel mondo occidentale. 
Questo è uno scenario di reinvenzione digitale 
guidato dall'industria, quindi avremo un'auto-
mazione considerevole in tutta la catena del 
valore, si avranno navi più piccole e più spedi-
zioni point-to-point con le economie di scala 
che perdono importanza rispetto agli altri 
scenari.

Ultimo scenario: digital disruption: qui le econo-
mie di scala perdono importanza; la flessibilità 
cresce, navi più piccole, meno trasbordo.

Abbiamo chiesto ai direttori dei TT Club in una 
riunione del consiglio di amministrazione a 
Novembre 2017 quali secondo loro sarebbero 
gli scenari più probabili: il 100% dei partecipanti 
ha scelto uno dei due scenari digitali, quello 
della digital disruption e della reinvenzione, 
quindi c'è un consenso universale tra quel 
gruppo che pensa che il futuro sia digitale.

Il 60% di persone pensa che il più probabile sia 
quello della reinvenzione, il 40% l'altra.
Ma poi abbiamo chiesto “Quale scenario prefe-
riresti?”

Qui crescono gli individui a cui piacerebbe 
avere una terza ondata di globalizzazione e una 
parte di chi ritiene preferibile lo scenario “peak 
container” e il consolidamento. Questo sempli-
cemente perché sarebbe un settore più discipli-
nato dal lato dell'offerta, anche se la domanda 
sarebbe molto bassa.

Alcune considerazioni finali: è fin troppo facile 
essere pessimisti per il futuro.

Se aveste avuto una conversazione come 
questa nel 1979 la crescita assicurata era 
grande, ma francamente la fine degli anni '70 
non era necessariamente il più grande momen-
to economico per il mondo o, nessuno avrebbe 
parlato della situazione della Cina.
Quindi penso che sia molto facile da una 
prospettiva di pregiudizio psicologico l'atten-
zione al rischio, al rovescio della medaglia ma 
c'è in realtà tanta opportunità di fronte a noi 
che è molto facile perdere di vista.

Seconda considerazione: il futuro è digitale. 
Ma quando c'è una digitalizzazione delle indu-
strie - e la ricerca di Mc Kinsey mostra che c'è 
una polarizzazione in quei mercati - alcuni 
players che tendono a condurre e a vincere in 
grande, fanno enormi profitti economici in 
eccesso. 
Ma la stragrande maggioranza, il player medio 
e l'industria tendono a perdere, giusto?
Quindi c'è molto valore che viene trasferito al 
cliente e non viene catturato dai giocatori. 

Numero tre: i vincitori in questo mondo digitale 
sono quelli che si concentrano sul piacere del 
cliente. In sostanza, il cliente che conferma la 
catena è il consumatore finale, ma il consuma-
tore finale è ancora a pochi passi da voi in 
quanto vi sono operatori portuali, terminals e 
così via. Ma come si delizia il cliente? Come si 
integrano con i loro sistemi? Come vengono 
fornite visibilità, flessibilità e affidabilità?

E penso, ultimo ma non meno importante, nella 
licenza di operare, i problemi in questo settore 
stanno diventando sempre più importanti e le 
prestazioni ambientali possono essere una 
fonte di valore, qualcosa deve essere fatto, solo 
perché i futuri consumatori consapevoli del 
green  vorranno continuare ad abilitare o sfrut-
tare il sistema commerciale. 
La sicurezza e l'automazione che può aiutare 
anche in questo, è sempre più importante. 




