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			Il volume propone un dialogo tra giuristi di diversa nazionalità sui temi della globalizzazione, a partire dal mare, inteso come denominatore comune della nostra civiltà e come ponte ideale tra i popoli per la costruzione di un nuovo ius gentium. Il cosiddetto “Mediterraneo allargato” diventa oggi, in un’epoca caratterizzata da profonde incertezze (pandemia, conflitti, flussi migratori), il luogo cruciale delle sfide geopolitiche che attendono l’umanità nel prossimo futuro.
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Introduzione. Le vie del mare: breve avviso ai naviganti


			Il presente volume raccoglie le riflessioni di studiosi di diversa estrazione e provenienza su temi di grande rilevanza che incidono in maniera sensibile sull’attualità del contesto globale in cui ci troviamo immersi. 


			Il mare non è solo il comune denominatore ideale della nostra civiltà (mare nostrum), ma è anche una metafora di uno spazio senza confini, fatto di orizzonti infiniti che si spalancano al nostro sguardo, in un’epoca che si presenta certamente cupa, a causa della recente pandemia e dei conflitti in corso, che ci auguriamo possa preludere presto ad una nuova fase di progresso, come avvenuto, ad esempio, all’indomani della seconda guerra mondiale.


			Ecco, dunque, che abbiamo ritenuto opportuno dare vita ad un dibattito a più voci su tematiche trasversali di interesse giuridico, economico, storico, politico, emerse in occasione di due recenti incontri, rispettivamente svoltisi a Napoli, presso la nostra sede di Palazzo Zapata (il 6 febbraio 2025) e in Georgia, presso la Batumi State Maritime Academy (il 27 giugno 2025), aprendo anche al confronto con colleghi di altre nazionalità, a conferma dell’estrema varietà delle relazioni internazionali che vedono coinvolta la comunità scientifica dell’Università Telematica Pegaso. 


			Ne scaturisce un itinerario, speriamo interessante per il lettore, che prende in esame alcune delle principali questioni di attualità nello spazio giuridico euro-mediterraneo o che, comunque, può fornire chiavi di lettura utili a decifrarle.


			Vasco Fronzoni affronta, da esperto di diritto islamico, il tema delle rotte marittime tra interessi economici, sicurezza, tensioni religiose e sfide geopolitiche, mostrando le interconnessioni esistenti tra i diversi livelli considerati, delineando, in un certo senso, la cornice nella quale si vanno a collocare i vari contributi di questa raccolta. 


			L’autore si sofferma su alcuni dei casi di maggiore impatto nell’area del c.d. “Mediterraneo allargato” (ad es., l’insorgenza Houthi, l’Iran, il Baltico), soffermandosi sull’impegno profuso dal Governo italiano per la difesa delle infrastrutture strategiche in un momento che abbiamo già definito come di profonde incertezze e precarietà, anche e soprattutto a causa dei fenomeni descritti all’interno del saggio.


			Michele Corleto offre alcune riflessioni sulla protezione internazionale dei minori stranieri non accompagnati, evidenziandone i profili di rilevanza rispetto al tema delle migrazioni e ammonendo sui rischi di una torsione securitaria potenzialmente correlati all’adozione delle attuali politiche in materia. 


			Si invoca, dunque, la centralità dell’interesse del minore in una dimensione di effettività, quale principio ispiratore di un nuovo modello di governance. 


			Luca Longhi, nel suo contributo, prova a sviluppare un breve ragionamento intorno alle implicazioni costituzionali della nozione di pace, sulla base del presupposto che, nel contesto odierno, si impone un aggiornamento del concetto, che da diversi decenni ci si era abituati a dare per scontato nello strumentario giuridico, quasi fosse un dato ormai acquisito e che, invece, oggi va messo a fuoco in certe dimensioni ancora in larga parte inedite o inesplorate (solidarietà internazionale, coesione economico-sociale, ecc.) rispetto all’inquadramento sistematico dell’art. 11 Cost. 


			Aldo Iannotti della Valle e Giacomo Antonio Lombardi analizzano il tema della c.d. difesa comune europea, vero e proprio leitmotiv del dibattito giuridico degli ultimi cinquant’anni, ma tuttora oggetto misterioso delle politiche dell’Unione (o, potremmo dire con espressione figurata, di una certa mitologia comunitaria), per effetto di tutti i fattori minuziosamente osservati dagli autori, bravi ad esaminare la questione nelle sue coordinate fondamentali dalle origini fino ad arrivare ai più recenti sviluppi istituzionali.


			Maria Natale propone una ricostruzione delle migrazioni ebraiche nel Mezzogiorno d’Italia nell’età moderna, con un focus particolare dedicato al movente economico, elemento indispensabile a cogliere i processi storici nella loro essenza fattuale. 


			Maria Vittoria Bramante presenta un approfondimento sulle radici storiche del Mediterraneo, in quanto mare nostrum e culla di una koinè culturale lungo i secoli. 


			L’accurata analisi delle fonti di epoca romana consente di mettere in luce anche i significati inclusivi che le politiche espansionistiche dell’Impero seppero realizzare rispetto, ad esempio, allo statuto giuridico dello straniero. 


			Lo studio del fenomeno migratorio attraverso i secoli permette di comprendere meglio certe dinamiche attuali, che attengono, come tristemente noto, ad alcune delle problematiche più controverse e sanguinose dell’odierna scena politica internazionale. 


			Tamar Dolidze e Roberta Allocca, con un contributo in lingua inglese, offrono un quadro comparato dei sistemi italiano e georgiano in relazione alla recente emergenza sanitaria. 


			L’occasione consente di ragionare, a pochi anni dalla crisi, sulle numerose implicazioni giuridiche rivestite, a vari livelli, dalla pandemia da Covid-19, che ha costituito anche un severo, quanto inatteso, banco di prova per gli ordinamenti.


			Amela Trako-Mahmutovic, con un contributo in lingua inglese, ci presenta un dettagliato scorcio sulla Costituzione della Bosnia ed Erzegovina e, segnatamente, sul suo Preambolo, formulando delle considerazioni sulla natura giuridica e sull’effettività che deve essergli riconosciuta.


			Il lettore potrà, in tal modo, entrare in contatto con una realtà costituzionale ancora poco conosciuta e studiata nel nostro Paese e confrontarsi, dunque, con un’esperienza giuridica più giovane e, proprio per questo, densa di profili di interesse. 


			Meylin Heleana Ortiz Torres e Laura Salcedo, con un contributo in lingua spagnola, approcciano la materia della cittadinanza digitale nelle dinamiche sociali in corso, con particolare riferimento ai temi della disaffezione politica e del c.d. hate speech, che inquinano ormai l’opinione pubblica su scala globale. 


			L’osservatorio, apparentemente distante, delle due studiose colombiane, già da tempo in proficuo contatto scientifico con la nostra unità di ricerca, ci regala punti di vista originali dai quali poter osservare problemi avvertiti con la stessa urgenza in Europa come al di là dell’Atlantico.


			L’auspicio, dunque, è che, nella molteplicità degli argomenti contenuti nel volume, l’addetto ai lavori possa trovare risposte o, quantomeno, spunti di riflessione validi sulle varie questioni globali affrontate in questa sede. 


			Maria Vittoria Bramante


			Vasco Fronzoni 


			Luca Longhi


		


	

		

			
Potere marittimo e sicurezza nazionale. Tra conflitti religiosi e tensioni geopolitiche 


			Vasco Fronzoni


			Sommario: 1. Le vie del mare – 2. Il concetto di potere marittimo e la sua applicazione pratica – 3. Le rotte marittime tra economia e commerci – 4. La protezione delle infrastrutture strategiche – 5. L’Italia e il Mar Mediterraneo “allargato” – 6. Conclusioni.


			1. Le vie del mare


			La navigazione è nata quando le popolazioni hanno maturato le abilità per costruire una barca, tracciare una rotta, solcare le onde, seguire le correnti e risalire i venti. Da allora, le vie del mare sono state prese per esplorare e conquistare, scambiare e commerciare, migrare e colonizzare nonché, in epoca di poco successiva, per ricercare cave e miniere. Le rotte marittime sono diventate, così, un catalizzatore di sviluppo e di potere. 


			Se si ripercorre la storia dell’umanità, infatti, si può agevolmente notare come le principali civiltà siano sorte proprio lungo la fascia costiera e come siano riuscite a fiorire sviluppando capacità marinaresche e solcando i mari.


			Oggi il 70% della superficie della Terra è coperta da acqua e l’80% della popolazione mondiale è concentrata in una fascia distante meno di 200 km dalla costa. Va poi notato che è sul mare che si sviluppa la gran parte delle attività produttive e va anche sottolineata l’importanza cruciale della navigazione marittima per il commercio internazionale. Difatti, la globalizzazione dell’economia ha creato una reale interdipendenza tra Paesi, geograficamente anche lontani, ma coinvolti nell’intera filiera produttore-trasformatore-consumatore, il cui elemento di continuità è rappresentato dal flusso globale di merci e risorse energetiche. Interfacciando i dati provenienti dell’Agenzia europea per la sicurezza marittima e dalla Camera internazionale della navigazione1, si può notare che oggi il 90% di questi beni e materie prime transita lungo le linee di comunicazione marittima e il 75% di questo flusso scorre attraverso alcuni gangli geografici che costituiscono veri e propri passaggi obbligati (c.d. choke points), rappresentati dai canali e dagli stretti internazionali, il cui controllo è spesso oggetto di controversie internazionali.


			Nell’epoca attuale, da alcuni definita “Antropocene”2 per sottolineare l’impatto (negativo) dell’uomo sull’ambiente terrestre e sullo sfruttamento delle sue risorse naturali, intere economie dipendono dal flusso ininterrotto di petrolio, gas e container. Ma sotto la superficie apparentemente neutrale delle acque internazionali si nascondono sfide strategiche, rivalità geopolitiche e conflitti egemonici per l’acquisizione e la distribuzione di tali risorse, che portano a ridisegnare dinamicamente gli equilibri globali.


			2. Il concetto di potere marittimo e la sua applicazione pratica


			Le rotte marittime non costituiscono soltanto delle vie di transito per il commercio, ma riflettono anche gli interessi e le dinamiche di potere degli Stati, fungendo da indicatori delle relazioni internazionali e degli equilibri geopolitici.


			L’idea che chi controlla il mare controlla il destino delle Nazioni è una considerazione ricorrente nelle principali teorie elaborate nella geopolitica del mare attorno alla nozione di potere marittimo3, in base alla quale il dominio sulle vie marittime si articola su tre livelli: il controllo fisico, impiegato per garantire la libertà di navigazione in riferimento per esempio ai pericoli derivanti della pirateria marittima; l’influenza economica, attuata per proteggere i flussi commerciali; il soft power, esercitato come strumento dissuasore e di pressione per stringere alleanze e (ri)definire regole internazionali.


			Il concetto di potere marittimo nasce in Occidente con le guerre puniche, quando Roma introduce nelle proprie imbarcazioni fondamentali innovazioni come il “rostro” e il “corvo”4, ma si sviluppa significativamente tra i secoli XVI e XVIII, durante la c.d. età d’oro della navigazione e delle esplorazioni, quel particolare periodo del colonialismo e dell’imperialismo marittimo durante il quale le grandi potenze navali dell’epoca erano impegnate nella lotta per la supremazia sui mari attraverso una complessa interazione di fattori militari, economici e geografici. Oggi, tale potere trova la sua disciplina nel diritto internazionale marittimo, ma le sue radici teoriche affondano nelle opere degli autori classici5, la cui visione continua, seppur con aggiornamenti, a informare la dottrina contemporanea.


			La nozione di “Sea Power”, dunque, riguarda la capacità di una nazione di esercitare influenza sui mari per fini politici, economici e militari. Essa viene vista come un elemento essenziale per la proiezione della potenza nazionale verso il controllo delle rotte marittime commerciali, dei punti strategici, quale la condizione necessaria per l’espansione geopolitica e la supremazia internazionale, incentrata sulla superiorità navale permanente e sull’interdizione delle linee logistiche avversarie, impedendo ai nemici e/o ai competitor un uso efficace del mare. Agli albori della teorizzazione del diritto del mare, il potere marittimo viene così immaginato come attuatore di dinamiche di espansione e conquista, o anche come funzionale all’equilibrio strategico di interessi nazionali. Quando poi esercitato attraverso un controllo combinato di risorse terrestri e vie marittime il potere marittimo diventa la leva costitutiva per una egemonia globale.


			Ai nostri giorni, il concetto di potere marittimo è permeato da una corposa cornice giuridica internazionale, incentrata principalmente nella Convenzione di Ginevra del 19586 e nella Convenzione delle Nazioni Unite sul diritto del mare (UNCLOS) del 19827, che disciplina in modo specifico le differenti zone marittime (acque interne, mare territoriale, zona contigua, zona economica esclusiva, piattaforma continentale, alto mare e area dei fondali marini internazionali), i diritti e i doveri degli Stati in relazione all’uso degli spazi marittimi, la navigazione, la ricerca scientifica marina e la tutela dell’ambiente marino. Il quadro giuridico sovranazionale impone limiti significativi all’esercizio unilaterale della sovranità e della giurisdizione statale, disciplinando tutte le attività navali, ivi compreso l’esercizio del diritto di transito negli stretti, che sono subordinate al rispetto delle norme UNCLOS e del diritto internazionale consuetudinario. Tali fonti, tuttavia, risultano spesso aggirate dalla dinamica interpretazione dei principi generali gravitanti sulle norme internazionali, come peraltro dimostrato dalla proliferazione di contenziosi sulla delimitazione marittima, sui diritti di navigazione in zone contese, sullo sfruttamento delle risorse naturali sommerse, sulle zone di pesca ecc.


			Dunque, il potere marittimo, da dottrina militare si è evoluto in strumento composito di influenza strategica, rilevante sia nella dimensione politico-militare sia in quella giuridico-economica, contribuendo alla ridefinizione del concetto stesso di dominio marittimo, anche alla luce del diritto internazionale contemporaneo.


			3. Le rotte marittime tra economia e commerci


			3.1. Commercio globale e vulnerabilità


			Tutte le principali potenze mondiali sono impegnate ad espandere la propria zona di influenza ben oltre le acque territoriali, arrivando ad esercitare un controllo strategico, economico e militare anche in porzioni di mare ben lontane dalle proprie coste. 


			Un esempio concreto è quello fornito dalla precisa strategia della Repubblica Popolare Cinese, che ha profuso ingenti investimenti per l’acquisizione di porti come Port Said in Egitto ed il Pireo in Grecia, per poi utilizzarli anche come basi per attività dual-use (civili/militari), diventando ormai un attore economico di primissimo piano nel Mediterraneo8. Tali acquisizioni consentono alla Cina di utilizzare il suo ruolo di potenza commerciale e la sua supremazia infrastrutturale per contrastare eventuali ingerenze dei competitor su temi sensibili9.


			È evidente come il sistema marittimo sia globalmente fondamentale, strategicamente conteso e strutturalmente interconnesso ma, allo stesso tempo, risulta anche oltremodo fragile.


			Un chiaro esempio della debolezza intrinseca dei traffici marittimi è stato fornito dalla crisi vissuta nel 2021 nel canale di Suez, allorquando la portacontainer Ever Given si è incagliata, ostruendo il canale per oltre una settimana, con enormi ripercussioni negative sul commercio globale10.


			3.2. Il Mar Rosso e l’insorgenza Houthi


			Dopo l’ostruzione del canale di Suez, dal 2023 il Mar Rosso è stato oggetto di una crisi ancora in essere, causata dalla minaccia di attacchi alle imbarcazioni in transito provenienti dallo Yemen da parte degli Houthi, che hanno causato rilevanti ricadute negative a livello globale, facendo innalzare i costi assicurativi, rallentando notevolmente la consegna delle merci e costringendo le compagnie di navigazione a scegliere rotte alternative11. 


			Bisogna ricordare che il Mar Rosso costituisce certamente un’arteria navale strategica. Grazie ad opere pionieristiche come l’escavazione dell’istmo di Suez e la costruzione del faro di Ras Bir nello stretto di Bab al-Mandeb e del faro Crispi a Capo Guardafui, questo tratto di mare è progressivamente diventato un’autostrada del traffico mercantile, fondamentale per la logistica globale. Ma il Mar Rosso ospita anche una fitta rete di cavi sottomarini, essenziale per buona parte del traffico dati mondiale, ed è parimenti minacciata dall’insorgenza degli Houthi. 


			Ma chi sono e cosa vogliono gli Houthi?


			I fermenti rinnovatori che si sono diffusi durante le “Primavere arabe” hanno coinvolto anche la Repubblica dello Yemen, ponendosi al pari di altri moti regionali in chiave anti governativa12. L’effetto è stato quello della deposizione nel 2012 di ‘Ali ‘Abd Allah Saleh, già presidente dello Yemen del Nord e primo presidente dopo l’unificazione – di fatto al potere per oltre un trentennio ed espressione di un importante clan tribale – e della conseguente destabilizzazione del Paese, che poco dopo è stato segnato dallo scoppio di una guerra civile, dichiarata su base interconfessionale tra politiche religiose sunnite e shi’ite ma che ha motivazioni più ampie, tutt’ora in atto. Le conseguenze di questo conflitto sono disastrose, soprattutto sul fronte interno e per la popolazione civile, che ben prima delle ostilità era già classificata come una tra le più povere al mondo, oltretutto fortemente vessata da una crisi idrica strutturale (poche falde acquifere, molte delle quali utilizzate per la coltivazione del qat) e da una grave insicurezza alimentare. In Yemen la vita pubblica e quella privata sono condizionate in modo determinante dalle istituzioni tribali e dalle norme consuetudinarie della qabyala13, piuttosto che dalle leggi statali stabilite a livello centrale. Le tribù difendono strenuamente la loro indipendenza e le disposizioni tribali, che hanno origine antica e talvolta risultano anche più severe rispetto alle norme della shari’a vigenti formalmente sul territorio yemenita. E questa maggiore severità è indice dell’atavica turbolenza regnante a livello clanico e delle divisioni che da sempre frammentano la popolazione del Paese, formalmente unificato ma nella sostanza sempre disunito. Questa divisione si presenta anche sul piano confessionale, poiché in Yemen a differenza di altri Paesi islamici, vi è una presenza quasi bilanciata tra sunniti, soprattutto shafi’iti, e shi’iti, in prevalenza di scuola zaydita, della quale gli Houthi si dichiarano espressione. Il peso sociale determinante della legge tribale della qabyala ed il suo primato sulla shari’a ha fatto sì che in Yemen negli ultimi due secoli la divisione tra zayditi e shafi’iti non è stata così scontata ed è rimasta piuttosto latente e, quando è emersa, è stata determinata più da una questione di lignaggio che di religione. Difatti oggi i principali attori politici, i modernisti, i movimenti islamici e quelli nazionalisti, si oppongono al mantenimento del sistema consuetudinario che a loro dire minaccia la costruzione dello Stato centralizzato ma che, di fatto, ai loro occhi condiziona soprattutto la realizzazione dei loro progetti politici. Uno degli eventi più significativi nella storia moderna dello Yemen è stato la conquista di Aden nel 1839 da parte degli inglesi, attuata per contenere il potere ottomano e garantire l’accesso ai loro interessi in India attraverso il controllo di quel choke point. L’arrivo degli inglesi ad Aden segna l’inizio del confronto dello Yemen con le potenze occidentali e con il mondo moderno. L’espansione coloniale e la formazione del protettorato di Aden costituivano una minaccia diretta per gli Imam zayditi del nord, soprattutto perché rivendicavano la loro influenza su tutta l’Arabia meridionale. Gli inglesi da subito impararono a sfruttare le rivalità tribali e religiose e ad esacerbare i conflitti tra tribù del sud e Imam del nord, tra sunniti di scuola shafi’ita e shi’iti di scuola zaydita. Altri due momenti sono importanti, l’occupazione dello Yemen centrale da parte degli Ottomani nel 1848 e l’apertura del canale di Suez nel 1869, che contribuirono a definire una nuova politica per il Mar Rosso e per la formazione dello Yemen moderno. La duplice occupazione dello Yemen da parte degli inglesi (non musulmani) e degli ottomani (non arabi) provocò l’insorgenza delle tribù. Prese così forza un movimento di resistenza e di liberazione in chiave confessionale sorto attorno all’Imam zaydita Al-Mansur e poi continuato con suo figlio l’Imam Yahya, che portò ad una sostanziale autonomia del Paese fino al 1948, allorquando l’Imam Yahya fu assassinato, evento che ha aperto definitivamente le porte alla formazione dello Stato moderno14. 


			L’attuale Repubblica dello Yemen nasce dalla unificazione di due realtà alquanto diverse. Da un lato vi era la Repubblica araba dello Yemen (c.d. Yemen del Nord), che fu istituita con un colpo di Stato nel 1962, e mise fine al regime dell’imamato, scatenando una guerra civile che durò per tutto il corso degli anni ’60 del secolo scorso, con la contrapposizione dei repubblicani, appoggiati dall’Egitto di Nasser, ai lealisti, sostenuti dall’Arabia Saudita. Nella neo Repubblica, subito dopo la pacificazione, nacque un movimento di rinnovazione del pensiero e della cultura che, tra l’altro, si orientò verso una modernizzazione del Paese, tant’è che nel 1970 la nuova Costituzione, pur proclamando la shari’a fonte unica della legislazione, stabilì l’uguaglianza tra uomo e donna, di fatto una novità nella sub-regione. Dall’altro vi era la Repubblica democratica e popolare dello Yemen (c.d. Yemen del Sud), istituita nel 1967, più ricca della neonata Nazione confinante e che, analogamente ad essa, si orientava verso la modernità. L’unificazione del Paese del 22 maggio 1990 ha, di fatto, determinato una coabitazione tra due realtà storiche, politiche, economiche e sociali molto differenti, separate anche dalla appartenenza tra scuole giuridiche, ed ha avuto l’effetto di acuire le differenze facendo emergere nella società post-unificazione un nuovo volto, quello della islamizzazione e della contrapposizione confessionale, provocando l’appannamento della qabyala e la fine di quella sostanziale convergenza tra posizioni sunnite e shi’ite, che si era venuta a creare in precedenza. L’attivismo del movimento Houthi quale gruppo dissidente parte proprio negli anni ’90 del secolo scorso dalla capitale e si diffonde rapidamente in buona parte del Paese, sfociando poi in una ribellione armata contro il governo centrale, con intermittenti ed alterne vicende, scandite in particolare tra il 2004 ed il 2010 da forti tensioni, ripetute escalation e repressioni, intervallate da confronti e linee di dialogo tra potere centrale e ribelli, di volta in volta con una notevole inflessione nel posizionamento reciproco. La guerra civile a sfondo confessionale è definitivamente deflagrata nel 2014, allorquando gli Houthi hanno conquistato la capitale Sana’a ed a partire da allora sono diventati gli attori principali della regione e si pongono in chiave anti occidentale, anti sunnita e soprattutto anti saudita.


			Oggi la minaccia proveniente dagli Houthi ha provocato una significativa alterazione delle rotte marittime nel Mar Rosso, con conseguenti aumenti di costi e tempi di spedizione e consegna delle merci, ed ha rivelato una vulnerabilità critica nell’infrastruttura globale dei cavi sottomarini, evidenziando la necessità di una maggiore protezione. Queste criticità hanno provocato l’attivazione di missioni militari internazionali (come “Prosperity Guardian” a guida americana e “Aspides” a conduzione europea), con specifici mandati difensivi a protezione del traffico marittimo. 


			3.3. Lo stretto di Hormuz, il dossier Iran


			Lo stretto di Hormuz rappresenta l’unico accesso all’area del Golfo Persico nonché, sostanzialmente, l’unica via praticabile per movimentare le grandi masse di petrolio greggio richieste dai mercati mondiali, in ragione della geografia unica del Golfo Persico, dell’enorme volume di produzione petrolifera dai maggiori Paesi produttori della regione e della limitata capacità delle vie di trasporto alternative. Inoltre, da Hormuz transita anche il 30% del gas liquido commercializzato nel mondo oltre a quello estratto in Qatar (secondo produttore mondiale). Questo choke point è uno dei più critici, poiché qualsiasi interruzione del transito attraverso lo stretto avrebbe un impatto drastico sui prezzi e sulla sicurezza energetica globale.


			Da quel tratto di mare transita circa il 20% del consumo globale di liquidi petroliferi e oltre un quarto del commercio mondiale di petrolio, se si tiene conto che nel 2020 sono transitati giornalmente attraverso lo stretto di Hormuz 18 milioni di barili di petrolio, 20 milioni al giorno nel 202415. 


			Data la criticità dell’area per le continue tensioni geopolitiche, Arabia Saudita ed Emirati Arabi Uniti hanno varato una strategia di mitigazione del rischio costruendo degli oleodotti per aggirare lo stretto, le cui capacità di portata, tuttavia, rimangono ben inferiori rispetto alle esigenze minime. 


			Nel 2010, in conseguenza all’annuncio ufficiale del notevole incremento della produzione di uranio arricchito nella centrale nucleare iraniana di Natanz si apre una crisi nucleare16, con l’intensificazione di un embargo e di sanzioni “occidentali” all’Iran già applicate dal 1996 e con il conseguente calo della produzione petrolifera iraniana e della sua esportazione verso Paesi terzi, con inevitabili ripercussioni su scala globale.


			A seguito dello scoppio del conflitto tra Israele ed Iran nel 2025, noto come la “guerra dei 12 giorni”, tra tregue deboli e dinamiche ancora in atto mentre si scrive, è agevole comprendere che le tensioni nello stretto di Hormuz hanno e avranno ricadute ingenti sul traffico marittimo transitante attraverso quel tratto di mare, soprattutto petrolifero, il cui controllo risulterà determinante negli scenari locali e negli equilibri globali.


			Del resto, se politica e propaganda degli Stati, da una parte, generalmente si ingaggiano per la ricerca di una pace “giusta e duratura”, dall’altra le nebulose ragioni della geopolitica e le esigenze dei mercati, di solito, mostrano che la pace si acquista o si impone, quindi con modalità non sempre giuste e non sempre durature.


			4. La protezione delle infrastrutture strategiche 


			4.1. I cavi sottomarini e i gasdotti


			La quasi totalità del traffico Internet mondiale passa attraverso cavi sottomarini. 


			Inevitabilmente, la teorizzazione del potere marittimo si estende anche a quelle porzioni di mare che vengono attraversate da questi cavi e le attuali strategie espansionistiche degli Stati e le tensioni internazionali rendono precario il controllo e la sicurezza di quei tratti marini, mettendo così a repentaglio quelle connessioni da cui passa ormai l’economia globale.


			I rischi riguardano sia l’incidente (attività di pesca o ancoraggio), anche se le tecniche costruttive e di posa in opera sono ormai all’avanguardia, che il possibile sabotaggio o attacco mirato durante un conflitto. Un altro fattore elevato di rischio è che gli stessi cavi vangano utilizzati per spionaggio e per cyber attacchi17. Vi è poi il tema del contenzioso tra pubblico e privato e quello della sovranità che i Paesi possono esercitare sulle proprie infrastrutture, poiché la maggior parte dei cavi sono nella disponibilità di società private o aziende di “Big Tech”18. 


			Le considerazioni spese per i cavi possono essere adattate anche al sistema dei gasdotti sottomarini, dove i rischi e le problematiche risultano, pur con qualche specificità, in gran parte coincidenti19.


			4.2. I sabotaggi nel Baltico


			A partire dal 2022 il Mar Baltico è stato teatro di una serie di incidenti che hanno coinvolto infrastrutture sottomarine strategiche, suscitando forti sospetti di sabotaggio e riaccendendo il dibattito sulla sicurezza di cavi e gasdotti sottomarini e sulle vicende della “guerra ibrida”. Con tale termine, si vuole generalmente intendere una strategia di conflitto che integra in modo simultaneo e coordinato diverse modalità di aggressione, superando le tradizionali distinzioni tra guerra convenzionale e irregolare20. Gli attori che adottano questa strategia, di provenienza statale o non statale, combinano tattiche militari con azioni e strumenti non militari, spesso impiegati in modo non dichiarato o ambiguo, per conseguire obiettivi politici o strategici, arrivando anche, al caso che ci occupa, a sabotaggi o attentati21.


			Gli eventi principali includono il sabotaggio dei gasdotti “Nord Stream 1 e 2” del settembre 2022, progettati per trasportare gas russo in Europa, avvenuti nelle zone economiche esclusive di Svezia e Danimarca. Le indagini condotte hanno scartato l’ipotesi di un incidente ma non hanno individuato con chiarezza una responsabilità specifica. Nell’ottobre del 2023 si è verificato un danneggiamento del gasdotto “Balticconnector”, tra Finlandia ed Estonia, e di un cavo di comunicazione associato. Anche in questo caso si è ventilata l’ipotesi del sabotaggio e si è ritenuta responsabile una nave cinese, il cui equipaggio si è tuttavia difeso evocando un danneggiamento accidentale. Tra novembre e dicembre del 2024 diversi cavi sottomarini per telecomunicazioni ed energia posti in opera nel Mar Baltico sono stati interrotti, incluso il “C-Lion-1” che collega la Finlandia alla Germania e la Svezia alla Lituania, nonché il cavo elettrico “EstLink 2” tra Finlandia ed Estonia, Ancora una volta, le indagini si sono concentrate sulla possibilità di sabotaggio. Per la compromissione del cavo “EstLink 2” le forze di Polizia finlandesi hanno sequestrato una petroliera russa ed arrestato l’equipaggio, sospettato di aver attuato il sabotaggio22. Nel maggio del 2025 la Marina polacca è intervenuta dopo che una nave russa ha effettuato delle manovre ritenute sospette nelle vicinanze di un cavo elettrico che collega la Polonia alla Svezia23.


			Questi avvenimenti hanno messo in evidenza la grave minaccia alla sicurezza e alla stabilità della regione, con implicazioni significative per l’Europa e la connettività globale, nonché la straordinaria vulnerabilità delle infrastrutture sottomarine, soprattutto quelle insistenti nel Mar Baltico che, con le sue acque relativamente basse e la concentrazione di cablaggi sul fondo marino, è diventato un punto focale per tali criticità. Sebbene la Federazione Russa neghi ogni coinvolgimento, i sospetti per la maggior parte degli incidenti si sono indirizzati su una presunta “flotta ombra russa” operante nell’area24, con equipaggi specializzati in attività subacquee. Un calzante esempio è fornito dalla notizia in base alla quale il relitto del traghetto Estonia, affondato nel 1994 durante la tratta Tallin-Stoccolma e diventato un sacrario subacqueo, con divieto di avvicinamento, verrebbe utilizzato dai russi come stazione di sensori per monitorare il traffico nemico e come base per l’operatività di droni subacquei25. Le possibili motivazioni, agevolmente intuibili, sono rappresentate dalla crescente ostilità russa nei confronti dei Paesi occidentali e della NATO, e dall’interesse strategico a minare la sicurezza energetica, le informazioni e le comunicazioni dell’Europa. In effetti, gli incidenti alle infrastrutture strategiche ed ai cavi di informazione e telecomunicazione sottomarini, oltre a costituire un danno economico ed un allarme finanziario, rappresentano una grave minaccia geopolitica che è parte di una strategia più ampia, mirante a sovvertire l’antagonista confessionale sul piano regionale (come nel caso di Iran, Houthi e loro proxy), ovvero l’interno ordine occidentale (pensando all’ideologia imperialista russa).


			5. L’Italia e il Mar Mediterraneo “allargato”


			In questa analisi, assume particolare rilevanza anche il bacino del Mediterraneo, non solo da un punto di vista storico26, ma perché, con appena l’1% della superficie acquea globale, è attraversato da quasi il 20% del traffico marittimo mondiale. L’Italia, che con i suoi circa 8.000 km di coste e la sua particolare morfologia si pone al centro del Mediterraneo, è il primo Paese in Europa per quantità di merci importate via mare, e sempre via mare importa circa l’80% del petrolio necessario per il fabbisogno interno, laddove il cluster marittimo nazionale genera da solo circa il 3% del PIL, con un moltiplicatore economico pari a 2,9 volte il capitale investito27. Inoltre, la popolazione del bacino del Mediterraneo rappresenta più dell’8% della domanda globale di energia e nell’area si trova il 4,7% delle riserve di gas naturale del pianeta, il cui export si dirige principalmente da sud a nord. Per assicurare i rifornimenti del gas naturale a Paesi come Italia e Spagna (e tramite essi, al resto d’Europa), oltre ad appositi terminal per il trasporto del gas liquefatto, sono necessari gasdotti lunghi centinaia di chilometri, molti dei quali attraversano più Paesi e lo stesso Mar Mediterraneo28.


			L’insieme di queste situazioni ha portato ad una ridefinizione delle stratega italiana del mare, ed ha indotto ambienti della Marina militare prima ed il Governo poi a concepire una idea di “Mediterraneo allargato”29, vale a dire un «teatro operativo di massimo interesse nazionale nel quale lo Stato italiano attua una comune strategia di sicurezza»30. Il Mediterraneo allargato costituisce dunque una zona di proiezione politica, economica e di sicurezza che comprende nello spazio strategico per l’Italia un vasto spazio tra lo stretto di Gibilterra, il Mar Nero, una parte dell’Oceano Indiano, una parte dell’Oceano Atlantico ed il Golfo Persico, includendo quindi anche il Medio Oriente e l’Africa Centrale31.


			Il presidio e la stabilità del Mar Mediterraneo e delle sue proiezione allargata sono cruciali per l’Italia e per l’intera Unione europea, con un’importanza che non deriva solo dalla sua posizione geografica, ma da un insieme di elementi fondamentali la cui salvaguardia e monitoraggio sono essenziali per la sicurezza stessa di entrambe le realtà politiche.


			5.1. La proposta del Governo italiano per la difesa delle infrastrutture strategiche


			Il Governo italiano ha varato così una nuova strategia, ispirata dalla nuova formulazione della nozione di potere marittimo, mutando il quadro legislativo e regolamentare previgente, mediante il disegno di legge n. 1462/2025 in tema di sicurezza delle attività subacquee32. In particolare, in questa nuova tattica improntata alla difesa degli interessi strategici dello Stato, attraverso la modifica dell’ordinamento militare vengono modificate le regole di ingaggio della Marina militare italiana, autorizzando a reagire e ad aprire il fuoco contro chiunque attenti alla sicurezza di un’infrastruttura subacquea di interesse nazionale, prevedendo che le navi e i sottomarini italiani possono ordinare ed eseguire l’ingaggio, la disabilitazione, la distruzione, il sequestro o il dirottamento in un porto dello Stato di qualsiasi mezzo intento alla distruzione, al danneggiamento o alla manomissione di condutture e cavi sottomarini33. 


			Viene poi istituita una Agenzia per la sicurezza delle attività subacquee (ASAS)34, con competenze trasversali, alle dipendenze funzionali della presidenza del Consiglio dei Ministri, con il compito prevalente di definire le misure necessarie a garantire la sicurezza fisica delle strutture subacquee nelle zone marittime sottoposte alla giurisdizione nazionale e, limitatamente a quelle di interesse nazionale appartenenti a soggetti di nazionalità italiana, anche nell’alto mare. Tra gli altri compiti dell’Agenzia vi è il coordinamento della cooperazione internazionale ed europea nella materia subacquea in raccordo con il Ministero degli Affari Esteri e della cooperazione internazionale e il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, nonché la collaborazione con le Agenzie di informazione e sicurezza, nello scambio di informazioni sui fondali marini e sullo stato delle infrastrutture strategiche.


			6. Conclusioni


			L’analisi delle dinamiche geopolitiche contemporanee conferma l’ineludibile rilevanza del potere marittimo come fattore determinante per la sicurezza nazionale e la stabilità internazionale. Partendo dalla sua formulazione originaria di dottrina militare, il concetto di Sea power si è evoluto in uno strumento complesso di influenza strategica, che permea le dimensioni politico-militari, economiche e giuridiche, ed informa anche il quadro giuridico di riferimento. L’architettura del diritto internazionale marittimo, infatti, fondata su convenzioni chiave come l’UNCLOS, pur fornendo un quadro normativo essenziale per la disciplina degli spazi marittimi e la libertà di navigazione, mostra i limiti della sua applicabilità pratica in contesti di crescente tensione geopolitica. La proliferazione di contenziosi e la dinamica interpretazione dei principi normativi evidenziano una tensione intrinseca tra la sovranità statale e l‘uso pacifico dei mari, rendendo necessaria una ricalibratura delle strategie nazionali proprio alla luce del concetto di potere marittimo.


			Del resto, la vulnerabilità strutturale delle linee di comunicazione marittima e le tensioni nei choke points critici, come lo stretto di Hormuz e il Mar Rosso, emergono come un punto focale per la sicurezza globale. Le crisi generate dai conflitti religiosi e dalle tensioni geopolitiche, quali le continue frizioni tra Iran e proxy del mondo sunnita, o quale l’insorgenza Houthi nello Yemen, dimostrano come le fragilità regionali possano avere ripercussioni sistemiche sul commercio internazionale e sulla sicurezza energetica. Questi scenari impongono una riflessione sull’efficacia delle missioni difensive e sull’opportunità di un intervento multilaterale più robusto, in conformità con il diritto internazionale consuetudinario e pattizio.


			Un’area di criticità crescente riguarda la protezione delle infrastrutture sottomarine strategiche, ovvero cavi di telecomunicazione e gasdotti. La quasi totalità del traffico dati mondiale e una porzione significativa del trasporto energetico, infatti, dipendono da queste strutture, rendendole obiettivi primari nella moderna guerra ibrida. Eventi come i sabotaggi nel Mar Baltico ovvero il minacciato blocco dello stretto di Hormuz, non solo rivelano la vulnerabilità fisica di tali infrastrutture, ma sottolineano anche l’ambiguità e la difficoltà nell’attribuzione di responsabilità giuridica in un contesto di operazioni non convenzionali.


			In questo quadro, la strategia italiana improntata sull’idea di “Mediterraneo allargato” rappresenta un approccio coerente con la necessità di difendere gli interessi nazionali in un’area di proiezione strategica. La proposta di riforma normativa attraverso il disegno di legge 1462/2025, che modifica l’ordinamento militare e istituisce l’Agenzia per la sicurezza delle attività subacquee (ASAS), riflette un mutamento di paradigma nell’applicazione del concetto tradizionale di potere marittimo. Essa mira a fornire un quadro giuridico a copertura di un efficace ingaggio militare indirizzato alla protezione delle infrastrutture sottomarine di interesse nazionale, anche nell’Alto Mare, e a migliorare il coordinamento di intelligence internazionale.


			In definitiva, la salvaguardia del dominio marittimo non può prescindere da un approccio integrato che combina il rispetto del quadro giuridico internazionale con la necessaria proiezione di forza per garantire l’ininterrotta continuità dei flussi vitali, quali merci, approvvigionamenti energetici e dati. L’interdipendenza economica globale richiede che la sicurezza marittima sia gestita non solo mediante l’impiego di mezzi convenzionali, ma anche attraverso una solida tutela delle infrastrutture critiche sottomarine, che vanno immaginate come ramificazioni esterne del territorio nazionale, in chiave di sicurezza strategica e quale estensione della nozione di potere marittimo.
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