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Abstract 

Globalization and fast-growing economy, involving all main actors of the international system, led 

to an increased need for energy resources. Up until mid-twentieth century coal was the main energy 

source, but as the century went by energy needs started changing. Coal has been gradually 

substituted by oil and gas. Together with a change in energy supplies changed geopolitical choices 

to them related: it became necessary for countries to subordinate politics to energetic needs. 

Geopolitics, born from an evolution of geographic politics’ theories, slowly lost prominence in 

favor of geo-strategic considerations. As Edward Luttwak has argued, geo-strategy was  substituted 

by the end of the century by geo-economics: states now needed to compete on an international level 

against adversaries stronger than ever. On the international scenes, states such as the US, China, 

India, rising Asian powers, undoubtedly have a strategically relevant position.  The will to assert 

power in the modern Heartland – as Halford Mackinder would have said – pushes states to adopt 

policies that are mainly diplomacy or soft power oriented, leaving violent power to the past: 

military strength is not the only way to prevail anymore.  

Transports system does embody a fundamental knot for the world’s economic and political ties: 

expanding maritime traffics have imposed to states to adopt better ports and connections – briefly, 

better logistics. Maritime transports make up for two-thirds of global commerce, meaning that their 

strategic importance is vital. Due to the invention of unitized transport -containers - the expansion 

of commercial routes  has increased and it became easier to transport different goods in less time 

and with lower costs. The center of the world moved as a consequence: not in the north anymore, 

the beating heart of commerce now resides in South-East Asia.  At the heart of the area the Strait of 

Malacca: a huge meeting point for commercial routes linking the East to the West. One the world’s 

biggest shipping lanes, it is sited between Malaysia and Indonesia. A strategic chokepoint for the 

countries who claim ownership on the Strait, it is of special importance for the new rising giant, 

China.  People’s Republic of China, after centuries of continental hegemony, rediscovered the 
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strategic influence of the sea, and gave new meaning to its maritime projection. This rediscovery 

was necessary to China as its own economy have grown steadily and impetuously over the last 30 

years. Its growing productivity and the consequent thirst for hydrocarbons to keep the industrial 

core going led China to look for offshore veins. Energetic supply and maritime  safety on the routes 

along which oil and gas are imported are Beijing’s new worries; the new energetic strategy is a 

fusion of economy and strategy altogether. This strategy makes up for complex political, economic, 

diplomatic choices in the South Pacific area: billion dollars-deals to build ports and facilities all 

over the area are China’s way of ensuring its presence and its privileged access to energy. 

Pakistan’s Gwadar Port, Yunnan’s pipeline or Shtwe’s offshore vein in Myanmar are just a few 

examples of what China’s plans are. China is looking for an alternative way to the Strait of Malacca, 

to respond to a thirst for energy that Xinijiang region alone cannot satisfy. The “string of pearls 

strategy”, as the port projects of China all over the South Pacific area are named, embodies the 

move China chose to play to find new communication routes to commerce, and to energy – both 

necessary to the survival of the country.  
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Introduzione 

Anticamente la Cina era collegata al resto del mondo attraverso la Via della Seta, il lungo percorso 

utilizzato da carovane e mercanti, che dalla città di Chang’an, l’attuale Xi’An, arrivava fino al 

Mediterraneo; le merci trasportate erano rare e preziose e permisero all’Occidente di entrare in 

contatto e di conoscere lo splendore del Paese di Mezzo. Poi i viaggi dell’ammiraglio Zheng He, 

spostarono le vie commerciali sul mare, ed iniziarono a tracciare le rotte della Via delle Seta 

marittima. Questo percorso marittimo, le cui rotte arrivarono fino all’oceano Atlantico, è stato per 

secoli il punto di forza del commercio cinese, fino a quando con l’arrivo delle potenze occidentali 

nel 1800 la Cina non ha chiuso le proprie porte al mondo, chiudendosi nei propri confini terrestri 

per cercare di ricomporre le macerie lasciate da anni di domino occidentale. Il popolo cinese, 

attento allievo del maestro Confucio, ha saputo, con tenacia e fiducia nel futuro, rialzarsi. Deng 

Xiaoping, portavoce della nuova rinascita della Cina, con la sua politica di modernizzazione e 

sviluppo, è riuscito ad innescare la scintilla che ha portato la Cina ad essere la nuova grande potenza 

mondiale. Negli ultimi anni del XX secolo, grazie ad un tasso di crescita esponenziale, la Cina ha 

potuto raggiungere la grandezza economica per poter sfidare colossi mondiale come gli Stati Uniti e 

per competere con le nuove potenze emergenti. L’affermazione della Cina nello scenario mondiale, 

ha comportato per il governo non poche preoccupazioni: la necessità di mantenere i ritmi frenetici 

della crescita ha comportato per la Cina l’aumento della richiesta energetica. La domanda di 

petrolio e di gas, raddoppiata agli inizi del 2000, ha obbligato l’impero Celeste a cercare nuovi poli 

economici e nuovi giacimenti petroliferi offshore. Per la Cina era arrivato il momento di 

ripercorrere l’antica e gloriosa Via della Seta marittima.  
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“Lo spazio privilegiato [il Sud-est Asiatico] dove lavorare insieme su un ampio ventaglio di temi, 

come la sicurezza marittima o la non proliferazione”, le parole pronunciate dal presidente 

americano Barak Obama durante l’incontro con il primo ministro cinese Wen Jiabao, tenutosi in 

Indonesia durante il Vertice dell'Asia Centrale (Eas) l’ 11 novembre 2011, riassumono la situazione 

presente nell’area del Sud-est Pacifico, a seguito della dichiarazione della linea geostrategica 

marittima cinese. Temi come la sicurezza marittima, sono ai primi posti nell’agenda politica di 

Pechino da almeno un decennio, a causa della creazione nell’oceano Indiano di porti e facilities, 

come oleodotti e gasdotti, indispensabili per l’importazione di risorse energetiche. Pechino sta 

costruendo, intorno a Pakistan, Malesia, India, e Sri Lanka una sorta di cintura energetica che 

necessita di un apparato militare per garantirne la sicurezza. L’enorme finanziamento di Pechino 

all’industria bellica e alla cantieristica navale preoccupa non poco Washington, e l’India. Entrambi, 

gli USA nel ruolo  di garante della sicurezza dell’area, e l’India nuova potenza emergente, stanno 

cercando di arginare, tramite accordi diretti con la Cina e con gli altri paesi limitrofi, la sempre più 

crescente egemonia cinese.  

Questa tesi si propone di analizzare, attraverso l’analisi dell’evoluzione delle teorie della 

geopolitica e della geostrategia, e degli stadi che hanno scandito l’evoluzione dei trasporti marittima, 

la crescita della potenze economica cinese nel campo degli idrocarburi. Si è scelto di considerare la 

“Strategia del filo di perle” adottata da Pechino, per dare prova della crescente, quanto mai frenetica 

crescita della domanda di petrolio degli ultimi 20 anni. Secondo uno studio del Dipartimento di 

Stato americano, la Cina sta effettuando notevoli sforzi per penetrare nelle regioni ricche di materie 



9 
 

prime energetiche e di altre risorse naturali, come quelle del Sud-est Asiatico, per soddisfare le 

crescenti esigenze della sua rapida industrializzazione, nonché per potenziare e ampliare i suoi 

mercati e le opportunità di investimento.  

Si inizierà con una veduta d’insieme del discorso geopolitico: dopo una prima analisi delle teorie 

della geografia politica del tedesco Friedrich Ratzel, si arriverà alle più recenti teorie di geostrategia, 

attraverso l’approfondimento delle fasi intermedie dello sviluppo della disciplina. La nascita del 

termine geopolitica, ad opera di Rudolph Kjellén, darà vita ad un dibattito estremamente proficuo; 

l’approfondimento di temi come l’affermazione del potere marittimo, la sicurezza delle coste, o la 

formazione di una zona di vitale importanza nel sistema mondo, condurranno alla formazione delle 

più importanti teorie geopolitiche: quella del potere marittimo di Alfred Mahan, la teoria 

continentalista della geografia politica di Halford Mackinder e  il concetto di Rimland di Nicholas 

Spykman.  

Nel secondo capitolo si offrirà un’illustrazione dell’evoluzione stadiale della società dal punto di 

vista dei trasporti marittimi. Attraverso lo schema proposto da Adalberto Vallega, professore 

emerito di  geografia, si potrà prendere coscienza di come il progresso economico e tecnologico 

abbia influito nel sistema dei trasporti, in particolar modo in quelli marittimi, e sul cambiamento dei 

profili portuali, fino alla nascita dei nuovi porti futuristici del XXI secolo. 

Il terzo capitolo, addentrandosi nella geografia marittima della Repubblica Popolare Cinese, mira a 

tracciare un binario, sulle cui rotaie la complessa macchina navale, e militare, cinese si è mossa. 

Partendo da un rifiuto congenito nei confronti del mare, la Cina ha intrapreso un percorso di 
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riavvicinamento alle masse oceaniche che ha contribuito, congiuntamente allo sviluppo industriale 

dell’entroterra, ad ampliare il margine di crescita della nazione. L’enorme aumento del prodotto 

interno lordo e il conseguente aumento della domanda energetica, hanno spinto la Cina oltre confine 

per cercare nuovi vitali punti, da cui attingere l’energia necessaria al Paese. 

Nel quarto capitolo, infine, si approfondiranno i progetti portuali che la Cina ha finanziato in diversi 

paesi del Sud-est Asiatico, con l’obiettivo di creare un link energetico per l’approvvigionamento di 

petrolio e di gas. La complessa struttura, simile ad una collana di perle appunto, è il primo pezzo di 

un complesso, e non sempre limpido, puzzle che la Cina sta costruendo nell’area tra lo stretto di 

Hormuz e il proprio mare meridionale. Le ragioni degli investimenti offshore della Cina, si 

intrecciano con motivazioni prettamente strategiche e politiche: la volontà di cercare una via 

alternativa al passaggio obbligato, nonché pericoloso, nello Stretto di Malacca -choke point 

fondamentale per le vie commerciali del Sud-est Asiatico- ha spinto la Cina a ridisegnare anche la 

propria strategia militare, con l’obiettivo di creare una flotta numerosa e tecnicamente avanzata per 

la difesa delle nuove vie energetiche create con non poche difficoltà.  

Questa ricerca, quindi, vuole indagare le possibilità che la Cina può vagliare per gestire la 

drammatica richiesta energetica del paese, e quali i risvolti che tali opportunità potranno dare al 

rapporto tra i vari Stati confinanti della Cina. Creare una rete di relazioni di cooperazione con i 

paesi dell’ASEAN, può rappresentare, inoltre, l’altro quesito che la Cina dovrà porsi per 

scongiurare il pericolo di un’affermazione sempre maggiore degli USA, che comporterebbe la 

rottura dell’equilibrio politico, diplomatico ed economico dell’area. 
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Capitolo I 

IL TERRITORIO, L’UOMO E LA POLITICA 

La geografia è il dato immutabile che  

condiziona la vita degli uomini.  

Benito Mussolini 

1. GEOGRAFIA POLITICA E GEOPOLITICA 

I rapporti che legano l’uomo e le sue leggi al territorio sono da sempre oggetto di studio della 

geografia politica. Sebbene non si possa utilizzare esplicitamente questa terminologia, nata in 

seguito ad opera di Friedrich Ratzel, già studiosi dell’antichità come Erodoto, Platone e Aristotele 

avevano analizzato le connessioni tra politiche nazionali e caratteristiche fisiche dei rispettivi 

territori, osservando che alcune condizioni ambientali potevano influire sulla vita e sullo sviluppo 

delle organizzazioni politiche
2
. Durante il Medioevo, i confini della mera geografia 

3
 sono superati 

e gli studiosi iniziano a prendere in considerazione anche gli aspetti sociali della vita per creare così 

anche un confronto con gli altri Stati. Le numerose scoperte geografiche avvenute nei secoli 

successivi, come per esempio l’Estremo Oriente minuziosamente descritto da Marco Polo ne “Il 

Milione”, contribuirono ad accrescere la conoscenza dell’altro, ma non spostarono di molto il punto 

di vista da cui il mondo era analizzato: erano ancora il clima e gli altri fattori ambientali ad 

influenzare il sistema politico. L’età moderna ha rappresentato il periodo in cui le ideologie 

politiche e geografiche hanno contribuito maggiormente alla nascita della geografia politica, così 

come la intendiamo oggi. La natura ha sempre fornito agli studiosi della disciplina i modelli di 

                                                           
2
 LIZZA G., 2005, Geopolitica, Itinerari del potere. UTET Libreria, Torino. p. 4 

3
 Geografia, dal latino geographia, è la scienza che studia gli oggetti spaziali delle attività umane e il quadro 

ambientale in cui esse di esercitano e fonda la sua perenne vitalità sulle differenziazioni spaziali che caratterizzano la 

superficie terrestre e che derivano non solo dalle diverse fattezze naturali, ma soprattutto dalle diverse forme con cui i 

gruppi organizzano il territorio sui cui abitano. 
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analisi, e di conseguenza il contesto storico-geografico è sempre stato ritenuto il substrato 

imprescindibile da cui partire per poter comprendere e creare la geografia politica. Gli intellettuali, 

nelle loro riflessioni, hanno cercato di mantenere un certo distacco dalla realtà, sforzandosi di 

formulare teorie il più possibili oggettive, ma, come sottolinea il filosofo Thomas Nigel, non è 

possibile una pura e completa oggettività, perché le teorie saranno sempre influenzate dagli interessi 

nazionali e dai giudizi soggettivi. La linea guida da seguire, quindi, prevede un ampliamento della 

“nozione di oggettività” includendo i punti di vista dei diversi studiosi, in modo da incorporare e 

neutralizzare i giudizi soggettivi
4
. In questo modo anche un confronto costruttivo tra le diverse 

scuole risulterebbe più proficuo per la creazione di un dialogo geopolitico universale. 

Prima di addentrarsi nell’ analisi dei maggiori studiosi della disciplina, è utile chiarire il termine 

politico che è affiancato a geografia. John Agnew, partendo dalla condivisa interpretazione che 

vede la politica come quel settore che ha a che fare con le lotte per esercitare il controllo sugli altri e 

su se stessi al fine di soddisfare gli interessi e di esprimere le identità, ne distingue due concezioni. 

La concezione statalista interpreta lo Stato come l’unica fonte che genera le entità e gli interessi, e 

le persone come gli agenti dell’impresa Stato. Il principale obiettivo dello Stato è quindi quello di 

distinguere gli ‘amici’ dai ‘nemici’: queste erano le basi teoriche della geografia politica della 

Germania nazista e dell’Urss Stalinista. Secondo l’interpretazione liberal, invece,  il potere è lo 

strumento più adatto per poter perseguire gli interessi dello Stato; la geografia, in quest’ottica, 

grazia alla sua parte “politica” agisce all’interno e all’esterno di uno Stato e non solo per fini 

economici, ma anche come punto di partenza per una ricerca sociale
5
. Dal XIX secolo, secondo 

John Agnew, la geografia politica cambia specularmente prospettiva, diventando lo studio di come 

la politica influenzi la geografia: la geografia, intesa come studio delle caratteristiche fisiche di un 

territorio, inizia ad essere influenzata dagli interessi dello Stato, divenendo così una geografia utile 

allo Stato. La geografia politica, quindi, si riferisce all’insieme di teorie e concetti “creato” ad hoc 

                                                           
4
 AGNEW J., Fare geografia politica, Franco Angeli s.r.l., Milano Italia, pp.28-29 

5
 Ibidem pp.41-44 
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dagli intellettuali al servizio dei governi,  un insieme che perde la propria scientificità( di studi 

naturalistici) a favore della soggettività statale(degli interessi e degli obiettivi) creata di volta in 

volta da chi detiene il potere
6
.  

Nel corso del XIX secolo e nei secoli successivi lo studio delle relazioni tra entità statali e i fattori 

geografici si è intensificato notevolmente, e le teorie geopolitiche hanno abbandonato gradualmente 

l’interpretazione delle interconnessioni in chiave geografica a vantaggio di quella politica, cercando 

di creare un substrato scientifico alle mere pretese di espansione territoriale e di affermazione del 

potere. In questa situazione, il passaggio dalla geografia politica alla geopolitica è breve ed è 

facilitato dagli eventi storici. La geopolitica, infatti, non nasce per caso, ma è frutto di un processo 

culturale che si sviluppa alla fine del XIX secolo e all’inizio del XX secolo soprattutto in quelle 

nazioni con una forte tradizione marittima, come Stati Uniti e Gran Bretagna. Inoltre, come 

affermano i fondatori della geopolitica italiana Massi e Roletto, “la geopolitica non vuole sostituire 

la geografia politica, ma estendere la propria indagine ai legami che vincolano gli eventi politici 

alla terra e vuole indicare le direttrici di vita politica agli Stati, desumendole da uno studio 

geografico-storico dei fatti politici, sociali ed economici e della loro connessione”
7
. Il confine tra i 

due termini è molto sottile e permeabile, infatti, come spesso accade nei paesi anglosassoni, 

geografia politica e geopolitica, sono usati come sinonimi: pur essendo interconnesse tra loro, la 

geografia politica studia le forze politiche che agiscono su uno Stato e gli effetti che queste scelte 

politiche hanno sul mondo. La geopolitica, invece, considera l’insieme delle preoccupazioni degli 

attori che si affrontano sulla scena internazionale e si interroga sui calcoli degli uni e degli altri e 

su ciò che li spinge ad agire
8
; estendendo il campo di ricerca anche alla cooperazione tra Stati, la 

geopolitica “può essere considerata come la rappresentazione geografica delle relazioni 

                                                           
6
 AGNEW J., Fare Geografia politica, Franco Angeli s.r.l., Milano Italia 

7
 KORLOTYAN N. (23 ottobre, 2012),  LA GEOPOLITICA E LA SUA EVOLUZIONE, http://www.eurasia-

rivista.org/la-geopolitica-e-la-sua-evoluzione/17408/  

8
 CLAVAL P.(2000) Geopoltica e geostrategia, Zanichelli, Bologna. pp.3-4 

http://www.eurasia-rivista.org/la-geopolitica-e-la-sua-evoluzione/17408/
http://www.eurasia-rivista.org/la-geopolitica-e-la-sua-evoluzione/17408/
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internazionali intraprese per raggiungere interessi nazionali”
9
. In altri termini “la geografia politica 

studia la politica avvenuta, cioè la distribuzione spaziale dei fenomeni politici e la loro influenza 

sui fattori geografici. La geopolitica studia, invece, l'influenza dei fattori geografici sulle scelte 

politiche, tenendo anche conto delle possibili scelte e delle azioni/reazioni degli altri soggetti 

geopolitici che operano sul medesimo territorio.”
10

 Si potrebbero quindi rilevare due campi 

d’azione: il passato, in cui agisce la geografia politica e il futuro, in cui si muove la geopolitica
11

. 

Con questi presupposti, e con la conferma che la geografia fornisce dei dati scientifici, è possibile 

elevare allo status di scienza la geografia politica, cosa che invece non è possibile fare con la 

geopolitica, la quale rimane ancorata in una posizione di metageografia, essendo l’analisi 

geopolitica imbevuta di principi e sistemi di valori politici e sociali, mutevoli nel tempo
12

. Yves 

Lacoste definisce la geopolitica come una disciplina a sé stante che avrebbe come oggetto di ricerca 

l’individuazione e il confronto delle percezioni che ogni gruppo politico ha nei confronti dello 

spazio, con la conseguenza che assumono importanza rilevante anche quei fattori non propriamente 

geografici, ma anche umani come la demografia, l’etnologia, la sociologia
13

. I fattori “geo” passano 

in secondo piano e sono assorbiti e amalgamati dagli altri fattori, quali la religione, la tecnologia, la 

cultura. Nel tentativo di creare delle teorie scientifiche, molti studiosi di geopolitica non sono stati 

neutrali, le loro riflessioni sono state, quasi in tutti i casi, influenzate dagli interessi nazionali: la 

geopolitica è la ‘geografia del principe’.
14

. Per queste ragioni la geopolitica non può essere definita 

una scienza, mancando dell’oggettività necessaria per formulare delle teorie scientifiche, la 

                                                           
9
 GORI U., Geopolitica e geostrategia. Università di Firenze.  

10
 JEAN C., La geopolitica secondo il dizionario del Novecento. Si veda 

http://www.treccani.it/enciclopedia/geopolitica_%28Enciclopedia-del-Novecento%29/  

11
 JEAN C.(1995), Geopolitica, Editori Laterza, Roma. p.13 

12
 JEAN C., La geopolitica secondo il dizionario del Novecento. Si veda 

http://www.treccani.it/enciclopedia/geopolitica_%28Enciclopedia-del-Novecento%29/  

13
 JEAN C.(1995), Geopolitica, Editori Laterza, Roma. pp. 6-11 

14
 Definizione usata da Maria Paola Pagnini in Geografia del principe. Teoria e misura dello spazio geografico (1985), 

UNICOPLI, Milano. Il principe, geografo solo in un secondo momento, segue quelli che sono i proprio interessi, 

inserendo nelle proprie teorie  le volontà e le responsabilità nei confronti di un assetto geopolitico esistente.  

http://www.treccani.it/enciclopedia/geopolitica_%28Enciclopedia-del-Novecento%29/
http://www.treccani.it/enciclopedia/geopolitica_%28Enciclopedia-del-Novecento%29/
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geopolitica diventa un precursore delle scelte politiche. Tali ipotesi, seguendo gli interessi e gli 

obiettivi dei singoli Stati, disegnano i possibili scenari futuri a cui ogni Stato cerca di arrivare per 

meglio collocarsi nell’ambiente internazionale. Più che di geopolitica, si dovrebbe quindi parlare di 

geopolitiche proprie di ciascun paese e di ciascun’epoca
15

.  

 

1.1 I FONDATORI DELLA GEOPOLITICA MODERNA 

 

Il termine geografia politica è universalmente attribuito al geografo tedesco Friedrich Ratzel
16

, il 

quale ufficializzò l’insieme delle teorie fino ad allora sviluppatesi come specializzazione della 

geografia accademica. Il pensiero geopolitico è anche interpretato come uno studio diacronico della  

geografia, quindi, oltre a sottolineare l’importanza delle generalizzazioni geografiche, tiene conto 

anche di quelle storiche, mutevoli nel tempo: la storia è il processo razionale che la scienza deve 

interpretare per individuare e spiegare l’azione politica degli Stati
17

. Infatti è proprio lo Stato 

l’oggetto dello studio della geografia politica ratzeliana, la quale fornisce allo Stato, appunto, gli 

strumenti per interpretare la sua politica territoriale
18

. Come fondatore della geografia politica, 

Ratzel considera sia l’uomo che la natura due componenti fondamentali della sua analisi: il 

                                                           
15

 JEAN C., La geopolitica secondo il dizionario del Novecento. Si veda http://www.eurasia-rivista.org/la-geopolitica-

secondo-lenciclopedia-del-novecento/17707/   

16
 Il termine compare nell’opera Politische Geographie, pubblicata dal geografo nel 1897. L’opera prende in 

considerazione due aspetti principali: la superficie occupata dallo Stato e la posizione di quest’ultimo nel mondo. Lo 

Stato, secondo Ratzel, è collegato allo spazio materialmente attraverso il suolo e spiritualmente attraverso le 

caratteristiche dei gruppi politici che lo occupano. La posizione dello Stato rispetto agli altri Stati, invece,  è il metro per 

valutare la vulnerabilità dello stesso nel contesto mondiale. In base a queste teorie la Germania ha un più alto grado di 

vulnerabilità, rispetto alla Gran Bretagna, per esempio, perché a differenza dell’isola è circondata da più Stati. AGNEW 

J., Fare geografia politica, Franco Angeli s.r.l., Milano Italia. p.35 

17
 JEAN C., Geopolitica (1995),  Editori Laterza, Roma. p.26  

18
 LANDO F. (2012), La geopolitica classica: le concezioni strategiche globali, in Bollettino della Società Geografica 

Italiana, Serie XIII, vol. V., p.13  

http://www.eurasia-rivista.org/la-geopolitica-secondo-lenciclopedia-del-novecento/17707/
http://www.eurasia-rivista.org/la-geopolitica-secondo-lenciclopedia-del-novecento/17707/
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darwinismo è alla base delle sue teorie
19

. La geografia politica di Ratzel deriva dalla geografia 

umana, che lui stesso aveva creato studiando l’influenza dell’ambiente sui gruppi umani, in 

particolar modo in quelli dei paesi sviluppati
20

, dove le scelte politiche erano maggiormente 

influenzate dall’ambiente circostante. In questo contesto, Ratzel individua la cultura come la via 

d’uscita dalla povertà e dalle limitazioni territoriali per raggiungere un certo grado di sviluppo 

sociale e politico; è proprio la politica ad essere “lo spirito dello Stato o la sua individualità 

spirituale”
21

. L’importanza riconosciuta allo spazio e quindi all’affermazione di un potere 

territoriale, spostano il baricentro delle teorie di Ratzel verso una nuova dottrina, la geopolitica, la 

quale, seppur rudimentale e non ancora delineata chiaramente, fornisce una chiave di lettura dei 

rapporti e delle interconnessioni tra Stato e territorio. Le teorie di Ratzel furono soggette ad alcune 

critiche, Marcel Mauss
22

 per esempio, ne critica l’organicismo, individuandone un limite: quello di 

rimanere troppo vincolate al concetto di spazio organico e di non riuscire a creare delle 

rappresentazioni oggettive della realtà, rimanendo assoggettate agli obiettivi statali della Germania. 

Esistevano quindi le basi teoriche per il passaggio dalla geografia politica alla geopolitica. La 

Germania rappresenta alla fine dell’Ottocento la culla degli studi di geopolitica, la ricerca del 

                                                           
19

 Secondo Darwin, gli esseri umani devono trovare nell’ambiente ciò di cui hanno bisogno per sopravvivere e per 

svolgere le loro attività, per cui la lotta per la sopravvivenza è insita nella società. Inoltre la necessità di avere uno 

spazio in cui muoversi è vitale per l’uomo, afferma il biologo tedesco Wagner, poi ripreso da Ratzel e collegato con 

l’interpretazione data alla guerra considerata come un bisogno di movimento e di espansione, aggiungendo così 

importanza al concetto di spazio geografico.  

20
 Sono gli anni in cui i geografi tedeschi sviluppano un forte interesse per le realtà politiche collegate alla geografia. 

Sono gli anni in cui la Germania inizia a porre le basi territoriali ed economiche per la costruzione di una Germania 

unita; la proclamazione del Secondo Reich e la firma del Trattato di Francoforte rappresentarono solo i primi mattoni 

della ricerca di un posto nello scacchiere politico. Le varie speculazioni degli intellettuali tedeschi cominciarono, 

proprio in questo periodo, a prestare maggiore attenzioni ai vantaggi di prendere decisioni politiche tenendo conto della 

posizione geografica dei vari paesi e degli eventuali nemici o alleati. CLAVAL P., Geopolitica e geostrategia, 

Zanichelli , Bologna. p.11 

21
 Ibidem, p.16 

22
 Mauss, antropologo e sociologo francese, esponente della scuola di Emile Durkheim. le cui opere contribuirono alla 

formazione dell’antropologia e alla ricerca di un metodo che stabilisse il carattere scientifico della sociologia e di quei 

fattori interni ed esterni che influivano sulla società.  
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“nemico” da affrontare è la motivazione che spinge gli studiosi e i geografi tedeschi ad 

approfondire i legami tra potere e territorio. Rudolph Kjellén, politologo svedese, rappresentò in 

quegli anni l’anello di congiunzione tra le teorie di Ratzel e la scuola di geopolitica di Haushofer. Il 

pensiero di Kjellén era influenzato dal darwinismo sociale, dalla filosofia idealistica tedesca e dalla 

geografia politica di Ratzel
23

. La geopolitica
24

, definita da Kjellén come una delle cinque categorie 

utili
25

 per studiare le tipologie degli Stati e le loro rispettive relazioni, univa la geografia alla 

scienza politica, così da essere annoverata non tra le scienze geografiche, ma tra quelle politiche. Il 

geografo svedese, nell’analisi della geografia politica considerando diversi aspetti come la 

posizione dello Stato, le dimensioni e la forma dello Stato, è riuscito a creare una sintesi tra la 

geografia e la scienza della politica. In questo modo la geopolitica, grazie ad un ventaglio di teorie 

elaborate dagli intellettuali, diventa il supporto per giustificare le conquiste territoriali di uno Stato. 

 

2. IL DISCORSO GEOPOLITICO 

È possibile dividere la geopolitica in tre categorie: geopolitica classica, geopolitica critica e 

geopolitica realista. La geopolitica classica, sviluppatasi tra la fine del 1800 e la fine della Seconda 

guerra mondiale, è influenzata, come sostiene Fabio Lando, dalla “logica di potenza”, tipica del 
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 JEAN C., Geopolitica (1995),  Editori Laterza, Roma. p.27 

24
 “ Geopolitik” , termine usato in un articolo scritto nel 1899 sui confini della Svezia. Egli definisce la geopolitica 

come “lo studio dello Stato considerato come organismo geografico e scientifico o fenomeno spaziale, cioè come una 

regione, un territorio o, ancora più esattamente, un Reich.” LANDO F. (2012), La geopolitica classica: le concezioni 

strategiche globali, in Bollettino della Società Geografica Italiana, Serie XIII, vol. V., p.15. Per approfondimenti si 

veda Lo Stato come organismo vivente (1916).  

25
 Le altre quattro categorie erano la demopolitica, sociopolitica, ecopolitica e cratopolitica. In particolare Kjellén 

definiva la demopolitica ed etnopolitica come lo studio degli elementi demografici ed etnici; l’ecopolitica e la 

sociopolitica lo studio delle condizioni della sua vita economica, sociale e culturale; e la cratopolitica, invece, come lo 

studio del regime e delle manifestazioni della potenza ed energia espansiva dello stato. ALMAGIA R., Geopolitica. 

http://www.treccani.it/enciclopedia/geopolitica_res-5ed55aae-8b74-11dc-8e9d-0016357eee51_%28Enciclopedia-

Italiana%29/  

http://www.treccani.it/enciclopedia/geopolitica_res-5ed55aae-8b74-11dc-8e9d-0016357eee51_%28Enciclopedia-Italiana%29/
http://www.treccani.it/enciclopedia/geopolitica_res-5ed55aae-8b74-11dc-8e9d-0016357eee51_%28Enciclopedia-Italiana%29/
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periodo delle guerre mondiali; la geopolitica critica, invece, è legata alla Critical Geopolitics
26

, 

negli Stati Uniti d’America, e alla figura di Yves Lacoste in Europa. La geopolitica realista è legata 

all’azione delle grandi Segreterie di Stato.
27

 In particolare la geopolitica classica si divide in due 

scuole: le Concezioni Strategiche Globali, le quali, “cercando di legittimare le politiche di potenza 

nazionali connesse a ipotetiche “condizioni geografiche effettive” abbinate a presunte 

“opportunità o necessità storiche”, fornirono sia le basi concettuali dell’altro filone della 

geopolitica classica, ossia della Geopoltica di Propaganda, considerata a-scientifica, che il supporto 

alle mire espansioniste della Germania nazifascista
28

. Le Concezioni Strategiche Globali, possono 

essere ulteriormente divise nella Geopolitica del Mare, elaborati da Alfred T. Mahan e Friedrich 

Ratzel e nei Modelli Geopolitici Formali di Halford J. Mackinder e Nicholas J. Spykman. 

 

                                                           
26

 “Critical geopolitics investigates the geographical assumptions and designations that enter into the making of world. 

It seeks to explain the practices by which political actors spatialize international politics and represent it as “world” 

characterized by particular types of places. This strand of analysis approaches geopolitics[…]as a deeply ideological 

and politicized form of analysis. [… ] it (Critical geopolitics) investigates how geographical claims and assumption 

function in political debates and political practice.” KUSS M, Critical Geopolitics, p.1, University of British Columbia. 

www.isacompss.com 

27
 LANDO F. (2012), La geopolitica classica: le concezioni strategiche globali, in Bollettino della Società Geografica 

Italiana, Serie XIII, vol. V., p. 16 

28
 Vedi nota 27 
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2.1 La Geopolitica del Mare: il potere marittimo
29

 di Alfred Thayer  Mahan e il controllo del 

mare di Friedrich Ratzel  

La geopolitica formatasi nelle scuole delle potenze marittime, affonda le proprie radici nel pensiero 

strategico più che in quello geografico. Le principali teorie furono sviluppate negli Stati Uniti dal 

contrammiraglio Alfred Thayer Mahan. L’ americano Mahan fu protagonista dell’espansionismo 

americano verso occidente avvenuto tra il XIX e il XX secolo. La sua analisi riguarda 

principalmente il potere marittimo: gli oceani, o “grande arteria”, sono l’elemento fondamentale 

nella storia. Gli Stati Uniti, secondo Mahan, dovevano sviluppare una politica estera che mirasse al 

controllo dell’oceano Pacifico e dell’oceano Atlantico, con il conseguente controllo dello Stretto di 

Panama, importante fulcro commerciale e geostrategico. Proprio la zona dell’emisfero nord era 

considerata il centro del potere mondiale, come indicato da Mahan nel suo libro The Problem of 

Asia
30

. Per Mahan la superiorità navale è uno dei fattori principali per l’affermazione del potere 

nazionale in mare, il dispiegamento di forze navali, adeguatamente addestrate, era l’unico mezzo 

per distruggere le forze navali nemiche
31

. Altro presupposto fondamentale per l’aumento del 

prestigio di una potenza marittima era lo sviluppo del commercio, infatti Mahan, “muovendo 

dall’interpretazione della storia navale, analizza le connessioni tra la posizione dello Stato e il 

ruolo dell’azione congiunta di Marina Commerciale e Marina Militare per garantire quindi, 

attraverso il controllo delle vie di commercio marittime, la sicurezza politico-economica dello 

                                                           
29

 Lando afferma che non esiste una precisa definizione di potere marittimo. Mahan pur non definendo il termine, nel 

libro The Influence of Sea Power upon History 1660-1783, ne da una breve descrizione “Dominio del mare, col relativo 

commercio marittimo e colla relativa supremazia navale, vuol dire influenza predominante nel mondo, perché il mare  

è il gran medium di comunicazione della natura.” e descrive gli elementi di base che uno Stato dovrebbe avere, ossia 

flotta mercantile e flotta militare, e le sei caratteristiche principali: tre legate alla struttura fisica dello Stato, che 

riguardano posizione geografica, conformazione fisica della linea di costa ed estensione del territorio statale; e tre 

connesse alla situazione demografico-politica, quali numerosità della popolazione, carattere nazionale e volontà del 

governo. Per Mahan la struttura fisica può rappresentare il punto di partenza per la crescita dello Stato, in quanto 

quest’ultimo soltanto se ha una forte volontà politica di estendere il proprio dominio marittimo, può sfruttare le 

caratteristiche fisiche del territorio per affermare il proprio potere. Per un approfondimento vedi, Ibidem pp.18-19  

30
 JEAN C., Geopolitica (1995),  Editori Laterza, Roma. p.36 

31
 Ibidem p.37 
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Stato”
32

. Essendo il mare il collegamento più veloce ed economico per il trasporto delle merci, uno 

Stato dovrebbe avere tra le proprie priorità la creazione e lo sviluppo di una flotta commerciale da 

affiancare alla flotta militare, utile, quest’ultima, per controllare i punti strategici lungo le principali 

rotte commerciali. Questo stesso Stato dovrà inoltre garantire la sicurezza della propria flotta 

commerciale attraverso una marina militare sufficiente ad evitare che le rotte vengano distrutte da 

eventuali minacce esterne. Nel libro "Influenza del potere marittimo sulla storia", Mahan spiega la 

teoria del "Sea Power", o dominio del mare, utilizzando un nuovo approccio agli studi della 

storiografia marittima. La storiografia marittima doveva essere vista come una chiave di lettura dei 

contrasti tra le nazioni e gli imperi. "La caratteristica principale che si delinea dall'analisi storica 

del potere marittimo è l'antagonismo tra gli stati o le nazioni per ottenere il dominio, o il controllo 

del mare."
33

 Il potere marittimo, la cui caratteristica principale è la contrapposizione degli Stati per 

ottenere il dominio del mare, è una condizione bellica, il cui fine ultimo è neutralizzare la flotta 

nemica e precluderle l'uso del mare. Mahan ritiene sia necessario per le navi mercantili e da guerra, 

trovare dei punti d' appoggio, porti o basi navali, negli Stati verso cui sono dirette, o in altre parole, 

la necessità di ottenere porti o basi navali che offrano un rifugio sicuro. Le teorie mahaniane 

influenzarono molto la politica di guerra americana degli anni Trenta, successivamente, però, la 

linea di azione degli Stati Uniti cambiò, e l’azione continentale prese il posto di quella prettamente 

marittima. Anche l’Ammiraglio Corbett elaborò una teoria del potere marittimo. Sebbene 

contemporaneo a Mahan, Corbett alla fine della sua ricerca geopolitica arriva a conclusioni opposte 

a quelle del contrammiraglio americano: il geopolitico Jean Carlo definisce la visione di Corbett 

“anfibia” e spiega come “pur facilitando la vittoria, il dominio del mare, da solo, non permettesse 

di vincere un conflitto, e che a tal fine occorresse un esercito reso mobile dal trasporto navale.”
34
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 LANDO F. (2012), La geopolitica classica: le concezioni strategiche globali, in Bollettino della Società Geografica 

Italiana, Serie XIII, vol. V., p.17  

33
 Alfred Thayer Mahan , http://it.wikipedia.org/wiki/Alfred_Thayer_Mahan  

34
 JEAN C., La geopolitica secondo il dizionario del Novecento. Si veda http://www.eurasia-rivista.org/la-geopolitica-

secondo-lenciclopedia-del-novecento/17707/   
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Corbett quindi, a differenza di Mahan, sostiene che la strategia navale sia subordinata alla strategia 

generale, non essendo la prima totalmente indipendente nel quadro generale della politica di guerra 

di uno Stato. Con questi presupposti di più ampie vedute, la teoria di Corbett  ispirò numerosi 

cambiamenti anche nell’organizzazione della Marina americana, le operazioni si spostarono 

gradualmente “a terra”, il controllo del mare non era più in cima alla lista delle priorità assolute
35

.  

Friedrich Ratzel, geografo di riferimento per le teorie di geografia politica, con il libro Il mare 

origine e grandezza dei popoli, evidenza le differenze esistenti tra mare e terra, riferendosi ai 

diversi problemi relativi al controllo del territorio con queste parole:  

 

nel mare non vi sono né separazioni, né confini naturali ed è attraverso questa formidabile 

apertura che il mare dà il vantaggio immenso di dominare la terra.
36

 

Il controllo dei passaggi, dunque, è per Ratzel un elemento di fondamentale importanza, le flotte 

nazionali hanno come priorità anche il controllo dei punti strategici, in particolare la ricerca di punti 

di approdo con un “buon fondo per l’ancoraggio e un pezzo di terra asciutto per depositi di 

carbone e di provvigioni  per le cisterne.”
37

 Quindi il mare, se controllato e sfruttato, può dare una 

visione globale del mondo e riuscire a definire, in maniera completa, il potere dello Stato sia dal 

punto di vista terrestre che dal punto di vista marittima. 

 

2.2 I Modelli Geopolitici Formali: Halford Mackinder e Nicholas John Spykman  

La teoria continentalista della geografia politica che afferma l’importanza e la superiorità del potere 

legato alla terra ferma, porta la firma di Halford Mackinder. Principale attore di una vita densa di 
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 JEAN C., Geopolitica (1995),  Editori Laterza, Roma. pp37-38 

36
 LANDO F. (2012), La geopolitica classica: le concezioni strategiche globali, in Bollettino della Società Geografica 

Italiana, Serie XIII, vol. V., p.22 

37
 RATZEL F., Il mare origine e grandezza dei popoli. Studio politico geografico. UTET, Torino. p.72 
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episodi importanti, come i viaggi da scalatore in Kenya o l’assegnazione della prima cattedra di 

geografia all’Università di Oxford, Mackinder fu sostenitore delle teorie di Ratzel, e con lui 

condivideva l’interpretazione della geografia come scienza che spiega i fenomeni umani in termini 

naturalistici
38

. Il valore delle teorie di Mackinder è “la possibilità di interpretare il territorio non 

più come una struttura concreta, ma come un ambito astratto analizzabile sotto un duplice aspetto: 

da un lato rappresenta lo scacchiere su cui si impostano le operazioni diplomatico-strategiche 

miranti alla sua conquista o controllo e, dall’altro, diventa la ‘posta in gioco’ da conquistare.”
39

 Il 

concetto fondamentale della teoria continentalista è quello di Heartland, “cuore della Terra”
40

 , 

una zona compresa tra l’Asia centrale e l’oceano Artico circondata nella parte meridionale da una 

“zona cuscinetto”, chiamata mezzaluna interna e composta dagli Stati dell’Europa, dalla Turchia, 

dall’India e dalla Cina; a cui si oppone la mezzaluna esterna, formata da Gran Bretagna, USA, 

Canada , Australia e Giappone (tutti Stati con una forte tradizione marittima). Alla fine della Prima 

guerra mondiale, Mackinder amplia la sua teoria con il concetto di World Island, un blocco 

continentale costituito da Asia, Europa e Africa; un isola mondo appunto, circondata da specchi 

d’acqua e da potenze marittime. 

Esemplari sono le parole di Mackinder pubblicate nel 1919 nel volume Democratic Ideals and 

Reality:  

“Chi governa l’Europa orientale, domina lo Heartland;  

Chi governa lo Heartland, domina la World Island;  

Chi governa la World Island, domina il mondo.” 

                                                           
38

 “La geografia svolge il ruolo  di  ‘ponte’  tra mondo naturale e mondo umano”. Queste le parole utilizzate da 

Mackinder nel discorso “On the scope and methods of geography” alla Royal Geographical Society di Londra nel 1887. 

AGNEW J., Fare geografia politica, Franco Angeli s.r.l., Milano Italia. pp.87-88 

39
 LANDO F. (2012), La geopolitica classica: le concezioni strategiche globali, in Bollettino della Società Geografica 

Italiana, Serie XIII, vol. V., p.26 

40
 Inizialmente Mackinder parla di pivot area, ossia area perno.  
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Tale rappresentazione del mondo, ha alla base due concetti molto importanti: l’esistenza di un unico 

“sistema mondo” e il dualismo terra/mare. Riguardo l’opposizione tra potenze continentali e 

marittime Mackinder afferma che il controllo del cuore della terra da parte di una potenza terrestre, 

provocherebbe uno squilibrio di potere a favore di quest’ultima, questo comporterebbe 

un’espansione della nuova potenza nelle aree periferiche dell’Eurasia, con il conseguente accesso 

alle risorse continentali per la costruzione di una flotta; nascerebbe così una potenza terrestre-

marittima che potrebbe dominare il mondo.
41

 La teoria continentalista del geografo inglese fu 

numerose volte modificata e adattata agli eventi storici, lo stesso concetto di Heartland subì delle 

modifiche: dopo la Prima guerra mondiale, i confini del cuore della Terra furono spostati più ad 

ovest, così da comprendere anche i bacini del Mar Baltico, e l’intera Europa centro-orientale. La 

Germania, principale nemico da contenere attraverso un’alleanza con la Francia e il rafforzamento 

di un esercito da inviare sul continente, dopo queste modifiche geografiche rimase fuori 

dall’Heartland
42

. Con lo scoppio della Seconda guerra mondiale, il confine dell’Heartland fu 

spostato nuovamente verso est, l’asse Leningrado-Mosca-Stalingrado era la linea di demarcazione 

verso ovest
43

. Questi spostamenti erano necessari per bilanciare il crescente peso internazionale 
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 Il riferimento alla possibile espansione tedesca in Europa orientale è molto chiaro: la possibilità di accesso alle risorse 

terrestri avrebbe permesso alla Germania, grazie anche ad un’alleanza con l’impero Zarista, di formare una super 

potenza. La Gran Bretagna, in questo contesto, era l’unica potenza in grado di poter impedire l’avanzamento tedesco e 

cercare di mantenere l’equilibrio, come sosteneva Mackinder: “maintaining the balance of power there as against the 

expansive internal forces”. LANDO F. (2012), La geopolitica classica: le concezioni strategiche globali, in Bollettino 

della Società Geografica Italiana, Serie XIII, vol. V., p.29 
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 La pace di Versailles, firmata dalle potenze vincitrici della Prima Guerra Mondiale, fu positivamente accolta da 

Mackinder. La Germania a seguito della firma della pace, perse numerose colonie,  fu costretta a pagare un ingente 

somma di denaro come riparazione dei danni di guerra e a ridurre notevolmente il numero di delle forze armare. Tutti 

questi provvedimenti comportarono un forte isolamento della Germania, nonostante le teorie wilsoniane 

dell’autodeterminazione dei popoli fossero molto in auge il quegli anni. Mackinder era fermamente contrario 

all’applicazione dei quattordici punti di Wilson alla Germania: una Germania disomogenea e frammentata sicuramente 

rappresentava un nemico più debole per la Gran Bretagna.  
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 Jean Carl sostiene infatti che “la geopolitica classica, non essendo mai neutrale né scientifica, assolve spesso una 

funzione ideologica e propagandistica, e rispecchia il sistema di valori e gli interessi di chi ne ha formulato le diverse 
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della Cina e dell’India: piano piano la teoria di Mackinder trovava un nuovo punto di vista, non era 

più solo una contrapposizione tra potenze marittime e continentali, ma tra potenze del Nord e 

potenze del Sud. Inoltre Mackinder, analizzando la situazione dei trasporti, fornisce un’ulteriore 

analisi che avvalora la sua tesi continentalista: gli sviluppi ottenuti nel campo dei trasporti terrestri 

permettevano, alle potenze terrestri, di ottenere vantaggi che prima erano impensabili, e questi 

vantaggi non rappresentavano tanto la possibilità di raggiungere una meta particolare, ma piuttosto 

di raggiungerla in tempi più brevi rispetto ai trasporti via mare
44

. Analizzando in profondità le teorie 

di Mackinder, si può notare come il geografo inglese voglia creare una formula per esprimere una 

sorta di “causalità geografica nella storia universale” attraverso il legame esistente tra 

generalizzazioni storiche e geografiche.
45

 

Nicholas J. Spykman è considerato uno dei massimi esponenti della scuola realista della geopolitica 

americana, e lo studioso che ha inspirato la politica estera e le politiche militari statunitensi a partire 

dalla fine della Seconda guerra mondiale. La geografia è considerato come il fattore che più 

condiziona la politica nazionale di uno Stato, essendo le caratteristiche geografiche degli Stati 

“relativamente stabili e immutabili”
46

 e non soggette, quindi, a profondi cambiamenti. In particolare 

le caratteristiche fisse di cui parla il geografo olandese comprendono le risorse del territorio, la 

posizione dello Stato nel mondo e in relazione agli altri Stati, e i confini. L’elemento centrale della 

teoria di Spykman è il Rimland, che corrisponde alla mezzaluna interna di Mackinder, ed è quindi 

composto dall’insieme di Stati, compresi tra l’Europa e l’oceano Indiano e il Sud-est asiatico, che 

circondano lo Heartland. La disomogeneità del Rimland, potrebbe essere interpretata come un 

elemento di debolezza a vantaggio o delle potenze marittime o di quelle continentale. È proprio 

                                                                                                                                                                                                 
teorie. Tale aspetto è particolarmente evidente nei ripetuti spostamenti dell’Heartland di Mackinder”. Si veda 

http://www.eurasia-rivista.org/la-geopolitica-secondo-lenciclopedia-del-novecento/17707/  

44
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l’opposizione tra le due potenze il fulcro dell’analisi di Spykman: a differenza di Mackinder, per il 

quale esiste una netta opposizione tra potenze marittime e potenze continentali, per Spykman, il 

confronto tra le due non è cosi netto
47

, infatti controllare il Rimland, dove si svolge lo scontro tra le 

due controparti, significava “controllare una fascia cerniera del mondo che permette, se dominata, 

l’egemonia dell’una sull’altra.”
48

 La politica estera degli Stati Uniti, sotto l’influenza di queste 

teorie, cercò di rafforzare le situazioni economiche e sociali degli Stati del Rimland, così da creare 

un blocco per contrastare la potenza dell’Unione Sovietica, grazie anche all’appoggio del Giappone. 

Quindi le riflessioni di Spykman, così come quelle di Mackinder, avevano come punto di 

riferimento l’intero pianeta, il quale perde la sua natura di spazio concreto, e diventa teatro astratto 

in cui le proiezioni geopolitiche vengono di volta in volta create dai vari Stati.
49

  

 

2.3 La scuola geopolitica tedesca: Karl Haushofer 

Se in Gran Bretagna gli studiosi di geopolitica ricercavano le tattiche migliori per un contenimento 

tedesco, in Germania gli intellettuali cercavano di trovare delle teorie che spiegassero 

scientificamente la volontà di rivincita dopo la firma della pace di Versailles. La geopolitica tedesca 

fornisce una “risposta continentale” alle teorie marittime
50

. La scuola geopolitica tedesca ha come 

massimo rappresentante il generale Karl Haushofer. L’obiettivo ultimo del generale fu di creare 

un’alleanza con Unione Sovietica e Giappone per porre fine al monopolio delle potenze marittime 

anglosassoni. Alla base della teoria di Haushofer ci sono le panregioni, spazi, distribuiti lungo i 

meridiani, tra cui esistono delle relazioni di equilibrio. Le panregioni avrebbero dovuto essere 

quattro: la Pan-Europa, che comprendeva il Mediterraneo, l'Africa e il Medio Oriente fino al Golfo 
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 Molto spesso Stati del Rimland si sono alleati con potenze marittime, contro gli stessi Stati del Rimland, o potenze, 
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Persico, la Pan-America, la Pan-Russia, estesa fino all'India e la Pan-Pacifica, comprendente la Cina, 

l'Indonesia e l'Australia, ma controllata dal Giappone. In base a questo modello, la geopolitica della 

Scuola di Monaco di Baviera, contrariamente a quanto sostenuto dall’élite accademica 

internazionale, in primis americana, era ispirata dal tradizionale nazionalismo tedesco, e non 

aspirava, quindi, a diventare la geopolitica dell’espansionismo illimitato verso est che la Germania 

voleva attuare. Era, invece, la base teorica per la ricerca di un nuovo equilibrio geografico e politico 

dopo la sconfitta nella Seconda guerra mondiale. Haushofer fu spesso accusato di determinismo
51

, 

ma il nemico non era la Russia, cosa che avrebbe avvalorato le accuse che i geopolitici americani 

rivolgevano alla Germania e alla sua probabile ricerca di uno spazio vitale, ma la Gran Bretagna
52

.  

Come sostiene Jean Carlo nel suo libro Geopolitica, la posizione di Haushofer è precaria perché 

stretta tra due ideologie in contrasto tra loro: la convinzione geopolitica di un incontro con la Russia 

e l’appartenenza ad una classe borghese favorevole all’ideologia nazista. Il nocciolo della questione 

era rappresentato dall’ interpretazione meramente geopolitica che Haushofer faceva della situazione 

storica della Germania del XX secolo. I lavori di Mackinder, e quelli successivi di Haushofer, 

apportarono alla ricerca geopolitica numerosi miglioramenti: il concetto di “perno” di Mackinder, 

svincolato dai concetti di razza e dall’influenza dei fattori climatici, ha reso permeabili i confini 

della storia alla geografia, la politica mondiale non era più legata solo agli eventi storici
53

. Le teorie 

di Haushofer stimolarono la formazione di poli geopolitici sempre più aggregati e coesi, grazie alle 

affinità culturali e razziali a cui il geopolitico tedesco dava molta importanza. La crescita geografica 

svincolata dal rispetto delle diversità culturali e ambientali non era l’obiettivo principale della 
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 “Deterministi sono coloro che affermano l'esistenza di ‛spazi vitali', come hanno fatto i geopolitici tedeschi del primo 
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Germania: formare una Germania unita era, per Haushofer, un fine da raggiungere salvaguardando 

gli aspetti anche sociali e culturali. 

 

3. DALLA RINASCITA DELLA GEOPOLITICA ALLA GEOSTRATEGIA 

Tristemente associata alla politica nazista, la geopolitica dopo la Seconda guerra mondiale fu messa 

al bando nelle scuole e nelle accademie di studi geopolitici. Soltanto a partire dagli anni Settanta, il 

dibattito geopolitico riacquistò vitalità. La geopolitica era tornata ad essere un argomento 

interessante per la ricerca: gli studiosi di relazioni internazionali sempre più avidamente si 

riavvicinarono a questa materia e riviste come “Limes” o “Hérodote” tornarono di gran moda. 

Nonostante questo dichiarato ritorno nel contesto internazionale, la geopolitica non smise mai di 

essere oggetto di studi, essendo essa alla base delle scelte politiche degli Stati a partire dalla 

seconda metà del 1900
54

. Alcune teorie, come il “containment”
55

, la strategia di politica estera 

utilizzata dal presidente americano Truman per contenere l’espansionismo delle ideologie 

comuniste, il famoso ”effetto domino”, spostarono l’attenzione sull’aspetto militare delle scelte 

politiche. Gli approcci, i modelli e le metodologie di ricerca nel campo della geopolitica 

diventarono sempre meno “geo” e molto più “politici”
56

. In questo modo il contesto internazionale 

era definito dalla gerarchia degli Stati e quest’ultima era definita dalla “possibilità di guerra”
57

: 

secondo Luttwak, si verifica un ulteriore passaggio, quello dalla geopolitica alla geoeconomia, in 

quanto la possibilità di guerra tra paesi industrializzati è molto bassa. Gli equilibri tra gli Stati 

industrializzati saranno realizzati tramite un conflitto geoeconomico, il quale “seguirà come “logica” 
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 La riscoperta della geopolitica, secondo Yves Lacoste, geografo francese e fondatore della rivista “Hérodote”, è 
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quella della guerra, ma come “grammatica” quella dell’economia.”
58

 La pace, o più precisamente l’ 

assenza di guerra, è il criterio utilizzato per definire e delineare i rapporti di gerarchia tra gli Stati. 

Durante gli anni della Guerra Fredda, i concetti di pace e di forza militare assunsero un’importanza 

fondamentale; gli equilibri erano molto precari, ma, grazie alla presenza della NATO e alla stipula 

di accordi contro l’uso della forza, era possibile prevedere le entità delle minacce e pianificare un 

eventuale contrattacco. Successivamente al periodo del bipolarismo, la strategia adottata da parte di 

tutti gli Stati perse la parte “attiva”, in quanto l’obiettivo era integrare l’uso della forza militare con 

la diplomazia e la politica, al fine di evitare l’insorgere di guerre. Il cosiddetto “soft power” iniziava 

a trapelare nella scena internazionale. La geopolitica, che mira a razionalizzare la preparazione delle 

decisioni, delle scelte e degli obiettivi
59

, lascia definitivamente il posto alla geostrategia, “disciplina 

che fa riferimento al campo specificamente militare, estendendolo, beninteso, a tutti i fattori con 

esso strutturalmente collegati e subordinati, come l’impiego di sanzioni economiche, blocchi, 

embarghi, o come la preparazione degli strumenti militari, che prima di essere fatto tecnico, 

implica decisioni politico-sociali.”
60
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CAPITOLO II 

IL MARE E I TRASPORTI: L’EVOLUZIONE DELLE STRATEGIE MARITTIME E DEL 

PAESAGGIO PORTUALE 

Nelle profonde, spesso inconsce, memorie dell’uomo 

acqua e mare sono la misteriosa causa prima di ogni vita. 

Carl Schmitt, Terra e Mare 

4. GLI STADI STORICI DELLA GEOGRAFIA MARITTIMA 

Il mare, elemento vitale per l’uomo, è il protagonista principale dell’evoluzione avvenuta nel settore 

del trasporto e del commercio a partire dal XVII secolo. Spazio di relazioni, di incontri e di 

passaggi, il mare è, da sempre, l’eterno antagonista della terra. Il confronto biblico tra il “grande 

Leviatano” e il “possente Behemont”
61

, è una metafora perfettamente calzante alla dicotomia 

potenze marittime e potenze terrestri che da sempre contrappone due logiche distinte e separate. La 

storia, non ha quasi mai privilegiato l’una o l’altra; il progresso degli ultimi secoli, invece, ha dato 

ragione alle dinamiche marittime e ai risultati ottenuti dal rapido sviluppo delle tecniche di 

navigazione e di trasporto delle merci. L’evoluzione dei sistemi portuali, delle rotte commerciali e 

della geopolitica marittima, può essere definita dalla “teoria stadiale”, proposta da Vallega nel 

1997
62

. Gli stadi, pur avendo ciascuno dei tratti distintivi, non sono dei “compartimenti stagni”, ma 

ripropongono elementi dello stadio precedente e forniscono elementi di novità a quello successivo. 

Esistono numerosi modelli economici di riferimento per analizzare l’evoluzione dell’economia 

marittima e dei trasporti: Rostow, per esempio, propone una serie di stadi evolutivi che si verificano 

in ogni paese. Dal punto di visto geografico, i geografi hanno creato il modello “centro-periferia” 

per spiegare i fenomeni territoriali delle società negli anni Settanta: il centro era il punto in cui il 
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processo aveva inizio, la periferia era una porzione di spazio, più o meno estesa, in cui il processo, 

iniziato nel centro, si diffondeva. Questo modello considera due entità, quelle centrali o dominanti e 

quelle periferiche o dominate. È il tipico modello di riferimento da utilizzare per l’analisi di realtà 

duali, come centro città-periferia, regioni avanzate-regioni emarginate, Paesi sviluppati-paesi 

emergenti. Altro modello di riferimento, invece, è quello utilizzato dagli storici, tra cui il più 

importante è quello di Braudel. Braudel considera la scala globale basandosi sul concetto di 

economia mondo
63

, in cui coesistono elementi distinti tra loro, il centro e la regione centrale, i quali 

assolvono a funzioni diverse: il centro ha funzioni trainanti sia per lo Stato che per gli altri Stati 

dell’economia mondo(sono funzioni che coinvolgono attività del terziario avanzato), e la regione 

centrale di territorio in cui sono concentrate attività prettamente politiche ed economiche; le 

regioni contigue, costituite dalla rete delle città e delle regioni; le aree periferiche, piccole aree mal 

inserite nell’economia monetarie; ed infine le aree neutre che si sviluppano in aree non influenzate 

dal centro e dalla regione centrale
64

. Partendo da questi due modelli, quello a scala locale di Rostow 

e quello a scala globale di Braudel, è possibile definire un modello di riferimento per lo sviluppo dei 

trasporti e l’interazione tra questi ultimi e l’entroterra, ossia con il porto e con la città.  Il modello in 

questione è composto, come afferma Vallega in cinque spazi: un fulcro geografico, da cui si 

sviluppano le innovazioni scientifiche e tecnologiche; le aree trainanti, dove si sono diffuse le 

innovazioni del fulcro; le aree trainate, formate dai territori ed dai mari che forniscono le materie 

prime al fulcro; il resto del mondo il quale rimane escluso dal vortice dello sviluppo; e lo spazio 

ecumenico formato da quelle aree che risentono delle conseguenze dovute all’organizzazione dello 

stadio, in altre parole, l’insieme di fulcro, aree trainanti e trainate
65

.  
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5. DALLO STADIO MERCANTILE ALLO STADIO PALEOINDUSTRIALE 

A partire dal XVIII secolo, la conoscenza delle terre oltreoceano migliorò notevolmente le 

economie delle potenze marittime quali Spagna e Portogallo, che rappresentarono in questo stadio il 

fulcro geografico dei commerci mondiali. Questi paesi avevano già iniziato a disegnare le rotte 

oceaniche grazie al lavoro delle Compagnie delle Indie
66

, le quali spinte da una forte “proiezione 

marittima”
67

, per usare le parole di Vallega, riuscirono ad inserire il lavoro dell’artigianato di tipo 

nazionale in un circuito internazionale, creando un legame tra produzione nazionale e commercio. I 

mercanti delle Compagnie, con l’ampliamento dei commerci, iniziarono a pretendere che la 

madrepatria proteggesse le flotte mercantili; in questo modo, la flotta non solo era il mezzo 

maggiormente utilizzato per i trasporti di merci, ma era, allo stesso tempo, uno strumento bellico. Il 

quadro disegnato dalla borghesia mercantile, quindi, non aveva più solo una funzione commerciale: 

grazie all’import-export delle risorse, all’avanzamento di rotte consolidate e alla scoperta di nuovi 

canali commerciali, i mercanti accumulavano ricchezza e vantaggi, rafforzando il proprio potere 

economico e di conseguenza il potere politico. Successivamente il dominio di Spagna e Portogallo 

iniziò ad indebolirsi, e il centro geografico fu occupato dalla Gran Bretagna, la quale si inseriva 

all’interno di un’area che comprendeva tutto il Mediterraneo e le coste atlantiche del continente 

americano. I confini dell’azione commerciale inglese non si esaurivano in una logica nazionale, ma 

si spingevano oltreoceano e come sottolinea Vallega “si andavano manifestando le prime 
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espressioni di potenze geopolitiche proiettate su tutta la copertura oceanica accessibile e di 

strategie concepite su scala globale.”
68

 Durante lo stadio mercantile (1650-1760), i trasporti 

marittimi ebbero un grande sviluppo e riuscirono ad unire lo spazio acquatico e il territorio 

attraverso una sorta di relazione di dipendenza: il mare forniva le materie prime e il territorio era il 

luogo dove esse erano lavorate e da cui erano nuovamente distribuite. Di conseguenza, l’ entroterra 

divenne il luogo adibito ad attività secondarie e terziarie
69

 strettamente connesse al mare. Verso la 

fine del XVIII secolo, i porti erano subivano una forte dipendenza marittima
70

, che condizionava 

anche lo sviluppo delle infrastrutture urbane e le speculazioni edilizie. Il paesaggio portuale, in 

quegli anni di frenetico sviluppo sociale ed economico, divenne sinonimo di degrado e di disordine; 

le abitazioni, i dock
71

, i magazzini erano lo scenario che si ripeteva in ogni città marittima e molto 

spesso erano il luogo da cui si diffondevano epidemie. L’economia mercantile, nonostante i molti 

sviluppi negativi che aveva provocato nelle città portuali, riuscì a tracciare dei sentieri della 

proiezione di potenza
72

,su cui operava la classe dei mercanti, e sui cui iniziavano a comparire delle 

nuove figure commerciali, con spiccate capacità commerciali e con una proiezione non solo verso i 
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 Lo sviluppo di banche e di attività economiche rappresentò la caratteristica principale dello stadio mercantile. Inoltre i 

porti, proprio grazie a queste attività furono il primo polo di attrazione per gli investimenti stranieri, direttamente 

proporzionali, questi ultimi, all’espansione dei traffici marittimi verso l’Asia e l’Africa.  

70
 Vallega, riprendendo le definizioni di Vigarié, distingue la dipendenza marittima dei porti da quella continentale. La 

dipendenza marittima, non riusciva a stimolare fruttuose attività tali da sostenere i trasporti marittimi; tutte le attività 

propendevano continuamente verso il mare: anche le materie prime che arrivavano nei porti e poi lavorate a terra, erano 

successivamente ricollocate sulle navi per essere trasportate via nave. Le funzioni invece legate alla dipendenza 

continentale, erano costituite da quelle attività portuali a servizio delle strutture economiche che si trovavano nel 

retroterra portuale. VIGARIE’ A. (1968), La circulation maritime, Génin, Parigi, pp.378-379 
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72
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sfruttamento delle nuove potenze marittime tese a impossessarsi delle materie prime senza tener conto del degrado  e 

dell’impoverimento che provocavano nei territori sfruttati. VALLEGA A.(2000), Geografia delle strategie marittime, 

Mursia, Milano. p.42 
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commerci esterni, ma anche verso quelli interni. Iniziarono a crearsi le basi per un nuovo ulteriore 

sviluppo e per un nuovo stadio dell’economia marittima: proprio il passaggio dall’artigianato, tipico 

dello stadio mercantile, alla manifattura, intesa come un precursore della vera e propria fabbrica, 

rappresentò l’inizio dello stadio paleoindustriale. Lo stadio paleoindustriale, molto più complesso 

del precedente, è diviso in due fasi: la fase di decollo dal 1760 al 1800 e la fase di maturazione dal 

1800 al 1880. Il punto di svolta è rappresentato dalla rivoluzione industriale; è da questo momento 

di straordinaria crescita economica, infatti, che i cambiamenti nell’economia marittima e nei 

rapporti tra mare e città sono diventati cosi importanti da innescare un nuovo processo evolutivo. In 

questo frangente, le esigenze insite nei fabbisogni della società hanno comportato un ulteriore 

potenziamento delle attività produttive e di trasformazione delle materi prime, provocando la 

nascita della fabbrica. Considerando quindi, la fabbrica come punto di svolta dello stadio 

paleoindustriale, si potrebbe considerare proprio la rivoluzione industriale avvenuta in Gran 

Bretagna come inizio della fase di decollo dello stadio. I miglioramenti verificatisi riguardarono 

soprattutto il settore dei trasporti: l’utilizzo delle ferrovie come principale canale di collegamento 

tra porto, entroterra e navigazione marittime, il potenziamento delle infrastrutture marittime, e il 

passaggio dalle fonti energetiche convenzionali al vapore., furono tra i “responsabili” del 

potenziamento del settore. Inoltre, il lavoro divenne un sistema di operazioni complementari, e non 

solo di semplici e standardizzate trasformazioni di materie prime, grazie anche all’utilizzo delle 

macchine nel ciclo produttivo. Durante lo stadio paleoindustriale, la configurazione geografica del 

commercio individuava un fulcro primario in Gran Bretagna e un fulcro secondario nell’America 

settentrionale, una area trainante che comprendeva l’Europa occidentale, e il Giappone e un’area 

trainata di cui facevano parte i Paesi dell’America meridionale, i Paesi africani affacciati sul Mar 

Mediterraneo e l’India. Tra queste aree esistevano due tipi di flussi commerciali: scambi 

complementari, caratterizzati dall’importazione dalle colonie di materie prime e dall’esportazione di 

manufatti e scambi sostitutivi di semilavorati e prodotti finiti tra i Paesi dell’area trainata
73

. La 
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creazione di questi circuiti commerciali da parte della nuova borghesia mercantile aveva l’obiettivo 

in primis di creare ricchezze e affermare il potere marittimo, e, a differenza degli obiettivi dei 

mercanti dello stadio mercantile, di porre le basi per un controllo anche militare dei territori 

coloniali. Le strategie della borghesia di fine XVIII secolo, dunque, cercavano di modificare gli 

equilibri internazionali attraverso l’affermazione della potenza commerciale.  

 

 

5.1 I TRASPORTI MARITTIMI E IL PORTO NELLO STADIO PALEOINDUSTRIALE 

Il grado di sviluppo raggiunto dall’economia e dalla società tra la fine del XVIII e il XIX secolo, fu 

affiancato dal miglioramento dei trasporti marittimi e dell’ambiente marittimo in generale. I 

cambiamenti avvenuti in questo settore furono generati principalmente da tre fattori: l’evoluzione 

della domanda di trasporto, l’espansione del commercio su rotte lunghe e le innovazioni 

tecnologiche
74

. L’avvento della fabbrica durante la fase di decollo dello stadio paleoindustriale 

comportò l’aumento della domanda, e fu responsabile anche dell’aumento dei complessi industriali 

e di una maggiore specializzazione del lavoro; specializzazione e nascita di centri industriali furono 

i fattori che provocarono l’incremento delle richieste da parte delle società, soprattutto quelle dei 

paesi marittimi. Inoltre le innovazioni tecnologiche, come l’elica introdotta alla fine del XVIII 

secolo, o la macchina a quattro cilindri inventata tra il 1850 e il 1860, che permise la riduzione della 

quantità delle scorte di carbone a bordo, a favore di uno spazio maggiore per il carico, servirono da 

supporto ai miglioramenti che stavano prendendo corpo nel settore dei trasporti. La novità più 

importante fu che, in questo modo e grazie a queste piccole, ma decisive innovazioni, il trasporto 

marittimo riuscì a diffondere su larga scala il commercio, sia di materie prime che di macchinari 

industriali. Proprio i macchinari rappresentarono in quegli anni uno dei campi più proficui per 

quanto riguarda l’evoluzione tecnologica: quando a partire dal 1875, l’acciaio iniziò a sostituire il 
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ferro, poderosi miglioramenti furono apportati al peso delle navi, così da migliorare il rapporto 

portata- velocità. Navi sempre più leggere, con un minor carico e più veloci solcavano i mari e gli 

oceani per collegare gli angoli più remoti della Terra. L’esigenza di massima resa richiesta ai vettori 

marittimi
75

 determinò la nascita di un particolare tipo di navigazione il tramping
76

. Inoltre, 

l’elasticità e la richiesta di adattamento alle esigenze commerciali trasformarono le operazioni degli 

armatori: per esempio una particolare forma di tramping era la navigazione “su ordine”
77

, ogni 

viaggio era organizzato nel dettaglio e le navi noleggiate  facevano scalo in porti prestabiliti in cui 

ricevevano le informazioni riguardanti il luogo di destino della merce. In questo modo l’operatore 

commerciale non era più obbligato a far percorrere al vettore rotte prestabilite, attraverso tappe 

obbligatorie in determinati porti. La libertà della navigazione tramping riuscì nell’intento di 

svincolare i vari Paesi dalle rotte commerciali fino ad allora scoperte, e di disegnarne di nuove per 

creare una nuova geografia commerciale con un raggio d’azione più diversificato. Gli eventi degli 

ultimi anni del XIX secolo, tra cui l’apertura del Canale di Suez e il massiccio utilizzo delle navi a 

vapore, cambiarono notevolmente la rete delle rotte marittime. Gli itinerari, gli insediamenti 

industriali e le tipologie delle navi che furono costruite a partire da questo momento, rispondevano 

alla logica degli eventi di quel periodo. Un esempio, furono le navi: le dimensioni delle navi 

dovevano adattarsi alla larghezza del Canale di Suez, diventato il nuovo snodo strategico per le vie 

commerciali. Insieme al cambiamento dei trasporti marittimi, sempre più proiettati verso l’oceano, 

anche il paesaggio portuale cambiava fisionomia. Il porto, “strumento attraverso cui la relazione [tra 
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 L’utilizzo delle navi mercantili era frutto di un attenta valutazione da parte degli armatori e delle compagnie che ne 

richiedevano il noleggio: i parametri per una massima efficienza non riguardavano solo la possibilità di sfruttare e pieno 

il carico della nave e di impiegare il minor tempo possibile, ma anche un’attenta valutazione dei prezzi dei beni per 

valutare scrupolosamente se effettuare transazioni commerciali era conveniente o no. VALLEGA A.(2000), Geografia 
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economie e spazi] viene attivata e gestita”
78

 divenne, proprio in questo secolo, il punto di 

riferimento del commercio marittimo; sempre più anello di congiunzione tra il mare e la terra, 

rappresentava il fulcro delle attività commerciali, e non, collegate con la navigazione. È importante, 

a questo punto, distinguere le funzioni che il porto assumeva in questo contesto: le prime, collegate 

con la dipendenza marittima, definita da Vigarié, riguardano  “le funzioni collegate con le rotte 

marittime, e cioè con le relazioni che il porto instaura o intrattiene con le aree oltremare, che si 

sviluppano per effetto degli impulsi che provengono dall’orizzonte oceanico e dalla capacità del 

porto di attrarre traffici dal mare”
79

. Queste funzioni coinvolgono i flussi di manufatti e di prodotti 

agricoli che non necessitano di una sosta nel porto, ma che sono subito reinseriti nei flussi 

commerciali
80

. La dipendenza continentale, invece, associava al porto funzioni collegate con le città 

e i centri situati lungo il perimetro portuale, per il quali il porto forniva solo dei servizi , come 

quello di sbarco delle merci e di riorganizzazione della distribuzione. Il cambiamento del porto 

avvenuto durante lo stadio paleoindustriale, non riguardò solo l’aumento dei flussi commerciali, 

rispetto allo stadio precedente, ma ne coinvolgeva anche la struttura e l’orizzonte delle funzioni: “il 

porto diventava un centro specializzato per il trattamento di specifiche merci e affiancava alle 

tradizionali attività anche quelle di deposito, di stoccaggio e di natura finanziaria, come la 

creazione delle prime borse merci”
81

. Anche il materiali utilizzati erano diversi: l’uso dell’acciaio, 

combinato con il ferro, creò nuovi panorami portuali, le banchine si ampliavano, nuovi attracchi 

nascevano e vecchi attracchi erano ridisegnati in base alle nuove esigenze. Quindi il processo di 

rinnovamento dei trasporti marittimi, avvenuto tra il 1760 e il 1830, produsse notevoli effetti anche 

per i porti, che nello stadio mercantile, erano rimasti ancorati al territorio interno: i porti dello stadio 
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emporiali, o di mercato, necessarie per le merci che sostano nel porto per subire i processi di compravendita;  funzioni 

di deposito, in base alle quali furono creati degli appositi magazzini destinati alla sosta delle merci d’oltremare.  

81
 SELLARI P., (2014), Geopolitica dei trasporti, Editori Laterza, Roma. p.5 



42 
 

paleoindustriale, grazie anche alla nascita di importanti sovrastrutture, quali ferrovie, banchine 

sempre più attrezzate ed efficienti, erano sempre meno legati alla terra ferma e maggiormente 

proiettati verso il mare.   

 

6. IL GIGANTISMO NEL XX SECOLO 

Alla fine del XIX secolo, le grandi innovazioni tecnologiche e la complessa divisione del lavoro che 

aveva investito quasi tutti i settori industriali, provocando la nascita di un sistema della grande 

industria
82

, così come lo definisce Vallega, innescarono un nuovo stadio, quello neoindustriale. 

L’estensione temporale di questo stadio va dal 1870 al 1920 (fase di decollo), e dal 1920  al 1970 

(fase matura). I cambiamenti avvenuti sul finire dello stadio precedente, contribuirono a ridisegnare 

la geografia economica mondiale, infatti il fulcro geografico non si trovava più in Gran Bretagna, 

ma si era spostato negli Stati Uniti: le megalopoli americane sorte lungo le coste atlantiche 

rappresentarono la culla da cui si propagò la società neoindustriale. L’asse che collegava l’oceano 

Atlantico e l’Europa era il perfetto collegamento, o track
83

, lungo cui si snodavano tutti i flussi 

commerciali di quel periodo. Gli Stati Uniti trainavano, insieme all’Europa e all’Australia, una 

vasta area geografica comprendente tutti i Paesi, che dopo la Seconda guerra mondiale, non erano 

riusciti a seguire l’onda dello sviluppo industriale e che stavano concludendo il processo di 

decolonizzazione. In questa fase di crescita economica, non solo il settore tecnologico fu promotore 

di sviluppo, ma anche il settore delle ricerche scientifiche iniziò ad assumere maggiore rilevanza: la 

cellula elettrica (la prima centrale elettrica fu costruita nel 1882), la dinamo, la teoria di 

conservazione dell’energia, furono soltanto alcuni degli infiniti punti che caratterizzarono la linea di 

sviluppo dell’economia neoindustriale. Per quanto riguarda le relazioni commerciali, subito dopo 
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l’innesco del nuovo stadio, ci fu un periodo di relativa libertà dei commerci; nel periodo tra le due 

guerre, invece, ci fu una netta involuzione e dei commerci e delle politiche estere. Le rotte navali 

subirono un tracollo a causa delle numerose leggi protezionistiche emanate dalle potenze trainanti, 

non ci furono progressi nei cantieri navali e il commercio rimase stagnante per diversi anni. Con la 

fine della Seconda guerra mondiale, il conseguente processo di decolonizzazione e la formazione di 

blocchi economici, l’economia riprese il cammino verso quell’internazionalismo che aveva già 

iniziato a delinearsi all’inizio del XX secolo. Accordi economici come il GATT
84

, favorirono gli 

scambi multilaterali, quest’ultimo in particolar modo riuscì a sbloccare l’immobilismo del 

commercio marittimo del dopoguerra. Proprio i trasporti marittimi divennero, a partire dagli anni 

ottanta, i protagonisti dell’evoluzione dell’economia internazionale e, di conseguenza, esercitarono 

profonde influenze sui porti, le città, e le regioni costiere
85

. 

6.1 Il caso delle petroliere 

 L’installazione del primo motore a diesel su una nave, precisamente su una petroliera americana, la 

Vulcanus, nel 1920 diede inizio ad una nuova era nei trasporti
86

. Un’era caratterizzata dalle 

dipendenze di alcuni Paesi nei confronti dei derivati del petrolio e dalle relazioni geopolitiche che 

andavano formandosi tra gli Stati importatori ed esportatori dell’oro nero. L’uso, a volte eccessivo 

del petrolio, contribuì notevolmente al radicale cambiamento del profilo delle coste litoranee: 

l’installazione di numerose industrie di raffinazione, petrolchimiche o siderurgiche, innescò un 
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movimento circolare tra i flussi delle materie prime destinate all’esportazione e quelli che erano 

funzionali all’industrializzazione litoranea stessa
87

.  Così, la costruzione di petroliere, e più in 

generale di navi cisterne, dette anche tanker, e il trasporto di idrocarburi, rappresentarono due dei 

settori con maggiore margine di miglioramento: le dimensioni e le prestazioni del binomio nave-

trasporto, nel corso del XX secolo, aumentarono esponenzialmente. La necessità di utilizzare le 

rotte lungo l’Atlantico, il Mediterraneo e il Pacifico, stimolò notevolmente le ricerche del settore su 

scala globale. Come dimostra la tabella 1, le tipologie e le relative caratteristiche delle petroliere 

subirono svariati adeguamenti alle esigenze del commercio mondiale (e ai vari eventi): il grafico 

delle rotte stava pian piano cambiando, l’asse principale non collegava più solo Nord America e 

Europa, ma allungava dei raggi verso il Giappone, l’India e l’oceano Pacifico, inoltre le diverse 

chiusure e riaperture del Canale di Suez furono determinanti per il riassetto delle rotte del petrolio
88

.  

TIPOLOGIA DIMENSIONI DI UNA PETROLIERA 

TIPICA 

Panamax  

55.000-70.000 tpl
89

 

 

Aframax  

75.000-120.000 tpl   

 

60.000 tpl 

228,6 m - 32,2 m -12,6 m 

 

100.000 tpl 

253 m ·44,2 m ·11,6 m 
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 La costruzione del Canale di Suez, iniziata nel 1854 grazie ad un progetto francese di Ferdinand de Lesseps, e 

terminato il 17 novembre 1869, subì numerose chiusure e riaperture a seguito delle dominazione inglese dell’Egitto, che 

cercò in ogni modo di mantenere il completo controllo sul canale attraverso la nazionalizzazione. A seguito dei tre 
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nuove rotte marittime.  
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Suezmax 

120.000-200.000 tpl  

 

Very Large Crude Carrier (VLCC)  

200.000-320.000 tpl  

 

Ultra Large Crude Carrier (ULCC)  

oltre 320.000 tpl 

150.000 tpl 

274 m ·50 m ·14,5 m 

 

280.000 tpl 

335 m ·57 m ·21 m 

 

410.000 tpl 

377 m ·68 m ·23 m 

 

Tab. 1: Principali petroliere e relative misure 

Fonte: Enciclopedia degli idrocarburi, Treccani. 

 

6.2 Il caso del container 

Alla metà del XX secolo, precisamente nel 1956, l’idea dell’imprenditore americano Malcom 

McLean produsse un cambiamento epocale nel settore dei trasporti: nasceva il container 
90

. David 

Levinson, ingegnere e analista dei trasporti americano, nel libro The box: la scatola che ha 

cambiato il mondo, fornisce una precisa analisi dei cambiamenti avvenuti dopo l’introduzione del 

container. In particolare evidenzia come l’uso del modulo ha permesso di ridurre notevolmente i 

costi del trasporto
91

, permettendo agli operatori commerciali di riunire in un unico contenitore 

diverse merci così da effettuare, con l’ausilio di diversi vettori, un solo viaggio. In questo modo, 

non solo la capacità del container era totalmente sfruttata, ma anche i costi per il magazzinaggio e lo 

stoccaggio erano dimezzati. A partire dagli anni Sessanta, anche le rotte transoceaniche 
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beneficiarono dell’introduzione del container. Nel 1966 esistevano già 5 linee containerizzate che 

partivano dagli Stati Uniti e raggiungevano l’Africa, l’Asia e l’Australia, all’inizio dell’anno 

successivo se ne contavano 38
92

. Come sottolinea David Hummels, nel suo Transportation Costs 

and International Trade in the Second Era of Globalization, parlando dei trasporti oceanici afferma 

che “ocean shipping has undergone several important technological and institutional changes in 

the postwar era: the growth of open registry shipping, scale effects from increased trade volumes, 

and the introduction of containerization.”
93

 L’uso massiccio del container nei trasporti marittimi, 

provocò l’ammodernamento continuo della flotta portacontainer: nella figura 1, si può notare 

l’evoluzione delle dimensioni delle navi, adattate alla possibilità o meno di passaggio attraverso i 

punti geostrategici delle rotte commerciali (inizialmente il Canale di Suez, poi quello di Panama). 

 

  

Fig.1 Evoluzione delle dimensioni delle portacontainer 

Fonte: SELLARI P., (2014), Geopolitica dei trasporti 

Note: il termine Panamax indica le navi che riuscivano a transitare attraverso il Canale di Panama; le navi Post-

Panamax, invece, non avevano le dimensioni per poterlo fare. 
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Furono inoltre create delle compagnie di navigazione containerizzata, tra le più importanti la Sea 

Land, creata dallo stesso McLean, la Matson Line, l’Atlantic Container Line, tutte inserite nel 

commercio oceanico tra America del Nord, America del Sud e Australia. Il container ha creato 

un’integrazione nei trasporti, in quanto ha razionalizzato i vettori, imponendo ai cantieri la 

costruzione di navi standardizzate ed ha provocato un’integrazione di tipo organizzativa, tentando 

di sfruttare al massimo i trasporti per ottenere una maggiore efficienza
94

.  

 

Tab.2 Quantità di tonnellate  trasportate con container dal 1980 al 2015  

Fonte: unescap.org 

 

6.3 Il trasporto unitizzato: nuovi vettori e nuovi obiettivi  

A partire dagli anni Sessanta la corsa alla containerizzazione non ha subito rallentamenti e anzi, ha 

apportato nuova vitalità ai trasporti. Secondo uno studio della Drewry Shipping Consultans, se 

durante gli anni Ottanta, il numero delle navi che utilizzavano i container non superava le 150unità, 

a partire dagli anni Novanta l’aumento è stato esponenziale: si parla di oltre i 1000 navi utilizzate 

per i traffici container contro le 400 che utilizzavano i tradizionali cargo
95

. La movimentazione 

delle merci viaggiava su due binari: se nell’Atlantico il trasporto era affidato alle grandi navi 

portacontainer, nel Mare del Nord iniziava a prender piede una nuova forma di trasporti, che si 
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sarebbe poi diffusa in tutto il mondo: il trasporto roll on-roll off (ro-ro). Questa tecnica prevedeva 

delle navi dotate di un ponte di coperta e di alcuni sottocoperta, a cui potevano accedere autotreni, o 

in cui potevano essere posizionati i rimorchi. Furono create tre tipologie di navi ro-ro:  la prima 

provvista solo di ponti ro-ro, la secondo con l’aggiunta di spazi cellulari per il trasporto di container 

e la terza, che alla seconda aggiungeva anche uno spazio adibito allo stivaggio della merce di ogni 

tipologia. Queste nave poteva essere ormeggiata alla banchina per consentire agli elementi di carico 

di essere posizionati sulla nave stessa attraverso sistemi di rotaie. Diametralmente opposto a questo 

sistema, furono create delle navi con movimentazione verticale lift on-lift off (lo-lo): in base a 

questo sistema, le navi caricavano a bordo i container attraverso linee verticali, le cui installazioni 

meccaniche di sollevamento (dette gru di banchina) erano presenti o nel porto o sulla nave stessa. I 

due meccanismi sopra descritti, erano maggiormente utilizzate per le cosiddette navi cellulari, 

invece con la costruzione negli anni successivi del 1900 di navi portachiatte
96

, fu creato un nuovo 

sistema di movimentazione il float on-float off. Esso prevedeva un sistema combinato
97

, in base al  

quale il modulo di carico, la chiatta appunto, dopo esser state trasferite d bordo della nave, alla fine 

del viaggio erano lasciate in mare e poi successivamente trasportate, mediante rimorchiatori, verso 

il porto di destinazione. Se la ricerca di costi sempre minori dello shipping, spinse i vari paesi a 

rivoluzionare i moduli di trasporto, anche l’organizzazione dei viaggi era pianificata nei minimi 

dettagli. Per effettuare il minor numero possibile di scali, dagli anni Settanta iniziò ad essere 
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applicato il cosiddetto sistema hub-spoke (mozzo-raggio): esso prevedeva la pratica del 

transhipment (letteralmente trasferimento da una nave all’altra), o trasbordo, tra una nave oceanica, 

che scaricava il carico in un porto, l’hub appunto, e poi caricato su un vettore cellulare, detto feeder, 

diretto al porto di destinazione. Il passaggio al feeder, se da un lato permetteva di raggiungere un 

numero maggiore di porti, molti dei quali non raggiungibili dalle navi madre, dall’altro il 

transhipment provocava una netta ricaduta economica: confrontato con un porto tradizionale, in cui 

sono presenti attività di sdoganamento, stoccaggio e distribuzione, il porto hub non prevedeva 

numerose attività collegate con il trasporto di merci, riducendo di molto il valore aggiunto globale
98

. 

Inoltre il transhipment ha approfondito la separazione della città marittima dal porto, 

delocalizzando a centinaia di chilometri dal porto attività che prima erano insediate nel perimetro 

portuale, ed ha sempre più svincolato dalle politiche statali il porto di riferimento, essendo 

quest’ultimo sempre più dipendente dalle direttive delle compagnie di navigazione
99

. La 

competizione tra porti, iniziò a delineare nuovi assetti e nuove geografie per quanto riguarda i 

trasporti marittimi, e il retroterra iniziava a recuperare l’importanza strategica che aveva agli inizi 

del processo di evoluzione dei trasporti e dei porti marittimi. 

 

7. IL PAESAGGIO PORTUALE NELL’ERA DELLA GLOBALIZZAZIONE 

La configurazione dei porti del XX secolo risponde ad una logica estremamente complessa, il 

paesaggio portuale diventato negli ultimi anni il simbolo dei radicali cambiamenti avvenuti nei 

trasporti marittimi: la dipendenza delle infrastrutture portuali dalle nuove tecnologie di trasporti ha 

contribuito fortemente alla realizzazione di porti sempre più automatizzati e con funzioni sempre 

più complesse, molte delle quali computerizzate. Lo “skyline” portuale, ha fatto proprie le esigenze 
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di velocità e di massima efficienza per creare le strutture necessarie a migliorare i processi di carico 

e scarico merci. La tecnologia, nella seconda metà del 1900, ha rappresentato l’elemento più 

importante per la formazione dell’orizzonte portuale, nonché l’oggetto principale della 

competizione tra paesi a livello globale. Il profilo portuale, nel corso dei vari stadi, si modificò 

anche in base al tipo di dipendenza, continentale o marittima
100

 che i porti avevano: se durante lo 

stadio mercantile le attività, e quindi le infrastrutture, erano strettamente legate al commercio e al 

mercato, durante lo stadio paleoindustriale iniziarono a delinearsi i profili di industrie collegate ad 

attività legate al territorio. Con lo stadio neoindustriale il legame tra porto e continente divenne più 

profondo: l’industrializzazione costiera, a partire dalla seconda metà del 1900 subì una grande 

accelerazione. Vallega propone uno schema di localizzazione industriale molto preciso: il primo 

gradino era occupato da industrie collegate alla navigazione marittima, in cui rientravano attività di 

costruzione e riparazioni navali, impianti offshore e sovrastrutture per le navi. Un secondo gruppo 

era formato da industrie orientate verso il porto, con particolare attenzione alle importazioni, in cui 

rientravano la siderurgia, la produzione di energia elettrica, la petrolchimica e altre. Le industrie, 

orientate invece, verso le esportazioni erano impianti che producevano soprattutto beni destinati 

all’imbarco
101

. La tendenza a concentrare le industrie a ridosso dei porti, portò alla creazione delle 

cosiddette Maritime Industrial Development Area (MIDA), ossia aree ricavate alle spalle dei porti, 

la cui funzione era fornire degli impianti di sbarco per le navi portarinfuse, e su cui erano insediati i 

complessi industriali e tutti i servizi logistici per il collegamento con il territorio circostante 
102

. La 

prima MIDA sorse nel 1960 nel Botlek, terminale del porto di Rotterdam costruito per lo sbarco e la 

trasformazione del petrolio: “da quel momento in poi, si fece strada la convinzione che un porto 

moderno non potesse fare a meno di avere un’area industriale per trasformare materie prime 
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importate per via marittima"
103

. Le MIDAs rappresentarono la massima espressione della 

dipendenza continentale dei porti, con l’avvento del container, invece, le cose cambiarono: la 

selvaggia espansione delle industrie, molto spesso a scapito dell’ambiente circostante, subì un 

brusco rallentamento. L’attenzione si era dunque spostata sull’unitizzazione dei trasporti e il 

problema principale non era più accogliere e trasformare le materie prima, ma gestire i numerosi 

container che arrivavano dal mare: la dipendenza dei porti era cambiata. L’aumento della portata 

dei vettori e dei flussi marittimi, conseguenti alla comparsa dei moduli cellulari, richiesero spazi, 

oltre che più grandi, meglio organizzati. Le banchine si ingrandirono e i sistemi di movimentazione 

da orizzontali, iniziarono ad essere sempre più di tipo verticale. Con il sistema di transhipment, 

come afferma Sellari, la configurazione del porto cambiò profondamente: la necessità di gestire i 

container, provenienti direttamente dal mare, divenne il principale obiettivo delle politiche portuali, 

e incrementò la costruzione di bracci meccanici e gru lungo il perimetro della banchina. Inoltre, la 

lunghezza della banchina, l’accessibilità nautica
104

 e la profondità richiesta dei fondali per 

accogliere le navi di grandi dimensioni, i collegamenti con l’hinterland, la posizione geografica  e le 

capacità gestionali divennero gli elementi su cui si basava la scelta (strategica) del porto da parte 

delle varie compagnie di shipping
105

. Dunque è possibile affermare che: “ Although integration of 

land and water transport at a port has increasingly been recognized as a principal port function, 

most ports are still designed and operated primarly to serve their traditional role of servicing the 

waterborne transport of ships.”
106
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CAPITOLO 3 

GEOSTRATEGIA MARITTIMA E RISORSE: LA SICUREZZA ENERGETICA DELLA 

REPUBBLICA POPOLARE CINESE 

合纵， 连横 

“Unire il verticale e collegare l’orizzontale” 

Proverbio cinese, periodo degli Stati combattenti, 221 a.C.  

8. LA FLOTTA IMPERIALE CINESE E LE PRIME SPEDIZIONI NEI MARI 

Era il 1405 quando le prime navi della flotta imperiale cinese lasciarono le coste del Paese di Mezzo 

per effettuare spedizioni diplomatiche, commerciali e scientifiche nei mari occidentali. A 

comandare la flotta imperiale, formata da 317 navi, l’eunuco Zheng He, membro della dinastia 

Ming (1368-1644) e stretto collaboratore dell’Imperatore Zhu Di. Zheng He, a dimostrazione del  

“China’s world leading status in shipbuilding, maritime technology and logistics”
107

 effettuò tra il 

1405 e il 1433 ben sette spedizioni, i suoi velieri raggiunsero, secondo fonti ufficiali, l’Africa, 

toccando i porti di Champa (attuale Vietnam centro-meridionale), passando per Malacca, Calcutta, 

Ceylon (attuale Sri Lanka). Secondo fonti ritenute non completamente attendibili
108

, invece, 

l’eunuco, durante il suo sesto viaggio avrebbe scoperto le Americhe, la Nuova Zelanda, l’Antartico, 

il Passaggio a nord-est e l’Australia(fig. 2) 
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Fig.2 Itinerario Via della Seta Marittima di Zheng He 

Fonte: ft.lk 

 

Le rotte tracciate dall’ammiraglio cinese, disegnarono importanti itinerari commerciali (i principali 

prodotti esportati erano seta e porcellana) e diplomatici, cercando di instaurare relazioni con tutti i 

paesi visitati durante i viaggi. A Zheng He si deve quindi riconoscere il merito di aver creato la 

“Via della Seta Marittima”. La Cina, da sempre considerata una potenza continentale, a causa della 

sua storica chiusura verso il mare, aveva con l’ammiraglio Zheng iniziato a porre le basi della futura 

geostrategia marittima.  

 

9. IL RITROVATO INTERESSE PER LA GEOSTRATEGIA MARITTIMA 

Le teorie occidentali di Mackinder, che enfatizzavano la necessità di un’espansione territoriale e di 

un controllo delle coste per l’affermazione del potere nazionale e la salvaguardia della sicurezza 

dello Stato, e le teorie di Mahan relative al controllo dei mari grazie ad una forte potenza marittima, 

non riuscirono a penetrare subito e con facilità negli ambienti intellettuali cinesi. La Cina, modellata 
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dagli ideali confuciani, ha sempre cercato il mantenimento di rapporti pacifici con gli Stati 

(continentali) confinanti, considerando il mare come una barriera naturale. Quindi la proiezione 

marittima cinese era alquanto limitata dalla situazione interna e dalla necessità di controllare in 

primis i confini a nord
109

. In particolare come afferma Xu Qi, capitano della Marina Navale della 

Repubblica Popolare Cinese, “China’s coastline is quite extensive, but its land-sea orientation was 

powerfully influenced by the special circumstances of its neighbors; for a time, the sea was viewed 

as a solid barrier and so was neglected […].”
110

 Il dibattito circa la possibilità di formulare una 

teoria geostrategica legata la mare non ebbe molto successo in Cina, inoltre, i tentativi di 

approfondire le teorie marittime occidentali e di rafforzare la Marina navale, intrapresi alla fine del 

1800, furono fallimentari e negativamente influenzati da alcuni insuccessi militari: la flotta cinese 

subì due pesanti sconfitte, la prima contro la Francia nel 1884, e la seconda, disastrosa, subita dal 

Giappone, nella prima guerra sino-giapponese tra il 1894 e il 1895. Negli anni successivi, il ricordo 

di tali disfatta militari, e degli anni di dominio coloniale da parte delle potenze occidentali, arrivate 

appunto dal mare, avevano contribuito ad aumentare l’isolamento della Cina e a ridurre 

notevolmente l’interesse per il mare e la ricerca di migliorie nel sistema militare navale. Solo 

all’inizio del XX secolo, la Cina, da sempre ritenuta una potenza continentale, iniziò a prendere in 

considerazione le teorie marittime di Mahan e di Corbett e a promuovere uno sviluppo militare; il 

potere marittimo iniziava ad essere davvero considerato uno strumento decisivo e la creazione di un 

forte apparato militare poteva rivelarsi, dunque, la chiave vincente per l’affermazione del potere 

nello scenario internazionale. In particolare, furono analizzate le teorie di Corbett: una efficiente 

strategia marittima richiedeva una stretta coordinazione tra operazioni navali e operazioni di terra, 
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per poter salvaguardare sia la sicurezza nazionale (e quindi il territorio), sia la sicurezza nei mari. 

Per Corbett, dunque, le operazioni militari non erano di primaria importanza, ma era maggiormente 

necessario controllare le arterie vitali del commercio nazionale.
111

Così, dopo il graduale 

deterioramento dei rapporti con Mosca e la morte di Mao, Pechino iniziò a pensare in chiave 

strategica al potenziamento delle forze navali: fu con Deng Xiaoping che la potenza navale iniziò ad 

occupare una posizione rilevante nella politica nazionale. Proprio con l’ammiraglio Liu Huaqing, 

collaboratore fidato di Deng Xiaoping e comandante della Marina dell’Esercito di Liberazione 

Nazionale (PLAN), la concezione strategica delle forze navali cinesi acquista una nuova linea di 

pensiero. Cosi l’ammiraglio e i leader politici e militari, sotto  la spinta della politica di apertura del 

nuovo leader cinese, iniziarono, a partire dagli anni ’80, a rivedere le teorie navali: l’obiettivo delle 

truppe militari non era più soltanto la difesa delle coste, ma la difesa a lungo raggio della zona di 

influenza gestita e controllata dalla Marina cinese. 

 

10. L’EVOLUZIONE DELLA MARINA MILITARE CINESE (PLAN) 

Nel 1954, Mao decise di costituire la Commissione Militare Nazionale, un organo consultivo del 

Comitato Centrale del Partito, da cui dipendeva la Commissione Militare Centrale, organo invece 

dello Stato. Dalla Commissione infine dipendevano le Forze Armate, cioè la PLA (People 

Liberation Army). Con la Rivoluzione Culturale, la Commissione Militare fu abolita, ma fu 

ricostituita da Deng Xiaoping nel 1980 e fusa con la seconda, cioè con quella Militare Centrale. A 

causa delle fusioni precedenti tra corpi militari, la PLA si sta trasformandosi in strumento 

controllato prevalentemente dallo Stato. La Marina (PLAN) è la forza armata che ha ricevuto 

maggiori attenzioni e finanziamenti negli ultimi anni. Grazie all’ingresso di nuovi capitali la 

componente sottomarina ha intrapreso un notevole sviluppo, attualmente formata da 58, ha una 
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previsione di crescita molto ampia: dal 1995 ad oggi, la PLAN ha ordinato 31 nuovi sottomarini, di 

cui due nucleari di attacco i quali porterebbero a circa 70 il numero di unità disponibili. Si prevede 

che alla fine del decennio la flotta cinese avrà un numero di sommergibili superiore a quello della 

flotta americana, la cui consistenza è in rapida diminuzione per il numero ridotto di nuove 

costruzioni.
112

 La questione è considerata con crescente preoccupazione da Washington anche 

perché nel settore delle navi di superficie, la Marina cinese sta ottenendo un positivo potenziamento: 

esso riguarda sia le piattaforme, costruite dai cantieri navali cinesi e che posseggono livelli 

qualitativi competitivi a livello mondiale, sia i sistemi antinave e contraerei meno moderni, 

importati dalla Russia o costruiti su licenza dagli arsenali militari cinesi. La Cina dispone poi di una 

consistente capacità di costruzione di navi anfibie
113

: sono in costruzione quattro unità, ciascuna 

delle quali capace di trasportare tra 500 e 800 soldati ed un massimo di 50 veicoli corazzati. 

Secondo molti esperti, la Cina intende dotarsi di capacità navali per molteplici obiettivi: oltre alla 

possibilità di occupare Taiwan ed imporle un blocco navale, riuscendo così ad occupare così un 

ruolo definitivo nelle cosiddette “blu-water”
114

, la Cina, grazia ad un apparato navale competitivo, 

avrebbe la capacità di intervenire per portare aiuto alle comunità cinesi presenti in tutti i paesi 

dell’ASEAN
115

, per esempio, o per attuare un sea control sulle SLOCs fra gli Stretti della Malacca 
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e il Mar Cinese Meridionale.
116

 Riguardo allo stretto legame tra l’emergenza energetica che sta 

affrontando la Cina e la necessità di un potenziamento della Marina, si è espresso Wu Lei, esperto 

di sicurezza energetica dell’Università dello Yunnan: “The fact that China’s future energy supply is 

overly dependent in the sea lanes and the fear that U.S. might cut them off… drives much Beijing’s 

modernization of its navy”
117

 Il programma di potenziamento quantitativo e qualitativo della Marina 

cinese deve continuare, secondo i più autorevoli esperti cinesi e lo farà secondo le più rosee 

previsioni con ritmi frenetici. Anche gli esperti del Pentagono hanno valutato la crescita della spesa 

militare cinese: gli investimenti reali nel settore militare nel 2013 ammontavano a 160 miliardi di 

dollari, nel 2014 raggiungeranno i 148 miliardi di dollari, e, con una previsione alquanto allarmante, 

anche secondo gli autori del libro Red star over the Pacific, Toshi Yoshihara e James R. Holmes, la 

spesa arriverà a 159 miliardi nel 2015.
118

  Nel valutare la crescente importanza, dunque, di disporre 

di una Marina militare, oltre che ampia, forte e competitiva, occorre tener conto che fra il Mar 

Cinese Meridionale e l’Oceano Indiano, attraverso gli Stretti della Malacca transitano oltre tre 

quarti dell’import e dell’export cinese. Tale dipendenza è destinata a crescere con l’aumento delle 

importazioni energetiche cinesi dal Golfo e dall’Africa che dovrebbero passare dal 40% del 

fabbisogno attuale al 75-80% nel 2025
119

. La Cina ha superato la Corea del Sud nella produzione 
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mondiale di navi mercantili, potendo utilizzare nuove conoscenze sia tecnologiche che di capacità 

manageriali ottenute grazie agli investimenti in entrata nella nazione e alla cooperazione industriale 

esistente con i grandi gruppi cantieristici internazionali. Attualmente la Cina, oltre  ad una serie di 

moderni sommergibili diesel-elettrici, sta costruendo anche sistemi propulsivi, anti-nave ed anti-

aerei. Infine, la Cina sta costruendo sommergibili lanciamissili a propulsione nucleare, mentre sta 

allestendo, forse per dotarla di capacità belliche, una portaerei ex-sovietica, acquistata dall’Ucraina. 

La macchina militare navale cinese sta dunque muovendosi velocemente per cercare di raggiungere 

uno standard militare, che permetta alla Cina di agire in un contesto geotrategico internazionale in 

cui la salvaguardia delle proprie risorse energetiche è di vitale importanza, in altre parole “The 

justification of China’s military modernization program, most notably its naval expansion, at least 

in part on energy security grounds further emphasizes the connection between energy and global 

strategic opportunity.”
120

 

 

11. IL CONCETTO DI SICUREZZA ENERGETICA  

Come secondo consumatore di petrolio, subito dopo gli Stati Uniti d’America, la Cina, necessita 

sicuramente di una strategia per la messa in sicurezza delle nuove vie energetiche che sta formando 

oltre i confini nazionali. Il termine sicurezza energetica “has been used for nearly a century, since 

Winston Churchill, as first Lord of the Admiralty, first talked about energy security on the eve of 

World War I, with the Royal Navy switching its fuel from Welsh coal to Persian-Iranian oil. 

According to Churchill, the focus of energy security was oil and the fundamental principle to 
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ensure oil security was “diversification of supply”
121

. Nonostante, questa interpretazione sia 

internazionalmente riconosciuta, non si può indicare una sola e chiara definizione, gli unici 

elementi chiave che rimangono fissi nelle varie teorie circa la sicurezza energetica sono 

l’accessibilità, la possibilità di sostenere i costi, l’affidabilità e la sostenibilità. Per esempio, il  

World Energy Assessment Report del 2000, considerando questi quattro parametri, afferma che 

“Energy security means the availability of energy at all times in various forms, in sufficient 

quantities, and at affordable prices. These conditions must prevail over the long term if energy is to 

contribute to sustainable development”
122

. 

 

12. SLOCs: SEA LANES OF COMMUNICATION: LE VIE DEL NUOVO POTERE 

MARITTIMO 

Se in passato la Via della Seta rappresentava la principale arteria attraverso cui la Cina importava ed 

esportava merci preziose, negli ultimi anni del XX secolo, la situazione è decisamente cambiata. Le 

carovane, che da Chang’an, l’attuale Xi’An, arrivavano fino al Mediterraneo, furono in grado di far 

conoscere la grandezza dell’Impero di Mezzo e di creare una fitta rete di relazioni con i Paesi 

attraversati dalla Via. Attualmente, più del 40% del commercio mondiale di container avviene in 

Asia, e grazie alla presenza di otto tra i porti più trafficati del mondo, l’area tra l’oceano Pacifico e 

l’oceano Indiano rappresenta la culla delle SLOCs
123

 (fig.3).Definite come “oceanic transport 

                                                           
121

 XUANLI LIAO J. (2009), Perceptions and Strategies on Energy Security: The Case of China and Japan, in Energy 

and Security  Cooperation in Asia  Challenges and Prospects, Christopher Len Alvin Chew Editors, Institute for 

Security and Development Policy. pp.106-107 

122 Energy and the challenge of sustainability, 2000, World Energy Assessment, p.11 

http://www.undp.org/content/dam/aplaws/publication/en/publications/environment-energy/www-ee-library/sustainable-

energy/world-energy-assessment-energy-and-the-challenge-of-sustainability/World%20Energy%20Assessment-

2000.pdf  

123
 COLE D.B., (2013), Asian Maritime Strategies, navigating troubled waters. Naval Institute Press. Annapolis. p.34 

http://www.undp.org/content/dam/aplaws/publication/en/publications/environment-energy/www-ee-library/sustainable-energy/world-energy-assessment-energy-and-the-challenge-of-sustainability/World%20Energy%20Assessment-2000.pdf
http://www.undp.org/content/dam/aplaws/publication/en/publications/environment-energy/www-ee-library/sustainable-energy/world-energy-assessment-energy-and-the-challenge-of-sustainability/World%20Energy%20Assessment-2000.pdf
http://www.undp.org/content/dam/aplaws/publication/en/publications/environment-energy/www-ee-library/sustainable-energy/world-energy-assessment-energy-and-the-challenge-of-sustainability/World%20Energy%20Assessment-2000.pdf


60 
 

routes over which nations engage with one another”
124

, queste arterie rappresentano, soprattutto per 

il flusso di risorse energetiche, il principale canale di commercio e di trasporto, nonché una pedina 

importante per gli Stati coinvolti nella ricerca di vie energetiche alternative. In particolare la Cina, 

importa, attraverso le SLOCs, più del 60% del petrolio utilizzato, quindi la necessità di mantenere 

una posizione attiva e stabile nell’area è di vitale importanza per la sopravvivenza energetica di 

Pechino. Inoltre la Cina, consapevole della sua vulnerabilità, non solo per la sua inferiorità militare 

nei confronti degli Stati Uniti (balance power dell’area), ma anche perché le sue SLOCs  sono 

troppo vincolate ai choke points rappresentati dagli stretti della Malacca, sta compiendo infatti, 

enormi sforzi per stipulare patti bilaterali e multilaterali con i principali paesi esportatori di petrolio 

e con le nuove potenze energetiche emergenti, come India, Thailandia, Kazakhstan.
125

  

 

Fig.3 Principali SLOCs  

Fonte: indiandefencereview.com 

 

                                                           
124

 COLLINS G.B., ERICKSON A.S., GOLDSTEIN L., MURRAY W. (2008), China’s Energy Strategy, the impact on 

Beijing’s maritime policies, Naval Institute Press. p.352 

125
 JEAN C. (2012), “Sviluppo economico e strategico della Cina” p.23 



61 
 

13. IL DILEMMA DI MALACCA E CHOKE POINTS 

Il crescente peso economico dei paesi dell’area del Sud-Est asiatico e del Pacifico ha contribuito ad 

innalzare la soglia di attenzione nei confronti dei cosiddetti choke points, ossia strozzature del 

territorio che rappresentano punti di passaggio strategici per le rotte commerciali marittime più 

importanti. Questi insidiosi passaggi, rappresentano per le emergenti e dinamiche economie del 

Sud-est Asiatico, degli snodi marittimi di vitale importanza attraverso cui tutte le risorse sono 

importate. Nell’area compresa tra l’oceano Indiano e il Pacifico, uno dei maggiori e più trafficati 

choke point è lo Stretto di Malacca. Lo Stretto di Malacca(SMO), situato tra Indonesia, Malesia e 

Singapore, unendo gli oceani Indiano e Pacifico, è la rotta marittima più breve che collega il Medio 

e l’ Estremo Oriente. In particolare, le forniture di petrolio delle due più grandi economie dell’area, 

Cina e Indonesia, passano attraverso questo collo di bottiglia: le stime parlano di 15milioni di 

tonnellate lorde nel 2011
126

 con una previsione di circa 20milioni nel 2015. La grandezza delle 

quantità di navi gestite dalle autorità dello stretto fanno si che “SOM has played an immense role in 

shaping the history of the region and the world, and will continue to command international 

attention due to its strategic location and importance to global trade.”
127

La particolare 

conformazione dello Stretto, largo solo 1,7km, crea un transito altamente precario per le oltre 

60mila navi che transitano durante l’anno; infatti i casi di collisione non sono rari e la possibilità di 

attacchi da parte dei pirati, sebbene diminuita negli ultimi decenni, è abbastanza alta
128

. Un altro 

problema legato allo Stretto di Malacca è la mancanza di un’alternativa di rapido utilizzo nel caso di 

blocco del transito, infatti lo Stretto di Lombok, situato tra Java e Sumatra, non possiede i requisiti 

internazionalmente necessari per gestire un così vasto flusso di navi cisterna come lo Stretto di 
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Malacca. Proprio, giocando in anticipo rispetto ad una possibile chiusura dello Stretto, la Cina sta 

cercando delle vie alternative utili consentire il rifornimento energetico della nazione. La creazione 

di una linea congiunta per il trasporto di gas e petrolio in Myanmar, per esempio, rappresenta la 

prima pietra di una costruzione molto importante per le necessità economiche della Cina.  

 

14. LA DOMANDA ENERGETICA DELLA REPUBBLICA POPOLARE CINESE 

A partire dagli anni ’70, la Cina ha intrapreso un processo di crescita economica senza precedenti 

nella storia mondiale
129

. Precedentemente, con la politica economica di Mao Zedong, la Cina ha 

sempre cercato di perseguire l’autosufficienza, limitando al minimo gli scambi con l’estero, 

soprattutto via mare. Fino alle riforme di Deng Xiaoping, l’economia cinese era di tipo nazionalista, 

tutte le industrie erano di proprietà dello Stato, pertanto, ricevevano fondi in base alla priorità che il 

settore di produzione aveva nella linea politica del governo di Mao. In particolare, il settore 

energetico, ha sempre ricevuto, durante il governo del Grande Timoniere, fondi abbastanza esigui, 

maggiore impulso economico era dato, invece, all’agricoltura e ai settori industriali tradizionali, 

quali siderurgia e manifattura. La collettivizzazione iniziata da Mao, lasciò in uno stato di 

sottosviluppo l’industria energetica e le ricerche del settore. Con la morte di Mao nel 1976, Deng 

Xiaoping, cercò di aprire la Cina al commercio mondiale, fornendo le basi per una crescita 

economica, grazie alla serie di riforme denominate “Socialismo con caratteristiche cinesi”. Lo 

sviluppo e la modernizzazione, a partire da quegli anni, hanno permesso alla Cina, anche grazie a 

sistema di riforme di Xi Jinping volto all’inserimento nel commercio mondiale e alla cooperazione 

in politica estera, di diventare la seconda economia più grande al mondo, seconda solo agli USA. La 

rapida crescita economica e la conseguente massiccia industrializzazione hanno raddoppiato le 

richieste energetiche della Cina, rendendola così dipendente all’importazione di idrocarburi. La 
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scalata al consumo di fonti energetiche, quali petrolio e gas, ha eletto la Cina primo importatore 

netto di petrolio, a partire dai primi anni del 1990. L’incremento della richiesta di petrolio è stato 

notevole: per esempio, da 43 Mtoe nel 1971, “net imports of oil reached 150 million tonnes in 2004 

and 220 Mtoe in 2009, some 55 per cent of the country’s total oil consumption for that year, and 

are projected to rise to 400–500 Mtoe by 2020”
130

 ; in particolare, le stime calcolate dall’Agenzia 

Internazionale dell’Energia mostrano come la domanda, nonostante la previsione di un 

rallentamento dell’economia cinese a partire dal 2015, non sia intenzionata a diminuire, superando i 

500Mtoe e toccando quota 506Mtoe nel 2020, con un incremento percentuale del 64%. (per un 

approfondimento della domanda energetica si veda la tab.3).   

 

Tab.3: Proiezioni del sistema energetico cinese 

Fonte: IEA (2000), China’s Worldwide Quest for Energy Security 

La Cina, per riuscire ad soddisfare la propria richiesta energetica ha dovuto, tramite investimenti in 

siti petroliferi offshore, promuovere una politica energetica a lungo termine. Tale politica, ha 
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permesso e permetterà alla Cina di aver accesso alle risorse energetiche dei maggiori paesi 

produttori di petrolio e di gas (che non fanno parte dell’OPEC), anche in situazione di tensione, 

come potrebbe essere la chiusura dei choke point del Sud-est Asiatico o un embargo. Dover 

soddisfare un così alto consumo di energia, richiede un notevole impegno sia a livello politico che 

militare, ma soprattutto richiede una linea di condotta fortemente incentrata sul soft power
131

, per 

evitare lo sconvolgimento degli equilibri energetici mondiali, ed è per questo che i progetti 

finanziati dalla Cina rappresentano una possibilità di sviluppo anche per i Paesi beneficiari. La 

ingente richiesta di energia comporta sicuramente delle falle nel sistema e una di queste è 

l’efficienza: uno studio del China’s Energy Research Institute ha stimato tra il 30% e il 50% la 

percentuale di riduzione degli sprechi energetici, se solo la Cina riuscisse a raggiungere gli standard 

internazionali per quanto riguarda l’efficienza energetica industriale
132

. Una riduzione del consumo 

di energia per unità di PIL è sicuramente ai vertici del dibattito politico a Pechino, in quanto 

permetterebbe alla Cina un notevole aumento delle proprie risorse energetiche onshore, infatti studi 

recenti hanno evidenziato come negli ultimi 20 anni la Cina abbia perso più del 20% del proprio 

potere produttivo a causa dell’inefficienza del settore
133

. 

 

15. LA STRATEGIA ENERGETICA CINESE 

La grandiosa crescita economica cinese, ha contribuito all’incremento della domanda di risorse 

energetiche da parte della Cina. La “nuova domanda energetica” cinese, rappresenta un “fenomeno” 

di recente formazione: in tempi passati il fabbisogno energetico era sufficientemente soddisfatto 
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dalle risorse carbonifere e petrolifere presenti in loco; oggi, lo sviluppo economico, l’aumento del 

tenore di vita (con il conseguente aumento del numero di autoveicoli), le maggiori richieste di 

trasporto marittimo delle merci e altri fattori, hanno contribuito ad aumentare la richiesta di risorse, 

e in particolare del petrolio
134

. La vastità geografica della Cina, richiede oggi un sistema 

infrastrutturale ben articolato e organizzato, che permetta alle risorse energetiche di raggiungere 

ogni singola città dello Stato. Per cercare di diminuire “l’impatto geografico” 

sull’approvvigionamento energetico, la Cina, ha sviluppato due sistemi: uno di tipo territoriale e 

inserito nei confini nazionali, e uno prettamente marittimo, il quale sfruttando la rinata “proiezione 

marittima”, per dirla con le parole di Vallega, estenderebbe la rete di infrastrutture energetiche oltre 

i confini (per questo secondo progetto si rimanda al IV capitolo). La strategia marittima cinese 

racchiude, quindi, un insieme di progetti, di natura politica ed economica, le cui finalità sono 

intimamente intrecciate: in particolare “the maritime strategies are designed primarily to defende 

their homelands and associated vital national security interests on the ocean and seas. Ensuring a 

nation’s ability to use the maritime commons
135

 is a standard secondary priority”
136

 In alter parole, 

le priorità della Cina riguardano sia il miglioramento dell’apparato militare, formato dal PLA e dal 

PLAN
137

, il quale andrà a mettere in sicurezza le nuove vie commerciali ed energetiche, vitali per lo 

sviluppo dell’economia cinese, e sia, la ricerca di nuovi paradisi energetici. Creare nuove rotte per 
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l’approvvigionamento energetico, senza avere a disposizione una flotta navale che le protegga, 

potrebbe risultare  problematico per la Cina, in un contesto, quale quello dell’area del Pacifico, in 

cui gli equilibri, soprattutto quelli economici, sono molto precari. Sebbene ad oggi Pechino non 

abbia formalmente dichiarato una strategia marittima, con la pubblicazione di alcuni documenti 

riguardanti lo scenario marittimo, la Cina ha voluto definire alcuni punti e problemi chiave per la 

politica marittima del paese. Uno dei documenti più importanti è il National Ocean Policy of China, 

pubblicato nel 1998
138

, in cui erano elencati gli interessi e gli obiettivi della strategia marittima 

cinese: il primo è “safeguarding the new international maritime order and [China’s] marine rights 

and interests”, assicurano che “China will strengthen the comprehensive development and 

administration of its coastal zones and protect the offshore areas, while improving the monitoring, 

surveillance, law enforcement, and management of the environmental”; il secondo è “the 

development of marine resources and the protection of the marine environment”; il terzo obiettivo 

dichiarato è “reinforcing oceanographic technology research and development, and setting up a 

comprehensive marine management system”
139

. Successivamente la Cina non ha mai pubblicato 

documenti ufficiali riguardanti la propria strategia energetica, marittima o militare. Nel 2000, 

durante la terza sessione plenaria del nono Congresso del Partito Nazionale, la Cina ha presentato 

ufficialmente la propria “go out strategy”, in cinese 走出去战略(Zǒu chūqù zhànlüè, andare fuori). 

Sebbene abbia come principale obiettivo la promozione di investimenti esteri, questa strategia 

cinese punta anche a favorire la diversificazione della produzione industriale (per esempio quella 

petrolifera), migliorare il livello e la qualità dei progetti d’investimento e cercare, attraverso il 

famoso soft power, di aumentare i marchi cinesi riconoscibili all’estero. Grazie a questa nuova linea, 

gli investimenti esteri cinesi sono aumentati notevolmente, raggiungendo quota 117.6 miliardi di 

dollari nel 2013 e la Cina è diventata la seconda economia al mondo per IDE, seconda solo agli 
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USA.
140

 La strategia del Filo di Perle, si posiziona perfettamente in questo nuovo corso della 

politica cinese proiettata verso l’esterno, gli investimenti del governo cinese, con la collaborazione 

delle maggiori società petrolifere nazionali
141

, hanno messo in pratica quelle che erano le volontà di 

Deng Xiaoping, ossia il binomio sviluppo nazionale e nazionalismo patriottico, che secondo Carlo 

Jean sono interpretabili come la volontà di imporre la potenza cinese e di estendere la propria 

influenza nel mondo
142

. Un ulteriore passo avanti nella formazione di una reale strategia energetica 

nazionale è stato fatto nel 2003, quando la Cina ha adottato la  “Twenty –First Century oil Strategy”. 

Dopo questa strategia, che prevedeva l’utilizzo di un capitale di 100miliardi di dollari per lo 

sviluppo di un sistema di produzione petrolifera nazionale, la Cina ha ideato la “National Energy 

Strategy and Policy report” per la formazione di un gruppo energetico statale. Invece, un 

programma adottato direttamente dal Commissione del Partito, l’”Eleventh five-Year Program on 

National Economy”, si occupava di temi come la conservazione dell’energia, l’efficienza energetica 

e lo sviluppo tecnologico del settore energetico.
143

  

 

15.1 IL SISTEMA ENERGETICO ONSHORE: il complesso intreccio degli oleodotti 

cinesi 

Un importante tassello della strategia energetica cinese è rappresentato dalla creazione di riserve 

energetiche per un immediato utilizzo. Cercando di ricreare il sistema creato dai paesi dell’IEA
144

, 
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 WONG J., 16 gennaio 2014 , “China 2013 foreign investment inflows hit record high”, Reuters 

http://www.reuters.com/article/2014/01/16/us-china-economy-fdi-idUSBREA0F0EI20140116  
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 In particolare la CNPC (China National Petroleum Corporation), la Sinopec (China Petroleum and Chemical 

Corporation) e la CNOOC (China National Offshore Oil Company) a partire dai primi anni del XXI secolo sono state 

coinvolte in più di 200 progetti distribuiti in circa 50 paesi, per un capitale investito superiore a 80miliardi di dollari.  
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 JEAN C. (2012), “Sviluppo economico e strategico della Cina” p.86 
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 CAUSEVIC A., 2012, “A thirsty Dragon”, Peace Research Institute Frankfurt. p.5  

144
 L’ International Energy Agency, fu creata nel 1974 per ridurre l’impatto delle politiche monopolistiche dei paesi 

produttori di petrolio e per cercare di ridurne il prezzo di produzione. Cercando attraverso la cooperazione tra Paesi di 
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incentrato in primis sulla sicurezza energetica, la Cina ha incentivato lo sviluppo dei facilities 

energetiche sul proprio territorio.
145

 (fig.4 ) 

 

Fig.4 Il sistema onshore della Cina 

Fonte: Limes, n8, 2014 

 

Fino al 1993, anno in cui la Cina è diventata un importatore netto di petrolio, l’ immenso territorio 

cinese è riuscito, grazie ai vari siti onshore, a produrre sufficiente petrolio per coprire la domanda 

energetica di tutto lo Stato. I principali giacimenti petroliferi presenti in Cina, quello di Daqing, nel 

Nord-est della Cina, quello di Shengli, a sud di Pechino, il grande sito petrolifero di Tarim Basin
146

, 

                                                                                                                                                                                                 
ottenere maggiore sicurezza energetica per i paesi importatori di petrolio, l’IEA ha cercato di creare anche solide basi 

per lo sviluppo dei paesi emergenti.  

145
 CAUSEVIC A., 2012, “A thirsty Dragon”, Peace Reaserch Institute Frankfurt. p.6  

146
 Il sito di Tarim Basim, situato nell’estremo ovest, è considerato uno dei giacimenti petroliferi più importanti ed estesi 

della Cina. Un sondaggio effettuato dalla China National Petroleum Corporation, una delle due più grandi aziende 

petrolifere nazionali, ha stimato il rendimento del sito a 3miliardi di tonnellate fino al 2000. Date queste previsioni, 

sempre la CNPC, nel 1998, ha finanziato un progetto di ricerca triennale per valutare le effettive risorse petrolifere nella 

regione dello Xinjiang. Così, nonostante le varie difficoltà incontrate dal team di ricercatori a causa della complessità 

del territorio, il governo cinese, ha deciso di aprire alcune zone del vasto sito agli investimenti stranieri con lo scopo di 

migliorare e approfondire la ricerca. Inoltre, la Cina, aveva ideato un ambizioso progetto riguardante un oleodotto lungo 

4.200 km per trasportare 20Mt di petrolio dallo Xinjiang nel sud della Cina. I costi del progetto, però, dopo alcune 

valutazioni sono risultati essere troppo elevati, si parlava di 1.2 miliardi di dollari, e quindi il maxi oleodotto è rimasto 

solo sulla carta e tra i sogni energetici di Pechino.  
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nella regione autonoma dello Xinjiang, ai confini con il Kazakistan, Kirghizistan e la Mongolia, 

congiuntamente al lavoro delle facilities petrolifere di Zhenhai, Daishan, Huangdao e Xinkan situate 

lungo le coste, la Cina è riuscita a soddisfare le proprie richieste energetiche. La presenza di 

giacimenti onshore, però, ha posto alla Cina un’ulteriore sfida: creare un sistema di raffinazione 

capace, in caso di una improvvisa crisi petrolifera, di produrre anche derivati del petrolio, per poter 

avere una reale indipendenza energetica in caso di mancati rifornimenti dall’esterno. Proprio a 

questo progetto di “fuel switching capability” puntava la “Twenty –First Century Oil Strategy”.  

 

Il progetto a “lungo termine” per l’approvvigionamento energetico, è stato costruito oltre i propri 

confini nazionali: con l’obiettivo di assicurare un costante flusso di energia al Paese, la Cina ha 

creato un circuito di infrastrutture portuali e logistiche offshore tali da diminuire la pericolosa 

dipendenza dal passaggio nello Stretto di Malacca. Di tale progetto se ne parlerà nel prossimo 

capitolo. 

 

16. LA CINA E I PAESI DELL’ASEAN   

Il crescente prestigio che la Cina sta avendo tra i Paesi del Sud-est Asiatico, preoccupa non solo gli 

Stati  Uniti, garante internazionale per la sicurezza dell’are, ma anche i membri dell’ASEAN e non 

da ultimo il Giappone, paese che compete da sempre con la Cina per la supremazia economica e 

militare nell’Estremo Oriente. Le vicende storiche dei singoli paesi dell’Associazione dei Paesi del 

Sud-est Asiatico e le loro rispettive relazioni con la Cina, ne caratterizzano i rapporti intra-nazionali, 

creando una crogiuolo di accordi commerciali, strategie di politica estera, e azioni diplomatiche, che 

implicano un continuo sforzo di mantenimento degli equilibri. Nell’agenda della strategia per la 

sicurezza energetica di Pechino, dunque, c’è sicuramente anche il consolidamento dei rapporti con i 

paesi dell’ASEAN.  
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16.1  INSIEME PER L’ARMONIA REGIONALE 

La formazione dell’Associazione dei Paesi del Sud-Est Asiatico, nel 1967, rappresenta una delle più 

imponenti opere di multilateralismo del XX secolo. L’ASEAN dichiarò tra i vari obiettivi
147

 quello 

della sicurezza marittima, che comprendeva sia la sicurezza delle mie marittime, sia quella dei 

giacimenti offshore esistenti nei paesi membri. L’aspetto che più ci interessa considerare ai fini di 

questo elaborato sono le varie interrelazioni tra la Cina e i paesi membri, quali Indonesia, Malesia, 

Vietnam, Singapore, Myanmar e Filippine. Il comune denominatore del dialogo intrapreso sul finire 

degli anni ’90 tra la Cina e l’ASEAN è la volontà di condividere i cosiddetti valori asiatici, di 

instaurare un rapporto di collaborazione per la sicurezza e di creare una rete di interdipendenza 

economica; inoltre l’obiettivo di creare un’armonia generale, ha spronato l’ASEAN a ricercare u 

dialogo sempre maggiore con Pechino, rischiando, però, di minare i buoni rapporti che gli Stati 

membri continuano a mantenere con gli Stati Uniti d’America. Numerosi accordi sono stati presi in 

nome del multilateralismo e di una pacifica convivenza, tra i più significativi possono essere 

annoverati  

16.1.1 Malesia 

La Malesia ha intrapreso relazioni diplomatiche con la Cina nel 1974: sebbene abbia sempre 

sostenuto le politiche del Partito Comunista cinese, la Malesia ha sempre avuto un atteggiamento 

sospettoso nei confronti di Pechino e degli interessi di quest’ultimo nella regione. Nonostante 

questa costante, ma leggera diffidenza, Kuala Lampur iniziò, dopo la fine della Guerra Fredda, a 

sostenere le politiche cinesi in materia di sicurezza, a condividere da un lato le tanto contestate 

posizioni di Pechino in materia di diritti umani e dall’altro la tipica politica della non interferenza 

tanto cara alla Cina. Furono inoltre fissati in quegli anni, delle politiche comuni per uno sviluppo 

economico e politico equo. Nel 2010, Malesia e Cina, firmarono alcuni strategici accordi bilaterali, 

il Malaysia-China Friendship Society, del valore di 50miliardi di dollari, il Bilateral Meeting, e il 
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Beijing Dialogue per sancire la loro reciproca amicizia e mutua assistenza; nel 2006 invece, 

stipularono un agreement per la cooperazione marittima.
148

  

16.1.2 Vietnam  

Le relazioni tra Cina e Vietnam rappresentano il risultato di rapporti altalenanti tra i due Pasi: se 

negli anni tra il 1950 e il 1970 la Cina ha sostenuto il Vietnam in posizione anti francese e anti 

americana, instaurando una sorta di relazione fraterna, grazie anche allo stanziamento di circa 

20miliardi di Renminbi per l’aiuto alle truppe vietnamite nella guerra contro gli USA; nel 1970 

l’espulsione di numerosi cinesi e l’invasione vietnamita della Cambogia, irrigidirono i rapporti, a tal 

punto che Pechino decise un’azione militare punitiva nei confronti del Vietnam. Soltanto del 1990 

ci fu una distensione: infatti, dopo una collisione tra i due paesi per la sovranità delle isole Spratly, 

nel 1999,  firmarono il Land border treaty, che sanciva il modus operandi per quanto riguarda la 

sovranità sui territori e il 25 dicembre 2000, firmarono l’Agreement on the Delimitation of the 

Territorial Seas, Exclusive Economic Zones and Continental Shelves, e l’Agreement on Fishery 

Cooperation nel Golfo di Beibu, che stabilivano i confini del mare territoriale, della Zona 

economica esclusiva, della piattaforma continentale e delle attività di pesca.  

16.1.3 Singapore e Myanmar 

La città-stato di Singapore ha iniziato a stabilire delle relazioni diplomatiche con la Cina nel 1990. 

Sebbene sia il più forte alleato di Washington e il più stabile sostenitore di una presenza americana 

nel Sud-est Asiatico, Singapore è sempre stato molto attento a definire la Cina come una vera e 

propria minaccia per i paesi dell’ASEAN.
149

 La strategia adottata da Singapore si può definire di 
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hedging
150

 (dall’inglese diversificazione dei rischi): la città-stato sta cercando di mantenere una 

posizione abbastanza neutrale, pur concedendo agli USA la possibilità di creare facilities militari e 

basi navali sul proprio territorio, sta cercando di rafforzare i rapporti, specialmente nel campo 

economico con la Cina. Altri argomenti di dialogo tra i due Stati sono rappresentati dalla delicata 

questione dello Stretto di Malacca, e dal difficile rapporto tra Taiwan e Cina: Singapore, per gestire 

le difficoltà inerenti al passaggio nello Stretto sta cercando in primis una collaborazione bilaterale 

con Pechino, con l’obiettivo di “tranquillizzare” il maggior attore per quanto riguarda i trasporti 

marittimi, per poi riuscire a costruire un dialogo multilaterale con tutti gli altri Stati che utilizzano 

l’insidioso collo di bottiglia; nell’eterna disputa tra Taipei e Pechino, Singapore sta sforzandosi di 

tenere un ruolo di mediatore, cosciente degli scenari disastrosi che si avrebbero nel caso di uno 

squilibrio tra le due controparti.  

Le relazioni tra il Myanmar e la Cina, oltre che economiche sono di tipo militare: oltre a fornire 

armi allo State Law and Order Restoration Council (SLORC) per un valore di 14 miliardi di dollari, 

Pechino, in base ai piani della sua strategia energetica, ha aiutato lo stato del Myanmar a costruire 

una base militare sull’isola di Hainggyi, nella quale spera di aver accesso in un futuro non troppo 

remoto per il controllo delle Sea Lanes of Communication.  

16.1.4 Filippine, Indonesia e Thailandia 

Il rapporto tra Filippine e Cina ha vissuto una profonda crisi dovuta all’incidente di Mischief 

Reef
151

, un’isola delle Spratly, a seguito del quale la Cina fu costretta a firmare un Codice di 

condotta. Nonostante questa presunta distensione tra i due paesi, le Filippine continuano a vedere 
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negativamente il comportamento egemonico della Cina, rimanendo così ancorate ai rapporti con gli 

USA. Nel 2003 un ulteriore passo verso al cooperazione fu fatto con la firma di accordo per 

l’esplorazione e la ricerca energetica nel Mare Meridionale Cinese; inoltre la Cina, volenterosa di 

distendere maggiormente in rapporti con Manila ha finanziato un progetto, del valore di 400milioni 

di dollari, per la costruzione di una linea ferroviaria.
152

 

L’Indonesia, il più grande stato dell’ASEAN, condivide con la Cina un rapporto complesso: se negli 

anni50, Indonesia e Cina collaborarono per promuovere programmi di aiuto e di sviluppo in Africa, 

nel 1965 i rapporti tra i due Stati subirono un tracollo a causa delle persecuzioni del governo 

indonesiano nei confronti dei membri del Partito Comunista locale. Dopo molti anni, precisamente 

nel 1990 ci fu un riavvicinamento grazie alla firma del  Memorandum of Understanding on the 

Resumption of Diplomatic Relations.
153

 Nel 2002, la cooperazione fu avviata anche nel settore 

energetico e con l’istituzione dell’Indonesia-China Energy Forum, diverse società cinesi 

investirono in progetti di ricerca e di estrazione nei giacimenti petroliferi indonesiani. Nel 2005 Hu 

Jintao programmò un viaggio in Indonesia con l’obiettivo di potenziare i rapporti tra i due Paesi e 

sancire così un’alleanza strategica, infatti nel corso del viaggio, l’allora Presidente cinese “ pledged 

$300 million in preferential loans, promised to facilitate a $10 billion investment in Indonesia’s 

private sectors, and expanded cooperation in joint efforts to combat smuggling and maritime 

piracy”
154

. La stipula di questi numerosi e vantaggiosi vantaggi, però, non riuscì ad infondere piena 

fiducia nella strategia cinese: il sospetto circa la volontà di affermarsi come maggior player nella 

vasta area dell’oceano Pacifico da parte della Cina, non è stato alleviato dai tentavi di 

collaborazione portati avanti, con molto sforzo da Pechino. L’Indonesia, infatti, continua a ritenere 

gli USA un partner necessario per il proprio paese e per l’ASEAN in generale, soprattutto per 

quanto riguarda l’assistenza militare. 
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I discreti rapporti tra la Thailandia e la Cina, cominciarono con il riconoscimento della Repubblica 

Popolare cinese nel 1975. Gli scambi intrapresi fin da subito tra i due, furono maggiormente militari: 

la Cina infatti dal 1989 iniziò a rifornire Bangkok di materiale bellico. Questa differenza nella 

natura degli scambi può essere interpretata come una certa tranquillità da parte della Cina, in quanto 

non esistevano conflitti territoriali con la Thailandia, a differenze della quasi totalità dei membri 

ASEAN. A seguito del China-Thailand Free Trade Agreement, firmato nel 1997, i flussi 

commerciali tra i due paesi crebbero esponenzialmente, a tal punto da far diventare la Cina in 

secondo partner commerciale della Thailandia, dopo Giappone e USA.  

Alla luce di questa panoramica dei rapporti diplomatici, economici e militari tra la Cina e i membri 

dell’ASEAN, si può constatare come, sebbene la presenza cinese nel Sud-est Asiatico sia una 

certezza, soprattutto per quanto riguarda gli investimenti nel settore energetico, la diffidenza nelle 

mire egemoniche di Pechino è una costante. La regione del Sud-est Asiatico rappresenta un insieme 

di paesi che negli ultimi anni hanno visto aumentare notevolmente il flusso di investimenti diretti 

esteri (fig.5), quindi è per la Cina un campo di investimenti altamente proficuo e stimolante. Inoltre, 

la Cina e gli Stati dell’area del Pacifico, occupano a loro volta, una posizione importante per quanto 

riguarda l’import-export con il Sud-est Asiatico.  

 

Fig.5 Flussi di investimenti diretti esteri in entrata e in uscita 

Fonte: Asia-Pacific Subregional Trade Briefs:South-East Asia, unescap.org 
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La percentuale di scambio tra le due zone si aggira intorno al 68% per le esportazioni, sulle 

esportazioni totali del Sud-est asiatico; e al 64% per le importazioni sempre sul totali importato 

dall’area del Pacifico. (fig.6) Nonostante i dati positivi dei flussi commerciali in entrata e in uscita, 

quasi tutti i paesi dell’area, eccetto forse in minima parte la Thailandia e la Malesia, continuano ad 

affermare la propria volontà di mantenere attiva la presenza degli USA: la presenza di un partner 

così internazionalmente rilevante, dotato inoltre di una grande capacità militare, è una certezza per 

il mantenimento dello status quo e rappresenta il deterrente per la voracità territoriale ed economica 

del gigante cinese. La possibilità di un aperto conflitto tra Cina e USA, sebbene serpeggi tra gli 

ambienti diplomatici è da escludere, oltre che da scongiurare, come è da escludere uno scenario in 

cui l’unica potenza sia la Cina. Dunque, in un periodo di grande fermento economico e di crescita 

delle economie asiatiche come è il XXI secolo, l’unica possibilità plausibile è la multilateralità. La 

cooperazione internazionale, oltre che inter-regionale, è la chiave per la riuscita del mantenimento 

di un equilibrio che permetterebbe la sopravvivenza dell’intero pianeta.  

 

Fig.6 Percentuali degli scambi intra-regionali sui flussi commerciali totali 

Fonte Asia-Pacific Subregional Trade Briefs:South-East Asia, unescap.org 
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CAPITOLO 4 

LA STRATEGIA DEL FILO DI PERLE
155

 

 

“All of us in the region, particularly those of us are long-standing allies, have a joint responsibility 

and obligation to try [to] produce conditions in which the rise of China will be a positive force in 

international politics, not a negative force” 

Dichiarazione del segretario di Stato Americano, Condoleezza Rice, 9 marzo 2006 

 

L’energia è diventata l’elemento indispensabile per qualsiasi attività della società moderna. 

Possedere sul proprio territorio le risorse energetiche indispensabili è oggi il grande vantaggio 

strategico che si ha sugli altri paesi del mondo, ma non sempre i paesi industrializzati hanno le 

sufficienti risorse per alimentare la “sete energetica della nazione”. L’unica via d’uscita dal deficit 

energetico è rappresentata dalle importazioni, e queste, soprattutto negli ultimi anni, sono spesso 

subordinate all’esistenza di buoni rapporti tra i paesi importatori e quelli esportatori e alla stipula di 

vantaggiosi accordi per il transito delle risorse energetiche. Costruire porti in punti strategici e 

realizzare lunghe arterie energetiche è diventato, per gli Stati il nuovo obiettivo del XXI secolo; 

l’energia rappresenta sempre più la linfa vitale per la sopravvivenza e lo sviluppo di una nazione. 
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17. IL FILO DI PERLE: UN CONCETTO AMERICANO 

La Cina, a partire dalla fine del XX secolo, sta emergendo come la nuova potenza sia nel mercato 

energetico che nel campo della geopolitica energetica. L’evidente sviluppo della dipendenza dal 

petrolio, e la necessità di ricercare maggiori quantità di risorse energetiche ha spinto la Cina oltre i 

propri confini, in particolar modo verso il mare, quello stesso mare che fino alla politica di apertura 

di Deng Xiaoping, aveva rappresentato una barriera. La Cina, con l’aiuto delle tre maggiori 

compagnie energetiche nazionali, sta intessendo relazioni strategicamente fondamentali con i paesi 

dell’Asia con l’obiettivo di ottenere un ruolo primario nel gioco internazionale tra le maggiori 

potenze energetiche. Il crescente peso economico e la maggiore domanda energetica, hanno spinto 

la Cina a finanziare ambiziosi progetti in paesi ritenuti essenziali per la sicurezza energetica 

nazionale. La Cina, infatti, dagli anni ’90, ha cominciato ad investire nella costruzione di porti e 

infrastrutture portuali in Pakistan, Sri Lanka, Malaysia e a potenziare i collegamenti terrestri con 

questi Paesi. Ogni porto costruito rappresenta per il Dragone un centro nevralgico della strategia 

energetica, una “perla” del lungo “filo” che collegherà la Cina con l’oceano Indiano e con l’Europa, 

attraverso le maggiori SLOCs. Il “Filo di Perle”, dunque è la manifestazione di queste necessità e 

della sempre maggiore influenza geopolitica cinese. Questo straordinario piano, sintesi del ritrovato 

sea power e dell’emergente strategia marittima cinese, è stato messo a punto a partire dagli anni ’90 

dal governo di Pechino. Mai formalmente dichiarato
156

, il progetto ha risvegliato in Occidente, e 

soprattutto negli ambienti diplomatici e militari americani, la preoccupazione della crescente 

influenza cinese. Infatti la definizione di “Filo di Perle”, è stata coniata dagli studiosi americani, i 

quali, analizzando di volta in volta gli OFI (outward foreign investment, investimenti diretti esteri) 

cinesi verso i paesi dell’Asia, hanno osservato che il posizionamento dei nuovi porti seguiva una 
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logica ben precisa che, dietro la facciata economica del progetto, nascondeva finalità militari
157

. La 

strategia cinese era chiara agli americani: creare una via della seta alternativa dai molteplici 

obiettivi: assicurare l’autonomia energetica, permettere alla Cina di sfuggire al “dilemma di 

Malacca”, creare una rete di collegamenti (i cui punti focali erano rappresentati dai porti) che 

permettesse il controllo militare dell’area da parte della PLAN e limitasse il contenimento che USA, 

Giappone e India stanno cercando di realizzare, nei confronti di Pechino, nell’oceano Indiano.   

 

18. I PORTI: L’INTERNAZIONALIZZAZIONE DEGLI INVESTIMENTI CINESI 

La costruzione di progetti infrastrutturali dislocati in diversi porti compresi tra l’oceano Pacifico e 

l’oceano Indiano disegna una vera e propria collana immaginaria, un “filo di perle” appunto, che il 

teatro d’azione degli strateghi cinesi, impegnati a cercare oltre il proprio giardino, una posizione 

favorevole per l’approvvigionamento energetico. La collana è formata da diverse perle: un deep sea 

port sulle coste del Pakistan, nella città di Gwadar, un porto ad Hambantota, un porto per l’approdo 

di container in Bangladesh, un Istmo nel canale di Kra in Thailandia e altri interventi nei diversi 

Stati del Sud-Est Asiatico.  
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 Robert D.Kaplan, in un intervista rilasciata alla Stratfor, agenzia di intelligence americana, il 29 giugno 2012, ha 

dichiarato, a proposito del possibile uso militare dei porti costruiti dalla Cina: “ […] So far they’re designed solely for 

trade, but keep in mind: in all these countries, or most of them, Pakistan, Bangladesh, Myanmar and Sri Lanka, the 

Chinese have given significant amounts of military aid and economic aid as well as building these ports, in other words, 

tying these regimes closer to China. The hope is the China eventually will have very close relations with these countries, 

will have port projects that it has built, so that its burgeoning navy can make regular port visit to all of these countries”. 

Robert D. Kaplan on China’s Port Expansion in the Indian Ocean (Agenda)  http://www.stratfor.com/video/robert-d-

kaplan-chinas-port-expansion-indian-ocean-agenda#axzz3EuIpkX80  
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18.1 Gwadar:  un hub regionale di fondamentale importanza.  

Il porto di Gwadar, in Pakistan, situato nella provincia del Balochistan, occupa uno dei punti del filo 

più rilevanti dal punto di vista strategico. Posizionato nelle immediate vicinanze del Golfo Persico e 

a circa 460 km ad ovest della città di Karachi, Gwadar è il primo dei porti che “sorvegliano” il 

trafficato Stretto di Hormuz, altro choke point nevralgico da cui passano due terzi dei traffici 

petroliferi del mondo. L’attenzione di Pechino per la strategica posizione di Gwadar, si intensificò 

subito dopo l’intervento statunitense in Afghanistan a seguito dell’attacco dell’11 settembre 2001:  

investendo circa 200 milioni di dollari per la prima fase di progettazione, la Cina riuscì ad 

assicurarsi l’accesso ad una miniera energetica di fondamentale importanza e ad una possibile base 

militare in funzione anti-americana. Inoltre Gwadar permetterebbe di collegare le regioni 

occidentali della Cina al mare, dimezzandone la distanza: infatti le coste occidentali della Cina 

distano 4000km dal mare territoriale cinese, ma grazie al porto di Gwadar, la Cina, avrebbe uno 

sbocco sul mare Arabico a circa 2000km dal confine.
158

 Il Pakistan quindi, farebbe da transito per 

potenziali gasdotti e oleodotti collegati allo Xinjiang
159

, rendendo possibile la diversificazione 

cinese delle proprie fonti di energia e riducendo la dipendenza dal trasporto via mare del petrolio, in 
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Anwar Zahid, “Gwadar Deep Sea Port’s Emergence as Regional Trade and Transportation Hub: Prospects and 

Problems”, in Journal of Political Studies, Vol.1, Issue 2, p.97  

159
 Lo Xinjiang, oltre ad essere la prima regione cinese per produzione di petrolio (la produzione nel 2010 

ammontava a  35milioni di tonnellate), rappresenta la chiave per aprire la porte cinesi alle immense risorse 

energetiche dell’Asia Centrale. Infatti la Cina ha investito nel settore dell’estrazione e dell’esplorazione off-shore  

di petrolio in Kazakistan, Kirghizistan, Tajikistan e Uzbekistan, ed ha acquistato nel 2005 la Petro Kazakhstan per  

4,18 miliardi di dollari. Questi investimenti avevano come obiettivo la costruzione di un oleodotto lungo 3000  

chilometri che dal Kazakistan arrivasse fino alle coste orientali della Cina, attraversando per 240 chilometri il  

Xinjiang; ad esso fu affiancato un gasdotto tra il Turkmenistan e la Cina entrato in funzione nel 2011. CABRAS  

M.D.(2011) “Xinjiang. Testa di ponte di Pechino in Asia centrale: competizione e cooperazione energetica” in  

EURASIA, Rivista di Studi Geopolitici  http://www.eurasia-rivista.org/1-xinjiang-testa-di-ponte-

dipechinoinasiacentrale-competizione-e-cooperazione-energetica/8041/. Per un ulteriore approfondimento  

si veda anche LANDI C.(2011), “Primo snodo, il Turkmenistan” in  “La nuova via della Seta”, Obarrao Edizioni,  

Milano, pp.39-53 

http://www.eurasia-rivista.org/1-xinjiang-testa-di-ponte-dipechinoinasiacentrale-competizione-e-cooperazione-energetica/8041/
http://www.eurasia-rivista.org/1-xinjiang-testa-di-ponte-dipechinoinasiacentrale-competizione-e-cooperazione-energetica/8041/
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particolar modo dallo Stretto di Hormuz e da quello di Malacca
160

. Lo Xinjiang, in mandarino 

“Nuova Frontiera”, è la regione più occidentale della Cina; da sempre luogo di tensioni etniche, 

negli ultimi anni, grazie alla presenza di grandi giacimenti di petrolio è stata considerata da Pechino 

un polo strategico per l’approvvigionamento energetico ed è diventata la regione che ha ricevuto più 

incentivi per lo sviluppo dallo Stato
161

. Nel complesso programma di espansione marittima cinese, 

la realizzazione di un porto nella città di Gwadar , è per il Pakistan “nearly as old as its existence”
162

: 

infatti l’area è stata rilevata dal governo del Pakistan soltanto nel settembre del 1958 per la cifra di 

3milioni di dollari, dopo che la città era stata per circa 200anni sotto il controllo del Sultanato 

dell’Oman. L’importanza dell’utilizzo della città come area portuale, invece, fu dichiarata nel 1964, 

e soltanto nel 2002, il Pakistan, grazie alla partecipazione della Cina, intraprese concrete azioni per 

la costruzione di un deep sea port
163

.  
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 Zanitti F. B, (2011), “Gwadar, la competizione sino-statunitense e lo smembramento del Pakistan” in  EURASIA, 

Rivista di Studi Geopolitici http://www.eurasia-rivista.org/gwadar-la-competizione-sino-statunitense-e-lo-

smembramento-del-pakistan/9828/   
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 Dal 2000 il governo cinese ha sviluppato il “Programma di sviluppo dell’Ovest”, in cinese 西部打开发, Xībù dǎ 

kāifā，per trasformare lo Xinjiang in un polo industriale e urbano;  gli incentivi governativi, serviranno quindi a far 

crescere l’economia della regione, grazie a 23 progetti chiave che prevedono la costruzione di autostrade, ferrovie e 

aeroporti, per un costo totale di 3miliardi di dollari; e a mitigare, attraverso diversi programmi di integrazione etnica 

(opportunità di lavoro per gli uiguri, promuovere il bilinguismo, migliorare il sistema educativo), gli scontri tra 

uiguri(10,5 milioni) e han(8,5 milioni). CUSCITO G, PETRONI F.(2014), “La partita del Xinjiang fra terrorismo 

uiguro e nuove vie della seta” in LIMES, Cina Russia Germania unite da Obama, vol.8. pp.154-155 

162
 Gwadar port: ‘history-making milestones’, 14.04.2008, DAWN.COM: http://www.dawn.com/news/297994/gwadar-

port-history-making-milestones  

163
 A deep sea port is usually made up for the usage of very large and heavily loaded ships which may require the water 

to be 30 feet deep or even more. Deep sea ports are also defined to be any port which has the capability to accommodate 

a fully laden Panamax ship, which is determined principally by the dimensions of the Panama Canal’s lock chambers. 

The term ‘deepwater port’ includes all concerned components which denote pipelines and pumping stations, and also 

service platforms, mooring buoys and similar paraphernalia to the extent they are located onshore of the high water 

mark. DASGUPTA S., 15 luglio 2015, “What are Deep Water Ports?” in Marine Insight, 

http://www.marineinsight.com/marine/what-are-deep-water-ports/  
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18.1.1  Un investimento per il Pakistan 

L’ambizioso progetto, iniziato nel 2001, prevedeva come termine dei lavori marzo 2005; in realtà la 

grandezza delle infrastrutture portuali e delle extra-facilities, fece slittare la data di fine lavori al 

2010. La finalità del porto, secondo la Gwadar Port Authority, è quella di diventare il maggiore 

centro portuale per il Pakistan e per le regioni limitrofe; inoltre esso dovrà fungere da supporto al 

già esistente porto di Karachi per meglio gestire gli imponenti traffici marittimi della zona, 

servendo le regioni dell’Asia Centrale e facilitandone lo sviluppo economico. In particolare il 

progetto il cui costo totale ammonta a 1.16 miliardi di dollari, prevedeva una prima fase dal 2002 al 

2006, con un investimento congiunto tra Port of Singapore Authority (PSA) e China Overseas Port 

Holding Company (COPHC)
164

 di 248mln di dollari e una seconda fase, iniziata nel 2007 con un 

investimento di 200mln di dollari
165

 della sola COPHC.  Inizialmente il controllo del porto era 

affidato alla PSA, ma il 18 febbraio 2013 è stato ufficialmente ceduto alla cinese COPHC. Il 

progetto iniziale prevedeva la costruzioni di infrastrutture strettamente collegate con il porto e in 

particolare (fig.7):  

 Ormeggi e attracchi: 3 attracchi per Bulk
166

 carrier di 30mila DWT
167

 602 metri di 

banchina  

 Canale di approdo: 4,5 km dregati a 12,5 m di profondità 
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 La China Overseas Port Holding Company, è una delle maggiori società nazionali cinesi nel settore delle costruzioni 

e dello sviluppo di investimenti edilizia, fondata nel 1979 con sede ad Hong Kong.  
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RAMACHANDRAN S., 4 marzo 2005, “China's pearl in Pakistan's waters”, ASIA TIMES ONLINE 

http://www.atimes.com/atimes/South_Asia/GC04Df06.html 

166
 Tipologia di nave per il trasporto di merci non poste in contenitori si alcun genere. APPENDICE III “Legenda dei 

termini più frequentemente usati e classificazioni dei paesi nelle fonti”, in FINARDI S, TOMBOLA C, “ Il sistema 

mondiale dei trasporti” il Mulino. 
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 DWT, dead weight tonnage: capacità di trasporto di una nave in tonnellate equivalente a 1,016t. Ibidem p.436 

Insieme al carico, vengono considerati anche i pesi delle scorte e del carburante che può trasportare una nave, senza che 

sia superata la linea di bordo libero estivo, ossia la distanza tra il livello del mare ed il ponte stagno più alto. VALLEGA 

A., Mari, porti e litorali. Termini di un glossario. Camera di Commercio Industria Artigianato Agricoltura di Savona 
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 Banchina rotante: 450m di diametro 

 100m banchina per ormeggi di servizio 

Nella seconda fase, il disegno del progetto prevedeva: 

 4 approdi per container 

 1 terminal per bulk cargo
168

 (capacità 100mila DWT) 

 1 terminal per le navi adibite al trasporto del grano 

 1 Ro-Ro terminal 

 2 terminal per le navi petrolifere (capacità 200DWT per nave) 

 Canale di approdo (con profondità di 14.5m)
169

 

 

Fig.7 Planimetria del porto di Gwadar  

FONTE: Pakistan Defence Forum, http://defence.pk/threads/gwadar-a-jewel-in-the-crown.1232/page-13 
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 Nave adibita al trasporto di merce rinfusa, non raccolta in imballaggi o in unità di carico. VALLEGA A., Mari, porti 

e litorali. Termini di un glossario. Camera di Commercio Industria Artigianato Agricoltura di Savona  
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 Dati rielaborati dal sito www.gwadarport.gov.pk/portprofile.html. 17 marzo 2014  
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Attualmente i lavori di ingegneria navale mirano ad aumentare la profondità del porto fino a 206 

metri, questo permetterebbe di accogliere navi cargo sempre più grandi, portando la quantità di 

DWT gestibili dal porto e dalle facilities a 50mila. Oltre alle infrastrutture portuali, il progetto 

prevedeva delle extra-facilities a dimostrazione della flessibilità richiesta dal governo del Pakistan 

alla Cina: i capitali cinesi, a partire dal 2003, furono impiegati per la costruzione della Makran 

Coastal Highway, un’autostrada di 700km che collegava la città di Karachi a Gwadar, attraverso i 

porti costieri di Ormara e Pasni
170

 e un collegamento tra il porto e la linea ferroviaria nazionale il 

cui costo stimato è di 1.25 miliardi di dollari L’area del porto di Gwadar, grazie agli investimenti 

cinesi, è diventata il fulcro strategico per lo sviluppo della regione: infatti il governo del Pakistan, 

riconoscendone l’importanza economica, ha dichiarato il porto di Gwadar  una “Special Economic 

Zone”. La dichiarazione del governo, ha facilmente attratto l’attenzione dei paesi limitrofi, l’Oman 

per esempio ha stanziato oltre 100milioni di dollari per lo sviluppo dell’aeroporto di Gwadar e per 

la costruzione di infrastrutture nella regione del Balochistan. Grazie a queste maxi infrastrutture il 

porto di Gwadar mira a diventare il più grande deep sea port del mondo. Inoltre la Cina,  sta 

progettando anche la costruzione di un’unità di difesa aerea, di una guarnigione militare, e un 

aeroporto internazionale capace di accogliere i grandi airbus. Tutti questi progetti consoliderebbero, 

dunque, l’aspirazione del porto di Gwadar a diventare perno di un’area  strategicamente 

fondamentale per il commercio internazionale.   

18.2 Hambantota: la seconda porta sul mare dello Sri Lanka 

La sfida lanciata dal governo dello Sri Lanka, per la rimodernizzazione del paese, è stata accolta 

con molto entusiasmo dalla Cina. L’interesse cinese per la città di Hambantota non è recente, infatti 

già nel 250 a.C, Pechino individuò in questa città uno dei punti della Via della Seta Marittima, a 

causa dei conflitti tra i paesi attraversati dalla Via della Seta. Pechino, per non rischiare un black-
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out delle esportazioni, dovette dunque cercare una via alternativa che collegasse la Cina con 

l’Europa, attraverso Costantinopoli, e la trovò nel mare e nella piccola città dello Sri Lanka
171

. A 

consolidare i legami esistenti tra i due paesi, nel febbraio 2007 il Presidente Rajapakse, in occasione 

di un viaggio in Cina, firmò un accordo per  “stabilire un rapporto di amicizia tra città”, con al 

centro la città di Hambantota, in cui sarebbe sorta anche una Development Economic Zone in cui 

sarebbero confluiti diversi progetti navali strutturali, come il porto e un sistema recettivo per 

cisterne e navi petroliere
172

. La piccola città di Hambantota, situata nel sud dello Sri Lanka è il 

punto di unione geografica tra la parte occidentale e quella orientale dell’isola, nonché passaggio 

centrale delle maggiori shipping route internazionali: la Port Authority ha calcolato che in media 

annualmente passano circa 36mila navi. Da questi dati si evince l’importanza strategica del porto di 

Hambantota, il quale punta a diventare, in breve tempo, il diretto concorrente del porto di Colombo, 

e questo grazie alla possibilità di ridurre i tempi di navigazione di almeno 3giorni. Per la Cina, la 

presenza sull’isola, non rappresenta solo un vantaggio economico, ma anche strategico: infatti, la 

volontà da parte della Cina di investire nella modernizzazione del porto, ha come obiettivo finale la 

necessità di dover contenere l’egemonia degli altri paesi limitrofi e nello specifico dell’India, 

grande alleata degli USA, che appunto controlla il porto di Colombo. Riuscire ad assicurarsi una 

base, ufficialmente per scopi economici, a stretto contatto con un avversario in netta crescita, come 

la potenza indiana, è per Pechino di vitale importanza al fine di controllare qualsiasi tentativo di 

pivot.  
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18.2.1 Greater Hambantota173 

Il porto di Hambantota, nel sito dello Sri Lanka Port Authority, è considerato un “Service and 

Industrial port”, infatti il maxi progetto, finanziato dal Consortium of China Harbour Engineering 

Company(CHEC) e dalla Sino Hydro Corporation Ltd, per un costo complessivo di 1miliardo di 

dollari, di cui 360milioni finanziati dal Governo dello Sri Lanka, è stato studiato, oltre che per la 

creazione di un area portuale, anche per l’ampliamento dell’hinterland con la creazione di aree 

industriali e si aree fruibili dai cittadini. L’accordo tra l’Autorità portuale dello Sri Lanka, CHEC e 

la Sino Hydro, fu firmato il 12 marzo 2007: l’inizio dei lavori fu fissata al 15 gennaio 2008, la 

durata del progetto a 39 mesi. Come per il porto di Gwadar, i lavori furono divisi in due fasi: 

durante la prima, iniziata nel novembre del 2010, furono realizzate diverse infrastrutture portuali e 

fissati alcuni parametri, come la portata delle navi o la profondità del bacino: 

 

 Portata delle navi 100,000 DWT 

 Canale di approdo Larghezza 210m 

 Frangi flutti destro Lunghezza 312m 

 Franci flutti sinistro  Lunghezza 988m 

 Molo per General Cargo
174

 Lunghezza 600m 

 Molo di servizio  Lunghezza 105m 

 Molo per petrolio 

Lunghezza610m , 

Profondità 17m  

 Profondità bacino 17m 
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Oltre al progetto infrastrutturale strettamente legato al porto, fu costruita anche un’area attrezzata 

per lo stoccaggio di Tank
175

 (3 Tank di carburante generico, 3 Tank per LPG, 3 Tank per il 

combustibile utilizzato dagli aerei) con un investimento di 76milioni di dollari.
176

  

                 

Fig.8 Planimetria porto di Hambantota 

Fonte: slcricket.com 

 

La costruzione del porto di Hambantota è soltanto una parte del progetto ideato per lo sviluppo del 

distretto. Esistevano dunque altri progetti satellite per la creazione di una business area, formata da 

parchi verdi, hotels, uffici postali, scuole, e sede delle uffici diplomatici e governativi (fig.8). Anche 

il settore logistico fu potenziato grazie ai capitali cinesi: in un’area di 2000ettari venne costruito un 

aeroporto internazionale, e collegamenti ferroviari e stradali furono creati ex novo per il 

collegamento del porto con la rete nazionale e con i paesi periferici. Il disegno creato dall’azione 
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congiunta del governo dello Sri Lanka e da Pechino, pone, dunque, la città di Hambantota in lizza 

per raggiungere una posizione di primissimo ordine nel contesto internazionale. La Cina, pur non 

sviluppando un sistema di trasporto di idrocarburi nell’isola, ha ideato uno progetto di sviluppo a 

lungo termine che potrebbe far divenire la città e il suo porto una delle perle più importanti della 

strategia cinese. Inoltre, grazie alle facilities create nel retroterra, Pechino ha migliorato le 

potenzialità dell’area e ha reso la città di Hambantota e il suo distretto meta ambita dagli investitori 

esteri. 

 

18.3 Kyaukphyu: una miniera energetica 

L’interesse cinese per il gas e il petrolio birmano si intreccia con le complicate vicende interne della 

nazione: il conflitto tra la dittatura militare dei generali, alleata della Cina, e la popolazione che 

richiede a gran voce la deposizione del regime, ormai screditato, è un fattore non trascurabile. La 

posizione di Pechino in un teatro politico così complesso e difficoltoso potrebbe diventare davvero 

precaria se davvero cambiasse la classe politica la governo. Intanto, però, la Cina ha accettato, in 

cambio di protezione politica e l’ammodernamento delle strutture portuali nazionali, un accordo con 

il governo militare birmano per lo sfruttamento di alcuni porti strategicamente importanti per la loro 

posizione e per la loro immediata vicinanza a giacimenti di idrocarburi
177

. Inoltre, questo accordo, 

ha concesso alla Marina cinese il diritto di accesso alle Small and Great Coco Islands
178

 e la 

possibilità di installare una stazione radar per il controllo del trafficato Golfo del Bengala. 

L’accordo per lo sviluppo della regione firmato nel 2009 comprende due progetti di sviluppo: uno 

firmato dal Ministro dell’Energia birmano, che prevedeva la collaborazione tra la Myanmar Crude 
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Oil Pipeline e la China National Petroleum Corporation (CNCP) per la creazione di un imponente 

rete congiunta di gasdotti e oleodotti; e uno firmato, sempre nel 2009, tra l’allora vicepresidente Xi 

Jinping, il Myanmar’s Ministry of National Planning and Economico Development e la Citic Group 

of China per la creazione di una Zona di sviluppo economica e tecnologica, di un deep sea port e di 

una rete ferroviaria nella città di Kyaukpyu. Il costo complessivo dei due accordi fu di circa 

9miliardi di dollari. 

 

18.3.1 Il lavoro sincronizzato tra porto e pipeline 

L’imponente gasdotto che unisce Cina e Birmania inizia dal porto Kyaukpyu sulla costa occidentale 

della Birmania, tocca la città di Ruili e termina nella città di Kunming, nella provincia dello Yunnan, 

sede delle maggiori raffinerie cinesi. (fig.9) La nuova agenzia cinese Xinhua riporta che questo 

progetto permetterà di aumentare le importazioni cinesi di petrolio a 22 milioni di tonnellate 

all'anno. Le prospettive future del progetto prevedono un ampliamento delle condutture:  il gasdotto 

riuscirà, grazie ad una lunghezza complessiva di 2.806 km,  a trasportare circa 12 miliardi di metri 

cubi di gas all'anno da Kunming, alle regioni dello Guizhou e Guangxi, nella Cina meridionale. La 

costruzione del gasdotto è strettamente legata alla realizzazione del deep sea port nella città di 

Kyaukpyu, il quale, grazie ad un investimento di 2.4miliardi di dollari, ha permesso l’approdo di 

navi petrolifere che trasportano gli idrocarburi dal giacimento offshore di Shwe al 

gasdotto/oleodotto. Il porto di Kyuakpyu  Oltre alla possibilità di accogliere grandi navi cisterna, 

per una capacità di 300mila TUE, il porto avrà 5banchine, due per i general cargo, due per i bulk 

cargo e una per i container
179

. Il lavoro sincronizzato tra le facilities del porto e l’infrastruttura per il 

trasporto del petrolio e del gas, permetteranno alla Cina di attingere alle risorse energetiche 
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necessarie, di dimezzare i tempi di approvvigionamento energetico, e di bypassare lo Stretto di 

Malacca riducendo drasticamente la dipendenza della Cina dallo stretto.  

 

Fig.9 La pipeline birmana, che collegherà le coste del Myanmar con lo Yunnan, permettendo così l’importazione di gas 

e petrolio in Cina 

Fonte: shwe.org  

 

18.4 Chittagong: una perla tra due fuochi 

Chittagong, seconda città del Bangladesh per dimensione, sorge nella parte sud-orientale della costa 

del golfo del Bengala, 200 km a nord del confine con la Birmania. La scelta cinese di indirizzare i 

propri capitali nella città non è casuale, infatti  il petrolio del Golfo del Bengala è particolarmente 

importante per la Cina, perché la sua distanza è inferiore a quella delle altre fonti di 

approvvigionamento energetico situate in Medio Oriente e in Africa
180

. Le ambizioni cinesi nella 

regione riguardano la creazione di progetti molto diversificati: l’investimento complessivo ammonta 

a 659 milioni di dollari e mira a “seeking much more extensive naval and commercial access”
181

. 

Punto focale del progetto è la costruzione di un deep sea port a ridosso della città di Chittagong, in 
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cui transita più del 92% dei flussi commerciali della regione
182

, che permetterebbe la gestione di un 

maggior numero di container, per una portata complessiva di 30mila TUE
183

. Tra gli altri progetti in 

corso d’opera ci sono 

 una banchina per facilities secondarie   

 creazione di sistema per la gestione informatica del traffico delle navi 

 un area per il deposito container 

 progettazione di un’area per la costruzione di navi per il trasporto di rifiuti petroliferi 

 costruzione di una survey boat
184

 con un sistema Multibeam Echo, per la rilevazione, tramite 

onde sonore della profondità del fondale marino
185

 

  

Tra le infrastrutture portuali in programma nella seconda fase dei lavori, che iniziarono nel 2010, 

erano indicate anche la costruzione di terminal per la gestione di rimorchi, il miglioramento dei 

servizi portuali per lo scarico e lo stoccaggio delle merci e dei container, l’ampliamento del numero 

di container, navi e veicoli navali. Invece, tra le extra facilities in programma c’erano la costruzione 

di aree per la ricerca e il trattamento delle acque, la creazione di un’area ospedaliera subito dietro 

l’area portuale, e l’installazione di un parcheggio per le auto. L’opera più imponente che la Cina 

abbia finanziato in Bangladesh, per ottenere un diretto vantaggio sul trasporto di idrocarburi e di 

merci, è il maxi progetto per la creazione di un’autostrada e di una linea ferroviaria che colleghi 

Chittagong con la provincia cinese dello Yunnan. Sebbene, la Cina abbia più volte dichiarato 

l’esclusiva finalità commerciale dell’ingente investimento in Bangladesh, la firma di un accordo, da 
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600milioni di dollari, tra la Bangladesh Air Force e il governo cinese per l’acquisizione di 16aerei 

da combattimento, 3elicotteri e due sistemi radar
186

, ha alimentato le preoccupazioni dei paesi 

limitrofi circa la possibilità, per la Cina, di installare, in un futuro non troppo lontano, delle basi 

militari. L’India è in prima linea tra i Paesi preoccupati per la crescente posizione della Cina nella 

zona e sta cercando, attraverso politiche non aggressive, di allargare la propria sfera di influenza 

nell’area, soprattutto tra i Paesi che non sono ufficialmente allineati né con la Cina né con l’India.  

 

18.5 ISTMO DI KRA: UNO SGUARDO AL FUTURO  

L’idea di creare un passaggio attraverso l’Istmo di Kra, in Thailandia, per collegare direttamente 

l’oceano Indiano al Mare cinese meridionale, apparve per la prima volta nell’ottobre 1983 durante 

una conferenza tenutasi a Bangkok tra il Ministro dei trasporti thailandese, la Executive Intelligence 

Review (EIR)
187

, rivista del movimento internazionale dell’economista LaRouche, e la Fusion 

Energy Foundation, un think tank americano no profit, fondato dallo stesso LaRouche
188

.  Il maxi 

progetto, comporterebbe la divisione del territorio thailandese per creare una linea di passaggio in 

alternativa allo Stretto di Malacca (fig.10). L’importanza di tale infrastruttura sarebbe decisiva per 

molti paesi dell’area, in particolare per i componenti dell’ASEAN, i quali trarrebbero grandi 

vantaggi economici dal passaggio delle rotte commerciali dirette verso l’Estremo Oriente: infatti, le 

navi che navigano lungo le SLOCs asiatiche ridurrebbero la lunghezza delle loro tratte di circa 

1000km, rispetto alle rotte che transitano per lo Stretto di Malacca
189

.   
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Fig.10  Isto di Kra 

Fonte: quora.com  

 

 Anche se la Cina, nel 2005, ha dichiarato la volontà di investire 20miliardi per la costruzione del 

canale, un così grande progetto comporta molte difficoltà sia logistiche che sociali. La realizzazione 

del passaggio sicuramente porterebbe ad un peggioramento della situazione sociale presente in 

Thailandia: le tensioni esistenti tra la popolazione Muslim, presente al Sud e il governo centrale 

subirebbero un tracollo; la probabilità di creare un governo autonomo da parte delle popolazioni del 

Sud, aumenterebbe esponenzialmente dopo una divisione territoriale come quella che 

comporterebbe la creazione del canale. Il problema della sicurezza, diventerebbe uno dei fattori 

decisivi per la realizzazione del progetto, che per ora rimane ancora sulla carta. Quindi, sebbene, il 

canale di Kra rappresenti per la Cina un progetto di estrema importanza, rimane ancora un progetto 

in stand-by: la cooperazione tra i paesi dell’ASEAN e una presa di posizione del governo 

thailandese potrebbero diventare l’ago della bilancia per l’approvazione del progetto, il quale, oltre 

a creare enormi vantaggi per la Thailandia, il Vietnam, il Laos e la Cambogia, significherebbe per la 

Cina, una netta riduzione della dipendenza dallo Stretto di Malacca.  
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19. LE BASI MILITARI CHE PREOCCUPANO L’AMERICA 

Le motivazioni che hanno portato la Cina a sviluppare un così grande progetto non comprendono 

solo fattori economici. Ogni singola perla rappresenta la conclusione di un mini progetto strategico, 

che la Cina ha attentamente studiato e portato a termine. La lungimiranza della strategia cinese è 

notevole: lo sviluppo marittimo ed energetico è soltanto un tassello di una più ampia visione a 

lungo termine che mira a creare un controllo militare e navale dell’area compresa tra l’oceano 

Indiano e l’oceano Pacifico. La creazione ex novo e la rifacimento infrastrutturale dei diversi porti 

da parte della Cina ha sicuramente destato molte preoccupazioni sia nel Sud-Est asiatico che oltre 

oceano. Dietro alcuni progetti, aventi, secondo quanto dichiarato dal governo cinese solo finalità 

economiche e logistiche, la Cina ha iniziato a porre le basi per una rete militare: in Birmania, la 

Cina ha due obiettivi, il primo è quello di rafforzare i pre-esistenti legami con il regime al potere, in 

previsione di far diventare lo stato un satellite cinese, il secondo di costruire delle basi navali, a cui 

la sua Marina potrebbe appoggiarsi per controllare le SLOC e contrastare la supremazia marittima 

americana ed indiana; in Pakistan, in cambio di investimenti per lo sviluppo nazionale, Pechino è 

riuscito ad ottenere l’accesso alle acque territoriali delle isole Coco. Queste operazioni hanno alzato 

la soglia di attenzione degli USA, maggiore potenza occidentale presente nell’area e della diretta 

concorrente cinese, l’India. La maggiore influenza cinese nell’area, ha creato negli ambienti 

diplomatici americani molta preoccupazione: per esempio, lo studio dettagliato richiesto dal 

Dipartimento della Difesa americano sui flussi di investimenti in uscita della Cina né è una prova. 

Sebbene la Cina, abbia dichiarato di voler rafforzare i propri rapporti con i paesi dell’ASEAN e di 

voler diventare membro dell’OECD, in previsione di migliorare la cooperazione energetica 

nell’area, le preoccupazioni circa le intenzioni egemoniche cinesi non sono affatto diminuite nel 

resto del mondo. Il crescente “Beijing Consensus”, desta non pochi problemi per il mantenimento 

dello status quo nel Sud-est asiatico. L’India, prima potenza dell’area a stretto contatto con 

l’egemonia cinese, ha dichiarato che progetti come il “Filo di perle”, minano l’equilibrio 

internazionale, e in particolare ritiene che la strategia di diversificazione energetica della Cina e il 
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suo crescente interesse per la sicurezza del SLOCs siano una chiara sfida nei suoi confronti, tesi 

avvalorata poi dalla decisione cinese di firmare unilateralmente l’accordo per la costruzione della 

pipeline nel Myanmar, proprio quando, nel 2005, i negoziati sino-indiani per una cooperazione 

energetica stavano giungendo a termine.
190

 L’America, invece, sembra essere più attenta alle mire 

espansionistiche cinesi: le rivendicazioni di Pechino sull’isola di Taiwan in primis, e sulle tanto 

contese isole Paracel e Spratley, baluardi strategici ricchi di risorse energetiche, impongono agli 

USA una supervisione dell’area molto attiva; il quadro geopolitico che verrebbe creato da una così 

grande sovranità territoriale della Cina, porrebbe gli Usa in una situazione drammatica: 

l’affermazione del potere cinese in tutto il Mar cinese Meridionale e nell’area del Filo di Perle 

significherebbe correre il pericolo di veder chiusa qualsiasi via per il commercio e per 

l’approvvigionamento energetico americano. Anche Pechino, 

 La recente intesa fra Washington e New Delhi ha grandemente preoccupato Pechino, ben 

consapevole dell’obiettivo dell’altro gigante asiatico di divenire la potenza dominante nell’Oceano 

Indiano, dove transitano vie di comunicazione marittima essenziali per la Cina Pechino è ben 

consapevole della tendenza dei paesi asiatici sud-orientali di rafforzare i legami con Washington 

non appena la Cina dia segni di dinamismo geopolitico 
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CONCLUSIONI 

Una lampada ad olio. Gli strateghi cinesi devono aver paragonato la Cina ad una grande lampada ad 

olio quando hanno messo a punto la complessa strategia energetica che ha consentito, e sta 

consentendo alla Cina di continuare, senza ostacoli, la propria crescita economica. Procurarsi le 

energie per la combustione e tentare di creare un sistema, a lungo termine, che permetta di 

mantenere viva la fiamma, sono tra le prime preoccupazioni che il governo di Pechino dovrà 

affrontare.  

Alla luce del “grande balzo in avanti”, per usare una retorica molto conosciuta in Cina, l’economia 

cinese, dopo il rallentamento subito nel 2008 a causa della crisi economica mondiale, ha duplicato 

le richieste di petrolio e di altri idrocarburi con una rapidità senza pari, mantenendo una percentuale 

di crescita annua dell’8%. Il crescente peso che l’energia ha assunto per il colosso cinese, è stato 

l’oggetto di molti dibattiti negli ambienti diplomatici sia del Partito Comunista cinese, sia tra i 

tavoli lucenti della maggiori società che lavorano nel settore energetico. Il discorso pronunciato nel 

2003, durante il Forum di Bo’ao, dal presidente del China Reform Forum,  Zheng Bijian ripropose 

il concetto di “ascesa pacifica”, creato nel 1988 dallo studioso Yan Xuetong, per rasserenare le 

preoccupazioni del mondo occidentale circa la minacciosa avanzata dell’Impero Cinese. Soltanto un 

anno  dopo, l’allora Presidente Hu Jintao, riprese il concetto esposto da Zheng e lo trasformò in un 

concetto più attuale. Lo “sviluppo pacifico” di Hu Jintao rappresentava la strategia della politica 

estera cinese. La strategia cinese era molto chiara: la Cina doveva trovare il suo posto “al sole” 

all’interno del mercato internazionale e aumentare il prestigio del “Beijing Consensus”. 

 Questa tesi ha voluto dare dunque dimostrazione di come la Cina, attraverso una strategia 

marittima di lungo raggio sia riuscita nell’intento di creare nuovi percorsi energetici vitali per la 

propria economia e di rafforzare relazioni “win-win” di mutuo vantaggio.  La Cina è sempre stata 

una potenza di tipo continentale, e perseguitata dalla minaccia dei barbari sui confini settentrionali e 

occidentali, ha sempre considerato il mare un ostacolo; soltanto dopo il buio periodo delle invasioni 
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delle potenze occidentali, la Cina è riuscita gradualmente a ricostruire la propria integrità territoriale 

e a ritrovare l’interesse per il mare. Memore delle imprese epocali dell’ammiraglio eunuco Zheng 

He, la Cina, grazie alle teorie strategiche occidentali di Mahan, Mackinder e Corbett,  ha ricostruito 

la propria propensione al mare e ristrutturato il proprio apparato navale. Nel XXI secolo, il 

rinnovato interesse per il mare e le necessità energetiche della Cina hanno un incontro-scontro nella 

strategia politica cinese: gli americani chiamano questa “collisione” la “Strategia del Filo di Perle”. 

La nuova Via della Seta marittima, è la risposta al quesito presente all’inizio di questa ricerca: la 

Cina, seguendo alla lettera una regola d’oro della geopolitica che vuole che il leader mondiale 

coltivi con i principali sfidanti relazioni migliori di quanto questi intrattengano tra di loro
191

, è 

riuscita a tessere una fitta rete di collegamenti, marittimi e terrestri, con i paesi produttori di petrolio 

e gas del Sud-est asiatico, tali da creare una via alternativa che potesse assicurare i propri 

rifornimenti sia in caso di chiusura del pericolo passaggio dello Stretto di Malacca, sia 

nell’eventualità di un blocco navale degli Stati Uniti.  

Nel giugno del 2014 la Cina, lo Hunan Map Press e l’Istituto per la misurazione e la mappatura 

dello Hebei hanno pubblicato una versione verticale della Carta della Repubblica Popolare Cinese. 

La nuova Cina, disegnata nella nuova carta(dalla quale sono esclusi gran parte del Giappone e una 

parte della Russia), si estende fino all’Indonesia, comprendendo, nella propria linea di confine 

anche Taiwan, rendendo così una percezione di massima grandezza del Celeste Impero. Il 

collegamento tra l’attuale strategia energetica cinese ed eventi come quello della pubblicazione 

della mappa geografica non è casuale. La volontà di affermarsi nel Sud-est asiatico, non ha, per la 

Cina, soltanto obiettivi economici, come la sicurezza energetica nazionale, ma maschera un più 

ampio progetto per l’acquisizione di baluardi militari nell’area del cosiddetto pivot americano 

all’Asia. Il rapido sviluppo della flotta navale cinese e i crescenti capitali investiti nell’acquisizione 

di unità militari, sicuramente non sono passati inosservati agli occhi attenti dei più interessati 
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studiosi di geostrategia. L’ India, da sempre massimo competitor della Cina nell’area, e storico 

alleato degli Usa, sta cercando di limitare l’influenza che la Cina sta ottenendo tra i paesi confinanti 

attraverso meccanismi di confidence-building. Nonostante la Cina, stia cercando di non minare 

l’equilibrio esistente tra i paesi limitrofi è in corso un acceso dibattito sui probabili risvolti di 

sempre crescente egemonia cinese nel Sud-est Asiatico.  

Le previsioni di molti studiosi, tra cui anche Luttwak, esperto economista e politologo americano, 

sono dirette verso direzioni diametralmente opposte. Lo scenario futuro che potrebbe formarsi 

potrebbe essere disastroso come quello di un probabile scontro tra la potenza americana e la potenza 

cinese, da cui sicuramente la Cina, manchevole della forza militare necessaria per battere la 

grandezza americana, ne uscirebbe distrutta; o uno scenario, auspicabile da tutte gli attori mondiali, 

in cui il balance of power permetterà la convivenza di più “super potenze” in differenti aree, in cui  

la cooperazione energetica, militare ed economica, comporterebbe il tanto desiderato “sviluppo 

pacifico”. La Cina, infatti, sta muovendosi in quest’ultima direzione: consapevole della propria 

inferiorità militare e della mancanza di appeal del “Beijing Consensus”, Pechino si sta impegnando 

a stringere relazioni proficue con paesi, alcuni membri dell’ASEAN, in previsione di creare dei 

progetti di cooperazione internazionale che le permettano di mantenere una certa rilevanza 

diplomatica nell’area del Sud-est asiatico, ma che le forniscano anche le credenziali per poter 

continuare le relazioni economiche con i paesi occidentali, i quali rimangono comunque i maggiori 

partner commerciali della Cina.  

La necessità di una maggiore stabilità economica nazionale, la ricerca di un “giardino energetico”, 

la volontà di collaborare con i paesi limitrofi per sfatare il mito di una minaccia militare cinese 

incombente, sono tutti piccoli passi che la Cina sta compiendo verso la riconquista del ruolo di 

tutore della “grande armonia” che Confucio prevedeva per la sua patria.  
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