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Presentazione

Tutti i volti del Leviatano

Il ruolo strategico delle marine militari nelle nuove guerre asimmetriche

È assai evidente per i “tecnici”, ma forse poco per il grande pubblico, quale sia l’importanza dell’ambiente 

marittimo nello scenario attuale. Numerosi sono gli indicatori che attestano tale importanza: la popolazione 

mondiale tende ad insediarsi sempre più in aree costiere (attualmente circa il 40% della popolazione mondiale 

vive in una fascia costiera di 100 km, con una previsione del 60% entro il 2030); l’economia globale dipende 

fortemente dal libero utilizzo delle vie di comunicazione marittime, su cui viaggia oltre il 90% dei beni; il mare 

è ricco di risorse sia alimentari che energetiche ancora non completamente sfruttate o sfruttabili, mentre 

altre vengono sfruttate in modo indiscriminato. Non mancano tuttavia le criticità, in quanto l’ambiente ma-

rittimo, per sua natura in gran parte “libero” (anche se minacciato da una strisciante “territorializzazione”), 

oltre a consentire lo sviluppo di attività lecite favorisce purtroppo tutta una serie di attività illegali (pirateria, 

contrabbando, immigrazione clandestina, traffico di stupefacenti ed armi, inquinamento, ...) nonché azioni 

terroristiche, che sul mare possono estrinsecarsi nel sabotaggio di strutture portuali, piattaforme petrolifere, 

oleodotti e cavi sottomarini, nel danneggiamento di fari e altre strutture deputate alla sicurezza della naviga-

zione, o nell’interdizione dei punti di passaggio obbligati per le navi, i cosiddetti choke points.

Di fronte a queste minacce, in costante aumento quanto a varietà e pericolosità, in presenza di strumenti 

giuridici non sempre idonei (basti pensare al problema della definizione di “terrorismo marittimo”, ancora non 

univoca) e, ultimamente, anche alle prese con una generale sfavorevole congiuntura economica, le Marine 

Militari, da sempre garanti della sicurezza sul mare, la Maritime Security, devono adeguare sé stesse alle 

nuove sfide, rinnovandosi e migliorandosi, sia sul piano tecnologico (non è possibile infatti affrontare i “nuovi 

nemici” con le armi che andavano bene per la Guerra Fredda), che su quello dell’impiego, adottando strategie 

innovative che consentano di combattere efficacemente avversari tanto imprevedibili.
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Ma soprattutto è indispensabile che gli Stati, o meglio i Governi, si rendano conto della situazione e favori-

scano l’integrazione degli strumenti navali, in senso interagenzia, interforze e multinazionale, con l’obiettivo 

di realizzare un “sistema” che consenta capillare sorveglianza marittima (Maritime Situational Awareness), 

rapidità di decisione e prontezza di intervento. Perché sul Mare, che divide fisicamente gli Stati ma ne collega 

inevitabilmente i destini, nessuna comunità può dirsi sicura se non lo sono anche quelle vicine e nessuno può 

permettersi il lusso di pensare solo a sé stesso.

C’è di che meditare ...

Andrea Liorsi

Direttore dei Corsi dell’Istituto di Studi Militari Marittimi
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Nell’era delle talassocrazie
Orizzonti geopolitici del Caucaso

di Andrea Marcigliano

Leviathan e Behemot

L’era che stiamo vivendo ci obbliga a rivedere uno dei pilastri della geopolitica classica, ovvero la costante 

della contrapposizione Terra/Mare, talassocrazia/tellurocrazia, Leviathan/Behemot. In verità, se si osserva con 

occhio privo di pregiudizi la storia – l’occhio freddo e lucido della “scienza crudele”, ovvero della geopolitica1 

– si può comprendere che questo antagonismo non è mai stato unico ed univoco, ma che, anzi, il paradigma 

ha sempre conosciuto numerose “varianti” e “variabili”. Certo, l’antitesi classica è stata ben rappresentata da 

Sparta contro Atene, poi dal conflitto fra Roma e Cartagine, quindi, per venire a noi più vicini, fra l’Impero spa-

gnolo e l’Inghilterra elisabettiana e, ancora fra gli Zar di Russia e il Raj britannico in quello che Kipling denominò 

“Il Grande Gioco”. Per giungere, infine, passando per lo scontro tra Francia napoleonica e l’impero britannico, al 

confronto fra Germania e Gran Bretagna, poi fra Germania e Stati Uniti nelle due Guerre Mondiali, nonché alla 

lunga Guerra Fredda fra USA ed URSS. Tutte riprove del paradigma “classico” del conflitto fra una potenza ma-

rittima ed una terrestre per il dominio2. Tuttavia molte, moltissime sono le varianti storicamente documentabili. 

Esempi di conflitti fra due potenze precipuamente tellurocratiche, quindi Behemot contro Behemot, come 

quello fra Alessandro il Macedone e l’Impero Persiano, o tra Roma e i Parti, o ancora fra Spagna e Francia nel 

‘500/’600, e poi fra Napoleone e la Russia, per limitarsi ad alcuni esempi macroscopici. O, all’opposto, antago-

nismi fra Leviathan e Leviathan, fra potenze eminentemente talassocratiche: Venezia contro Genova e un po’ 

tutta la vicenda delle nostre Repubbliche marinare; o ancora il conflitto strisciante fra Olanda ed Inghilterra per 

il controllo delle rotte marittime fra XVI e XVII secolo. Meno frequenti, certo, ché la potenze talassocratiche 

furono, storicamente, sempre più rare di quelle eminentemente terrestri, anche perché, in genere, l’egemonia 

marittima non ammette “competitors”, come dimostrano tanto la vicenda storica di Venezia quanto quella 

1 -Definizione che si deve ad uno dei padri degli studi geopolitici in Italia, Ernesto Massi.

2 - Paradigma teorizzato già da Halford Mackinder; si veda, in particolare, Britain and the British Seas, con M.E. Sadler, New York 1902.
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dell’Inghilterra e, da ultimo, quella degli States. A differenza, naturalmente, delle potenze “tellurocratiche”, 

quelle che essendo fondate, anzi radicate nel “Nòmos della Terra” necessariamente coesistono con altre realtà 

consimili. Anzi, sarebbe corretto affermare, nel solco di Carl Schmitt, che lo Stato Moderno, essendo fondato 

appunto su questo Nòmos, è per sua natura una “potenza terrestre”, mentre le talassocrazie rappresentano 

l’eccezione, in quanto anomalie rispetto alla realtà statuale costruita sul concetto di “limes”3. Concezione che, 

come appare evidente, con il Mare poco o nulla ha a che vedere, essendo questo, per eccellenza, il Grande 

Spazio aperto, privo di confini, quindi difficilmente delimitabile e ancor più difficilmente presidiabile. Tant’è 

che il potere di Leviathan si invera, sempre, secondo modalità diverse da quello di Behemot. Fondandolo 

meno sull’esibizione muscolare della forza e più sulla mobilità e la rapidità d’intervento, nonché sul controllo 

delle “rotte” e quindi sui commerci e sulla capacità di “persuasione” attraverso l’esercizio tanto della potenza 

marittima – militare ed economica – vera e propria, quanto sul “Soft Power”. Queste furono le caratteristiche 

precipue dell’imperialismo ateniese e di quello punico – così distanti dalla conquista spartana della Messenia 

e da quella romana del mondo mediterraneo – e ancora di Venezia, dell’Inghilterra e, infine, degli Stati Uniti4.

Tutti i Mediterranei del Mondo

Oggi, però, la situazione appare radicalmente mutata. O, più esattamente, in rapidissima metamorfosi. E que-

sto in coincidenza con l’ormai acclarata – e, per quanto possiamo vedere, ben difficilmente reversibile – crisi 

del ruolo degli Stati Nazionali. La cosiddetta “globalizzazione”, infatti, ha esercitato e continua ad esercitare 

una determinante influenza sulla trasformazione degli scenari geopolitici mondiali, un effetto che prescinde 

dai vagheggiamenti para-utopistici degli anni ‘90 ed anche dall’illusione di un mondo uni-polare e della, co-

siddetta, Fine della Storia5. Piuttosto, si tratta semplicemente di constatare come, oggi, il Grande Gioco si 

stia, progressivamente, polarizzando sul “Mare”, ovvero sul controllo delle “rotte” e delle “vie” che veicolano 

i traffici commerciali, soprattutto quelli delle materie prime, verso i grandi sistemi industriali. Di fatto, quello 

cui stiamo assistendo è un, complesso, processo di formazione di potenze eminentemente talassocratiche, 

3 - Cfr. C. Schmitt, Il Nomos della Terra nel diritto internazionale dello Jus publicum europaeum, ed. orig.1950, ed. it. Milano 1992.

4 - Per un’interessante, ed esaustiva, disamina del conflitto Terra/Mare nel paradigma Atene/Sparta, si veda Donald Kagan, The Peloponnesian War, New York 2003; 

un testo che, lungi dall’essere meramente storico, presenta notevoli e volute relazioni con l’attualità. Non a caso Donald Kagan è padre di Robert - uno dei maggiori 

esponenti dei neoconservatori, consigliere di George W. Bush ieri, di Mitt Romney oggi - e di Frederick, esperto di storia e strategia militare, uno degli esperti che 

teorizzarono e suggerirono a Bush la strategia del “surge” in Iraq, poi realizzata con successo dal generale Petraeus.

5 - Il riferimento è, ovviamente, al famosissimo saggio di Francis Fukuyama, The End of the History and the Last Man, ed. or. 1992, ed. it. Milano 1992. Tesi, va ricorda-

to, poi rivista e sostanzialmente rinnegata dallo stesso Fukuyama in particolare nel recentissimo The Future of the History, in Foreign Affairs Gennaio/Febbraio 2012.
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nonché l’inizio di un confronto “globale” per il controllo dei “mari”, intendendo, ovviamente, quello delle rotte 

e vie commerciali che, appunto nel Mare hanno il loro epicentro. Nel Mare o, più esattamente, negli Oceani, 

essendo chiaro che, oggi, la competizione tra i diversi, piccoli e grandi, vecchi e nuovi Leviatani avviene nelle 

vastità oceaniche e, in primo luogo, nel complesso Oceano Pacifico/Oceano Indiano, che è divenuto il vero ba-

ricentro dell’economia mondiale e, di conseguenza, dell’odierna versione del Grande Gioco. Centralità dell’area 

indo-pacifica che ha reso secondario il quadrante dell’Oceano Atlantico, in forza del fatto che un po’ tutte le 

principali potenze, oggi, si affacciano su questa e contendono fra loro per il controllo, se non proprio della to-

talità, per lo meno di ampi settori di questi Oceani. Il che, però, non contrasta con il riemergere dell’importanza 

anche di altri quadranti marittimi, che potremmo definire – sulla scia di Haushofer – “mediterranei”6. Il nostro 

Mediterraneo, in primo luogo, inteso nella sua versione più estesa, o meglio “allargata”, che non si limita alle 

distese acquee comprese fra Maghreb e Mashrek, bensì si dilata al Mar Nero – fin dall’antichità greca conside-

rato un “sinus” mediterraneo – e giunge a comprendere, forse per la prima volta, quel grande lago salato che 

è il Mar Caspio. E’ questo il quadrante geopolitico che, oggi, vede un complesso intreccio di vie commerciali e, 

soprattutto, di pipeline che veicolano gas naturale e petrolio verso gli assetati sistemi industriali occidentali e, 

in sempre maggior misura, anche verso quelli delle nuove, grandi potenze dell’Oriente, Cina ed India, soprat-

tutto. Petrolio e gas dall’Asia Centrale e dal Caucaso, e petrolio e gas, anche, dal tormentato Medio Oriente e 

dall’inquieto Maghreb… un intrico di interessi, traffici, commerci che vede coinvolte potenze grandi e piccole 

in un confronto tale da fare sbiadire quello per il controllo dell’antica Via della Seta. Un confronto che questa 

volta, però, si svolge essenzialmente sul “mare”. Vi sono, tuttavia, altri “mediterranei” che stanno divenendo 

vieppiù importanti negli scenari del Grande Gioco geopolitico mondiale. Il Baltico, il mediterraneo del Nord, 

già teatro della crescita della Lega Anseatica che sembrò poter dare tutt’altro indirizzo al destino del mondo 

tedesco, oggi nuovamente via privilegiata di oleodotti e gasdotti che vanno dalla Siberia russa all’Atlantico7. Il 

Golfo Persico o Arabico che dir si voglia, teatro ormai storico del confronto per il controllo delle coste del Great 

Middle East, cruciali sia sotto il profilo economico che sotto quello più squisitamente strategico. E ancora, ad 

6 - Si veda, in particolare, Geopolitik des Pazifischen Ozeans, 1925, per molti versi opera “profetica” della realtà che stiamo oggi vivendo.

7 - Il Baltico e il Mare del Nord rappresentano, oggi, un’area in diretta competizione con quella del “nostro” Mediterraneo, come dimostra la tensione fra la Germania, 

spalleggiata dalla Francia, fautrice del gas-dotto North Stream, e l’Italia che ha patrocinato il progetto del South Stream. Con il gigante russo partner, ovviamente, 

di entrambe.
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Oriente, il Mar Cinese meridionale, il Mediterraneo cinese nella visione strategica di Pechino, che contrasta, 

però, decisamente con l’interesse della grande potenza talassocratica per eccellenza, gli Stati Uniti, e con i 

suoi alleati, in primo luogo il Giappone, che si adoperano per mantenere libere dal controllo della Cina tutte le 

rotte del Pacifico Orientale, vitali, anche, per la vita e le economie delle cosiddette Piccole Tigri8. Ed un altro 

Mediterraneo ancora è, a ben vedere, il Golfo del Messico, sempre meno un “lago” controllato da Washington 

e sempre più – soprattutto in prospettiva futura – luogo di confronto per le nuove potenze emergenti del 

mondo Latino-americano: il Brasile e il Messico.

La stagione dei cento, mille Leviatani

Certo, quello che abbiamo delineato è uno scenario globale estremamente sommario, con in più il limite di 

essere stato tratteggiato con un occhio rivolto al presente ed un altro proiettato verso possibili, fors’anche 

ipotetici futuri. E, tuttavia, si tratta di un quadro che ha, essenzialmente, la funzione di lasciare intravvede-

re come lo scenario del Grande Gioco geopolitico mondiale si stia oggi, inevitabilmente, spostando – come 

dicevamo – sul Mare. E come questo, di conseguenza, implichi una trasformazione o più esattamente una 

metamorfosi del concetto stesso di “potenza geopolitica”. Una metamorfosi che sta determinando l’apparire 

e/o l’affacciarsi sulla scena di sempre nuovi, e sino a ieri impensabili, Leviatani. Di nuove potenze talassocrati-

che o, per lo meno, aspiranti tali. Perché chi non voglia essere tagliato fuori dal Grande Gioco, marginalizzato 

nella competizione geopolitica e geo-economica, oggi deve, assolutamente, proiettarsi sul Mare. E quindi ri-

scoprire o scoprire ex novo una propria “vocazione” talassocratica. Per altro le “potenze talassocratiche” sono, 

da sempre, caratterizzate da un ben preciso “modello”, in qualche modo definito come paradigma sin dalla 

pòlis ateniese. Un modello che si fonda su tre punti: 1. La potenza mercantile. 2. Il Soft Power. 3. Il controllo 

delle rotte marittime attraverso l’uso della flotta. Di questi tre punti, il terzo rappresenta, però, la condizione 

preliminare – e, in un certo senso, la “conditio sine qua non” – per lo sviluppo effettivo di una potenza talas-

socratica. Infatti la forza dei commerci e, di conseguenza, gli interessi economici e finanziari possono venire 

8 - Un contrasto, quello che ruota intorno al, cosiddetto, “Mediterraneo cinese”, che è all’origine delle crescenti tensioni nell’area. Tensioni che hanno portato, da 

un lato, alla politica di alleanze di Washington tesa a costruire una sorta di “cordone sanitario” per contenere le ambizioni di Pechino, dall’altro a quella, cinese, della 

“corona di perle”, ovvero la ricerca di una serie di punti di appoggio – ovvero basi navali – dislocati dal Pacifico all’Indiano ove dislocare le proprie forze navali. Forze, 

per altro, in notevole crescita, finanziate con un recente programma che, significativamente, l’Ammiragliato cinese ha denominato “La mazza dell’assassino”.
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garantiti solo dalla presenza di una adeguata potenza navale, capace di controllare le rotte marittime e, nel 

caso di necessità, di intervenire rapidamente, secondo una procedura che è ben diversa da quella delle potenze 

essenzialmente tellurocratiche. Behemot avanza pesante ed occupa la Terra palmo a palmo: uno sforzo lungo, 

faticoso, dispendioso in termini sia economici che umani. Leviathan controlla il divenire delle cose dal Mare e, 

se necessario, interviene rapido e letale; poi, dopo aver ristabilito il proprio ordine – ma più esatto sarebbe, 

forse, dire “garantito i propri interessi” – si ritrae. Un’azione efficace e molto, davvero molto meno dispendio-

sa in tutti i sensi. Il modello di Atene, dicevamo, e, in epoca moderna, di Venezia, che ereditò la strategia di 

Bisanzio e, poi, la trasmise all’Impero Britannico e, da questo, pur con notevoli differenze, sino agli Stati Uniti 

contemporanei9.

Il Grande Gioco nel “Mare Nostro”

Non si deve, però, cadere nel (facile) errore di considerare scena esclusiva dell’odierno, per molti versi inedito 

– almeno per le sue dimensioni globali – confronto fra talassocrazie l’estensione oceanica che comprende 

Pacifico ed Indiano. Proprio la specificità di questa nostra era, infatti, che si identifica – in modo forse sempli-

cistico, ma comunque significativo ed efficace – con la Globalizzazione economica, ha riportato al centro del 

“gioco” anche altri Mari. Mari “mediterranei”, come abbiamo già cercato di spiegare, che divengono il teatro 

d’azione non solo delle grandi – o maggiori – potenze globali, ma anche di potenze “medie” e finanche “picco-

le”, capaci, per evidenza geografica, di esercitare un’influenza rilevante, a volte determinante, su quelle aree. 

Nel caso del “nostro” Mediterraneo, poi, appare chiaro come da Oriente ad Occidente, da Nord a Sud vi con-

vergano necessariamente una pluralità di soggetti agenti. O che potrebbero divenirlo nel prossimo futuro. In 

primo luogo, ovviamente, gli Stati Uniti, la cui presenza resta determinante e per certi versi ancora egemonica 

in forza delle basi di cui dispone nell’area mediterranea. Basi che, tuttavia, dipendono dall’alleanza della NATO, 

una coalizione che, da due decenni ormai, sta vivendo un complesso, e per molti versi ancora indecifrabile, 

processo di metamorfosi. Metamorfosi che va ben oltre la fase incarnata, ai tempi della II Guerra del Golfo, 

9 - Si veda, sull’argomento, Edward Luttwak, The Grand Strategy of the Byzantine Empire, Cambridge-Massachusetts 2009, ed. it. Milano 2009.
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dalla famosa battuta di Donald Rumsfeld che contrapponeva la “vecchia NATO”, ormai desueta ed inutile, alla 

nuovissima “willings’ coalition” la “coalizione dei volenterosi”. Battuta allora interpretata come il portato della 

strategia, transitoria dell’Amministrazione Bush, ma che oggi, alla luce proprio delle politiche poste in essere da 

Barack Obama – e, quindi, da un Governo non solo di segno opposto, ma anche “programmaticamente” teso 

a distinguersi da quello che lo ha preceduto – possiamo ben diversamente apprezzare. Infatti appare chiaro 

come gli States, oggi, tendano sempre meno – per effetto tanto della crisi economica, quanto di una svolta 

culturale in atto al loro interno – ad impegnarsi direttamente in conflitti dispendiosi ed invisi all’opinione pub-

blica. E, quindi, ad esercitare il loro ruolo di grande potenza soprattutto attraverso una fitta rete diplomatica. 

Strategia, se vogliamo, “bizantina”, come ha lasciato intendere nel suo recente saggio Edward Luttwak, che 

mira, quindi, a combattere le guerre “necessarie” per interposta persona, ovvero a delegare il controllo ai propri 

alleati. Strategia palese non solo, e forse neppure tanto nel ritiro dall’Iraq e nella volontà evidente di smarcarsi 

al più presto dall’Afghanistan, quanto soprattutto in occasione della recente guerra libica. Dove Washington è 

sì intervenuta – e fondamentale è stato l’apporto della sua flotta – ma mantenendo un profilo il più possibile 

“basso”, quasi defilandosi dal proscenio e lasciando le “luci della ribalta” belliche a Parigi e Londra, che di fatto 

sono risultate – o per lo meno sembrate – alla guida delle operazioni di coalizione, cui ha partecipato anche 

l’Italia. L’insistenza di Casa Bianca e Pentagono su una tale strategia – che, oggi come oggi, appare tracciata ed 

inevitabile, indipendentemente dagli esiti delle Presidenziali del prossimo novembre – implica, in prospettiva, 

una crescente assunzione di responsabilità da parte dei paesi NATO mediterranei. Responsabilità ed anche 

– inevitabilmente –  protagonismo, come chiaramente inteso da Ankara, la cui nuova politica estera e, soprat-

tutto, mediterranea, non deve essere intesa come il segnale di una imminente rottura dell’alleanza tradizionale 

con Washington. Piuttosto il Governo Erdoğan – e soprattutto il suo Ministro degli Esteri Ahmet Davutoğlu 

– sembra voler marcare un proprio ruolo primario nel quadrante mediterraneo, per non lasciare troppo spazio 

ad altre potenze alleate nella NATO, ma inevitabilmente concorrenti sotto altri profili10. Lo si è potuto vedere 

nel ruolo assunto dalla Turchia durante e dopo le crisi dei paesi del Maghreb; e lo si può constatare, oggi, in 

10 - Cfr. AA. VV., La profondità strategica turca nel pensiero di Ahmet Davutoğlu, Centro Studi “Vox Populi”, Pergine Valsugana 2011.
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presenza di quella, ancor più complessa, in atto in Siria. Senza dimenticare che il problema di Cipro non solo 

resta sempre aperto, ma anzi sta tornando di cocente attualità per il contenzioso sul controllo dei giacimenti 

di gas del Mediterraneo orientale. Contenzioso che potrebbe facilmente vedere Ankara in tensione crescente 

con l’Unione Europea, o, più esattamente, con Parigi. Una situazione che sta spingendo anche la Turchia, 

che in età repubblicana è sempre stata caratterizzata sotto il profilo militare da una preminenza delle forze 

terrestri – quello turco è, non dimentichiamolo, il secondo esercito della NATO – a riscoprire la sua dimensio-

ne marittima. Riscoperta anche “culturale”, visto che la strategia di Davutoğlu rilegge il percorso dell’Impero 

Ottomano, dei secoli in cui le flotte della Sublime Porta controllavano le rotte – e quindi i traffici – di tutto (o 

quasi) il Mediterraneo.

L’Orso russo e il Mare Caldo

Per altro, al di là dei paesi (più o meno) afferenti all’orbita della NATO, e in attesa di poter cominciare davvero 

a decifrare l’evoluzione della situazione di quelli nord-africani dopo la stagione delle Primavere Arabe – in 

particolare l’Egitto, che rappresenta pur sempre il paese più rilevante, sia sotto il profilo economico che sotto 

quello militare della regione – dobbiamo prendere coscienza che anche altri attori “esterni” si stanno vieppiù 

affacciando sul Mare Nostro. Presenze a volte notate dai Media con preoccupazione, come nel caso delle navi 

da guerra iraniane entrate nel Mediterraneo da Suez con il placet del nuovo governo del Cairo – o meglio, della 

confusione di ruoli che regna nella capitale egiziana dopo la caduta di Mubarak – e attraccate nei porti siriani. 

Segno non solo della volontà di Ahmadinejad di sostenere l’amico Assad, ma anche del crescente interesse di 

Teheran per le “rotte” del gas e del petrolio che attraversano il Mediterraneo. Altre volte, invece, tali presenze 

“altre” si fatica a notarle o, addirittura, si tende ad ignorarle per una certa miopia di visione. Miopia che impedi-

sce di vedere come, oggi, il Mediterraneo si sia “allargato” al Mar Nero e, in certa qual misura, anche al Caspio; 

e come questo inevitabilmente coinvolga sempre più in quest’area anche la Russia. Mosca, d’altro canto, ha 

sempre anelato, sia nella stagione degli Zar che in quella dei Soviet, ad ottenere uno sbocco sul Mediterraneo, 
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ed oggi, dopo la progressiva disgregazione degli schemi della Guerra Fredda – che di fatto chiudevano, dietro 

la Cortina di Ferro, il Mar Nero russo-sovietico, inibendole l’accesso mediterraneo – sembra decisamente in 

grado di esercitarvi finalmente un ruolo diretto. E non solo perché, come accennato, il Mar Nero è tornato a 

tutti gli effetti ad essere il “sinus” più orientale del Mediterraneo, ma anche perché gli interessi commerciali, 

ovvero petroliferi, stanno permettendo al Cremlino di intessere una fitta rete di rapporti che intersecano 

proprio tale quadrante marittimo. L’accordo tra la Gazprom russa e la Sonatrach algerina11, primo embrione 

del “Cartello del gas” disegnato da Vladimir Putin; e, in prospettiva ancor più importante, il gasdotto South 

Stream, che dovrebbe passare per la Grecia e giungere sino alle nostre coste meridionali. Senza contare gli 

eccellenti rapporti fra Mosca e Belgrado, ancor più stretti da che la Serbia – potenza emergente e trainante 

dei Balcani meridionali – si è vista chiudere le porte di Bruxelles in faccia ed ha dovuto subire l’umiliazione 

dell’indipendenza kosovara. Certo, Belgrado non ha sbocchi diretti sul mare. Ma il Mediterraneo è molto, molto 

vicino. E la crescente ricchezza economica serba – un PIL che cresce circa del 7% annuo, alla faccia della crisi 

– sta cominciando ad esercitare una notevole attrazione su altre repubbliche ex-jugoslave come Montenegro 

e Macedonia ed anche oltre queste.12

La vocazione “marittima” dell’Italia

In questo contesto diviene essenziale anche rivedere il ruolo geopolitico dell’Italia. Una revisione della stra-

tegia del nostro Paese, inteso per quello che realmente è (o dovrebbe essere): una “media potenza” di area. 

E l’area in questione è, ovviamente, il Mediterraneo. Tutto il Mediterraneo, dal Maghreb al Mashrek, quindi 

da Occidente ad Oriente. Da quel Nord Africa dove abbiamo, tradizionalmente, grandi interessi economici e 

dove le nostre aziende molto hanno, negli ultimi decenni, investito, alla dorsale balcanica protesa tra Adriatico 

ed Egeo, da sempre cruciale sia per il nostro sviluppo, sia per la nostra sicurezza interna. Per giungere, verso 

Oriente, alla penisola Anatolica, quella Turchia cui, oggi come ieri – e forse ancor più di ieri – ci lega una fitta 

rete di rapporti commerciali, nonché comuni interessi strategici; e, oltre il Bosforo e ai Dardanelli, a quel Mar 

11 - Accordo che risale al 2006 e rappresenta un tassello fondamentale di quella “OPEC del gas” che è tra gli obiettivi strategici del Cremlino. Per altro una questione 

che ci riguarda direttamente, visto che tanto la Sonatrach che la Gazprom sono, fondamentali, partner della nostra ENI.

12 - Manca, ovviamente, nel Mediterraneo, una presenza della Cina. E tuttavia non va sottovalutato l’interesse crescente di Pechino per la Grecia. Un interesse reso 

più vivo da una crisi economica che potrebbe portare Atene fuori dall’area euro, e renderla sempre più disponibile agli investimenti cinesi. Inoltre la rivoluzione del 

Maghreb mediterraneo non lascia indifferente i cinesi visto che avrà inevitabile riflessi su quell’Africa sub-sahariana che considerano ormai vitale per i loro interessi. 

Di qui ad immaginare una flotta cinese nel Mediterraneo, ovviamente, il passo è davvero molto lungo. Tuttavia, vista anche la crescente forza della Marina Militare 

cinese – indice di una “strategia talassocratica” – non è, a medio-lungo termine, un’ipotesi del tutto infondata.



14

Nero da cui oggi passano le pipeline che veicolano il gas ed il petrolio del Caucaso e dell’Asia Centrale verso le 

nostre coste. Senza dimenticare, per altro, l’area – extra-mediterranea certo, ma a questa strettamente con-

nessa – del Mar Rosso e del Corno d’Africa, per noi storicamente interessante e, oggi, nuovamente essenziale 

per i traffici. Regione che, non a caso, ha recentemente visto le navi della nostra Marina Militare impegnate 

nella lotta contro la pirateria che sempre più infesta quel cruciale snodo marittimo, minacciando e grave-

mente danneggiando il regolare svolgersi dei commerci mondiali. Non va dimenticato che il Corno d’Africa 

rappresenta la via d’accesso più breve che collega il Mediterraneo con l’Oceano Indiano e, di conseguenza, 

con le vastità di quello Pacifico; quindi con quel complesso oceanico che, oggi, riveste il ruolo centrale nella 

geopolitica e nella geo-economia, il teatro privilegiato del Grande Gioco, insomma. E tanto i nostri specifici 

interessi nazionali, quanto i nostri legami internazionali ci chiamano, necessariamente, ad assumere un ruolo 

anche in tale scenario globale. Inevitabile, essenziale, dunque, che l’Italia riscopra la sua naturale “vocazione 

marittima”; un “destino” inscritto non nelle stelle, ma nella sua posizione geografica. L’unica “invariabile” che, 

come diceva Ernesto Massi – uno dei maestri italiani della geopolitica moderna – mai inganna, e che non è 

soggetta ad astrazioni ideologiche. Certo che, però, la “vocazione naturale” da sola non basta. E’ necessario, 

infatti, che l’Italia si dia una adeguata strategia “marittima” e, soprattutto, che sappia sostenerla con politiche 

coerenti. Politiche che non possono essere soggette al variare delle maggioranze parlamentari, ma che richie-

dono, all’opposto, continuità – ed investimenti, ovviamente – e solidità. Politiche, se vogliamo chiamarle con 

un termine in voga, “bipartisan”, perché essenziali, addirittura vitali per il nostro “interesse nazionale”. Certo, 

una tale svolta della politica richiederebbe, tra l’altro, anche una svolta culturale. In primo luogo il mutare la 

percezione comunemente diffusa che abbiamo dell’Italia. Che è sì parte dell’Europa, ma che, soprattutto, 

costituisce un ponte naturale tra l’Europa settentrionale ed il Mediterraneo. Il ponte più importante, visto che 

lo “stivale” si protende sul mare in direzione della costa africana bipartendo Maghreb e Mashrek. Insomma, 

rappresentando il naturale baricentro fra Mediterraneo Orientale ed Occidentale. E poi è un po’ tutta la nostra 

storia che va riscoperta. La tradizione delle Repubbliche Marinare, i cui stemmi ancora garriscono al centro 
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della bandiera della nostra Marina Militare. Repubbliche che hanno contrassegnato la lunga stagione della 

presenza più intensa e significativa dell’”Italia” nel Mediterraneo. In tutto il Mediterraneo, dalla costa algerina 

sino allo stesso Mar Nero, dove, in Crimea, a partire dal 1500, si è stanziata una ricca e prospera comunità di 

residenti italiani – prevalentemente di origine genovese – mercanti legati ai traffici marittimi commerciali.13 E 

poi, non va dimenticato che ai tempi dell’Impero Spagnolo, Napoli era la sede della grande flotta mediterranea 

di questo, e marinai ed ufficiali prevalentemente italiani. Una tradizione confermata, poi, dal ruolo fondamen-

tale che marinai italiani, veneti ed istriani, ebbero nella flotta asburgica, il grande impero mitteleuropeo che 

si affacciava sul Mediterraneo dai porti di Trieste e della costiera istro-dalmatica... Una pluralità di storie che 

non dovrebbero rimanere confinate nei buoni, antichi Sussidiari delle elementari, ma essere riscoperte per 

provocare una svolta culturale prima, politica poi. Una svolta che sappia ridare all’Italia il suo, naturale, ruolo 

in quest’era dominata dalle talassocrazie.

Andrea Marcigliano 

Senior Fellow del think tank “Il Nodo di Gordio”

13 - Comunità ancor oggi esistente, anche se decimata dalle “purghe” staliniane. Per altro, poche centinaia di questi “italiani di Crimea” risiedono oggi nel Kazakhstan, 

dove Stalin li deportò, e dove risultano ben inseriti nel tessuto socio-economico, nonché culturale della giovane Repubblica eurasiatica. Godendo, per altro, di un 

riconoscimento come “comunità etnica” che li garantisce e tutela molto più dei loro “cugini” rimasti nella Crimea ucraina.
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Quando il diritto viaggia per mare 
di Ezio Ferrante

1

La globalizzazione corre lungo le “pianure liquide” dei Sette Mari, la cui libertà, garantita dalle Marine Militari, 

ne rappresenta il motore indispensabile. In mare, l’unico principio che bisogna sempre difendere è costituito 

infatti dalla libertà d’uso del mare stesso, in una sostanziale connessione tra libertà dei mari ed esercizio del 

commercio internazionale. Il gran teorema della libertà dei mari, almeno in tempo di pace, può sembrare, tutto 

sommato, un semplice truismo, cioè una verità ormai ovvia ed indiscutibile. Tanto più che la Prima e la Terza 

Conferenza delle Nazioni Unite sul diritto del mare, che hanno dato luogo alla Convenzione di Ginevra sull’alto 

mare del 1958 (UNCLOS I) e a quella di Montego Bay del 1982 (UNCLOS III), ribadendone i principi, ne hanno 

definito e ampliato le relative coordinate applicative, con la specificazione puntuale delle libertà dell’alto mare1. 

Se il mondo della globalizzazione è piatto, come ha scritto Thomas Friedman, in termini marittimi non v’è chi 

non veda come sia tutt’altro che piatto, ma frazionato in mari, coste, isole, stretti e “confini”, quei confini che, 

sempre più erosi per terra, si ergono per mare come veri e propri “muri d’acqua”, gelosi custodi della sovranità 

statuale, pur in un mondo sempre più de-sovranizzato. In un tale contesto gli spazi marini, da considerare 

propriamente liberi, si elidono sempre più, con le conseguenti limitazioni all’esercizio delle canoniche libertà 

dell’alto mare, né cessano le dispute con le petizioni di principio da parte degli Stati rivieraschi e forme di 

giurisdizione strisciante di carattere “territoriale”, le cui motivazioni sono geoeconomiche e le finalità sempre 

geopolitiche. Per la Marina Militare, nel contesto delle sue due funzioni primarie (“Difesa e Sorveglianza Ma-

rittima Integrata e Proiezione di Capacità sul Mare e dal Mare”, come recita il Rapporto M.M. 2010), la tutela 

degli spazi marittimi soggetti alla sovranità nazionale2 e la protezione del naviglio battente bandiera italiana 

1 - Le libertà dell’alto mare contemplate da UNCLOS III (art. 87) sono le seguenti: “libertà di navigazione, pesca, sorvolo, di posa di cavi sottomarini e condotte, di 

costruire isole artificiali e altre installazioni consentite dal diritto internazionale e ricerca scientifica”, con le ultime due che si aggiungano alla precedente elencazione 

di UNCLOS I (art. 2).

2 - Di concerto con il Corpo delle Capitanerie di Porto/Guardia Costiera, “dalle aree portuali all’alto mare”, cui fa capo il “Piano Nazionale per la ricerca e il salvataggio 

in mare”(S.A.R. Marittimo), nonché con le forze di polizia operanti sul mare nell’ambito dei propri compiti d’istituto, in concorso con la Marina Militare per il controllo 

dei flussi migratori, con l’ausilio episodico delle missioni europee Frontex
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nell’alto mare3, scenario fondamentale per ogni marina che voglia definirsi Blue Water Navy, ne rappresentano 

le cifre operative essenziali. 

2 

Purtroppo gli scenari che si aprono al riguardo non sono affatto rassicuranti: nell’alto mare assistiamo infatti 

alla recrudescenza di vecchie minacce e alla comparsa di nuove sfide alla sicurezza globale. Traffici illeciti d’ogni 

tipo e pirati high tech, che hanno intensificato la frequenza e la violenza dei propri attacchi. Nell’alto mare non 

esiste alcuna autorità sovranazionale: le navi mercantili sono soggette alla giurisdizione esclusiva dello Stato 

di bandiera e nessuna nave da guerra (come definita da UNCLOS III, art. 29) di bandiera diversa può esercitare 

nei loro confronti, in tempo di pace, alcuna azione di interferenza/coercizione, se non con il consenso dello 

Stato di bandiera o in relazione alle previste fattispecie tassativamente elencate dall’esercizio del diritto di 

visita/inseguimento (ex artt. 110/111), ovvero in caso di misure di interdizione del traffico marittimo (Carta NU, 

artt. 41 e 42). Un oceano post-moderno dunque, in cui le identità sono sfumate e le regole della nazionalità 

spesso stravolte. Quel legame effettivo, che dovrebbe sempre sussistere tra Stato e nave, si mostra sempre 

più labile e sfrangiato nei meandri, compositi e talora addirittura impenetrabili, del diritto societario interna-

zionale. Tanto più che gli equipaggi imbarcati, in esito alla convenzione internazionale sul riconoscimento della 

standardizzazione dei titoli marittimi (STCW ‘78/’95), diventano sempre meno controllabili.

Libertà o anarchia dei mari dunque in un mondo globalizzato, in cui la comunità internazionale deve confron-

tarsi con scenari inediti alla ricerca dell’indispensabile security marittima?

3

In tale contesto è facile rendersi conto come quella che era la dialettica tradizionale, invalsa fino alla fine del 

confronto bipolare all’epoca della Guerra Fredda, tra “libertà dei mari” e “dominio dei mari” sia stata sostituita, 

ai nostri giorni, dalla nuova dialettica “libertà dei mari/security sui mari”, in una sempre più stretta partnership 

3 - Nelle aree di crisi col contributo alla sicurezza dei traffici marittimi in nome della libertà di navigazione e nelle acque contese, tipo il c.d. Mammellone nel Canale 

di Sicilia, alto mare per l’Italia con la conseguente libertà di pesca, zona esclusiva di pesca per la Tunisia.
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multinazionale. Le Marine Militari, pur rimanendo sempre le prime interpreti e portavoce degli interessi “na-

zionali” sul mare, contribuiscono, di concerto con le Marine alleate/amiche, a far fronte alle minacce percepite 

in maniera condivisa nei vari contesti geopolitici di crisi, in cui campeggiano la pirateria e il terrorismo. Se la 

pirateria, da intendersi come “ogni atto illecito di violenza o di sequestro, o ogni atto di rapina, commessi a 

fini privati dall’equipaggio o dai passeggeri di una nave privata, nell’alto mare contro un’altra nave o contro 

le persone e i beni da essa trasportati”, appare puntualmente disciplinata nelle azioni coercitive che ciascuna 

nave da guerra può intraprendere nei confronti di unità individuate come “pirata”4, più complesso si presenta il 

discorso sul terrorismo marittimo. Tanto più che, in mancanza di una definizione di terrorismo nella sua globali-

tà, pur nel riconoscimento generale del suo “fine politico”, ci si deve limitare, di conseguenza, solo ad approcci 

di carattere settoriale. Sotto il profilo convenzionale marittimo, la repressione degli atti contro la sicurezza del-

la navigazione è affidata a una panoplia di strumenti normativi (Convenzione di Roma del 1988 con i Protocolli 

addizionali del 1988 e 2005) che, pur mantenendo inalterato il principio del preventivo consenso del Flag State 

ai fini dell’esercizio del diritto di visita da parte dell’Intervening State, ha cercato tutt’al più di velocizzarne le 

relative procedure di autorizzazione5. Sulla falsariga, peraltro, della cooperazione posta in essere nella lotta al 

narcotraffico6, la prassi della stipula dei draft boarding agreements su base bilaterale consente di applicare, 

nei confronti di navi sospettate di trasportare armi di distruzione di massa (WMD), le cosiddette procedure 

VBSS (Visit, Board, Search & Seizure), base legale-operativa (non senza perplessità e strascichi polemici) nelle 

attività constabulary delle MIO (Maritime Interception Operations) intese al monitoraggio e controllo del traf-

fico mercantile in alto mare7. E sempre la cooperazione sta alla base degli “interventi umanitari”, nella duplice 

accezione di aiuti umanitari, nel caso di calamità naturali e conflitti “altrui”8 e interventi coercitivi nei confronti 

4 - UNCLOS III, artt. 101-107 e Code of Practice for the Investigation of the Crimes of Piracy and Armed Robbery Against Ships (IMO Resolution A.922 (22), Annex). 

Per le allarmanti statistiche della pirateria, nonostante il forte impegno internazionale, in esito alle missioni Allied Protector/Ocean Shield, Atalanta e CTF-151, www.

icc-csc.org/prc/piracy2006-2011. Per le ipotesi di collusione pirateria-terrorismo, A. Chaturvedi, «Piracy, Terrorism: Same Coin, Different Sides?» in U.S. Naval Institute 

Proceedings, July 2010.

5 - www.imo.org/ SUA. Al pari dunque, sempre in tema di consenso del Flag State (almeno quando se ne può identificare uno) del Protocollo n. 3 di Palermo del 12 

dicembre 2000 sul traffico illecito dei migranti nel quadro della Convenzione NU contro la criminalità organizzata transnazionale.

6 - I cui risultati più evidenti (ex-art. 17 della Convenzione di Vienna 1988) sono costituiti, principalmente, dall’accordo bilaterale italo-spagnolo del 1990, da quello 

regionale di Strasburgo sui traffici illeciti per mare del 1995 e dagli Accordi di Aruba del 2003 tra gli Stati Uniti e 19 Paesi rivieraschi dell’area caraibica.

7 - Dagli scenari navali di Enduring Freedom alla PSI ai CTF-150 e 152, dall’attivazione di Euromarfor (Coherent/Resolute Behaviour) all’operazione NATO Active Endea-

vour che, “sul mare”, fanno da pendant a tutta una serie di iniziative all’insegna della security “dal mare” (tipo ISPS Code e Container Security Initiative, per intenderci), 

ben analizzate da A.J. Norris in «The ‘Other’ Law of the Sea», Naval College Review, Summer 2011, vol. 64, n. 3.

8 - Le cosiddette operazioni FHA/DR (Foreign Humanitarian Assistance and Disaster Relief ), di cui la Marina Militare ne vanta ben sedici dal 1960.
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di Paesi che hanno infranto la legalità internazionale o che si sono macchiati di gravi e sistematiche violazioni 

dei diritti umani, in un vivace dibattito, peraltro, tra l’etica della responsabilità con il conclamato diritto-dovere 

di intervento e i “paletti” legali della domestic jurisdiction9.

4

Nel periodo di Violent Peace nel quale stiamo vivendo, la cooperazione sul mare rappresenta il mantra at-

torno al quale ruotano tutti gli sforzi della comunità internazionale per garantire la legalità e la sicurezza del 

traffico marittimo in un inedito “potere marittimo di coalizione” inteso alla Governance condivisa dei mari, da 

cui nessuna Marina Militare può esimersi dal partecipare per non cadere in quello che possiamo definire “il 

paradosso di Vattel”. È stato infatti il giurista settecentesco Emmerich de Vattel a ventilare il pericolo per cui 

i singoli Stati possano rinunciare per inerzia ai propri diritti-doveri naturali sul libero mare e trasferirli, quasi in 

un tacito patto “hobbesiano”, a favore di un singolo Stato, trasformando l’originaria libertà di tutti sul mare, 

sia pur in nome della sicurezza, nell’effettivo e realistico dominio di uno solo, che assurgerebbe così al ruolo 

di novello Leviatano10.

Ezio Ferrante

Esperto di Diritto Internazionale Marittimo

9 - Da ultimo le risoluzioni del CdS delle NU in relazione al conflitto interno libico (nn. 1970, 1973 che, in particolare, dispone l’embargo navale per armi e mercenari e 

2001/2011) e, sul filo della critica, P. Sensini, Libia 2011, Milano, Jaca Books, 2011.

10 - Droit des Gents; ou, Principes de la loi naturelle appliqués à la conduite et aux affaires des Nations et de Souverains (Libro I, cap. XXIII, § 279-295); digital edition 

(english version ‘The Law of Nations’) in http://www. bartleby.com/65/va/Vattel-E.htm.
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Nuovi mezzi per nuove minacce
di Massimo Annati

Siamo tutti stati abituati a considerare la guerra navale come una graduale evoluzione, senza soluzioni di con-

tinuità, dalle condizioni della 2^ Guerra Mondiale sino al culmine della Guerra Fredda, ed anche ora, dopo più 

di 20 anni dall’ormai storica dissoluzione dell’Unione Sovietica, si tenta di riproporre ancora lo stesso schema. 

Agli U-boote tedeschi o agli aerosiluranti giapponesi si cerca rispettivamente di sostituire un battello diesel-

elettrico classe “Kilo”, (sia che appartenga quest’ultimo alla Cina o all’Iran), o una salva di missili antinave. Se 

il parallelo, o meglio la traslazione, tra sistemi d’arma di diverse generazioni è fin troppo facile, sono invece 

completamente diversi gli scenari, le condizioni d’impiego, e, di conseguenza, sono altrettanto diversi gli stru-

menti di cui le marine devono dotarsi per continuare ad operare.

Affrontare un sommergibile che opera in acque costiere richiede tattiche e strumenti significativamente diversi 

da quelli concepiti per operazioni nelle blue waters oceaniche. Altrettanto si può dire per il contrasto contro 

minacce di superficie: una formazione navale nemica in mare aperto pone un problema tattico e tecnologico 

ben diverso da quello posto da piccole unità che si possono agevolmente mascherare tra isolette ed insenatu-

re, o mescolare nel flusso di un innocente traffico mercantile di un affollato passaggio marittimo.

Le operazioni in acque costiere o litoranee pongono quindi una serie di sfide tecnologiche: innanzitutto la 

capacità di scoprire, discriminare, classificare e tracciare un determinato contatto, sia esso generato da radar, 

sensori optoelettronici (infrarosso, TV, laser), sonar, o sorgenti esterne (aerei, elicotteri, rete radar costiera, 

satelliti, ecc); in secondo luogo la capacità di affrontare adeguatamente la minaccia, dove l’avverbio è forzata-

mente correlato alla situazione in cui si opera.

Una situazione di crisi (ad esempio uno show-down nello Stretto di Hormuz, senza arrivare necessariamente 

ad aprire il fuoco), è diversa da un conflitto limitato (come quello di pochi mesi fa davanti alle coste della Libia), 

ed è ancora diversa da una missione di sicurezza marittima (ad esempio anti-pirateria nel Mare di Oman), o da 

una missione di peace-keeping (pattugliamento navale davanti al Libano). La differenza consiste naturalmente 
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nelle regole d’ingaggio, che autorizzano quindi il ricorso all’uso della forza in determinate condizioni, ma riguar-

da parallelamente anche l’individuazione dello strumento più idoneo ad affrontare una determinata missione 

tenendo conto delle possibili evoluzioni.

L’accesso alle acque costiere o litoranee, oltre a cambiare sensibilmente il modo in cui condurre alcuni tipi di 

operazioni, richiede anche capacità completamente nuove. Ad esempio nelle acque costiere è spesso verosi-

mile che vi sia la minaccia delle mine, in aggiunta a quella dei “tradizionali” sommergibili, aerei, navi e missili. 

I missili, a loro volta, possono inoltre essere lanciati non solo dalle “solite” piattaforme, ma anche da batterie 

costiere installate su autocarri, che, per quanto banale è bene ricordarlo, non possono certo essere affondate 

o abbattute con le stesse armi che vengono abitualmente impiegate contro navi o sommergibili ostili. Diviene 

quindi necessario che la nave sia in grado di colpire anche bersagli terrestri posizionati nella fascia costiera 

e questo offre, in compenso, la possibilità di contribuire anche a colpire bersagli che non rappresentino ne-

cessariamente una minaccia per le navi. Missili navali per l’attacco al territorio a lunga gittata (dell’ordine di 

migliaia di chilometri) sono disponibili sia negli Stati Uniti che in Europa, ma la loro acquisizione, prima ancora 

che il loro impiego, oltre a richiedere capacità operative non banali di selezione bersagli e pianificazione della 

missione, prevede una volontà politica molto ferma, tanto che in Occidente soltanto Stati Uniti, Regno Unito 

e Francia hanno fatto una simile scelta, mentre altri Paesi, che pure avevano dimostrato un sensibile interesse, 

hanno poi rinunciato. Diversa, e decisamente più fattibile, appare invece la scelta di impiegare missili duali, 

ovvero adatti sia ad attacchi anti-nave che anti-territorio, grazie a sistemi di guida (GPS e piattaforma inerziale) 

e di mission planning (selezione di profili di volo e di adeguati way-points). A questi sistemi si deve anche ag-

giungere la recentissima disponibilità di munizionamento d’artiglieria guidato a lungo raggio tale da consentire 

di colpire con precisione obiettivi a molte decine di km, anche se, naturalmente, la capacità distruttiva di una 

granata è molto inferiore a quella della testata di un missile.

La minaccia delle mine, a cui si faceva poco prima riferimento, comporta la necessità di poter disporre di una 

qualche capacità, cosiddetta “organica”, a bordo delle unità navali tradizionali, come fregate, cacciatorpedi-

niere, navi d’assalto anfibio. In effetti la mina è la minaccia asimmetrica per eccellenza: sentinelle silenziose 

in grado di colpire anche dopo mesi dalla loro posa, che rischiano, quindi, di bloccare l’accesso ad una fascia 
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litoranea, senza neppure dover disporre di una flotta.

Le capacità “organiche” di intervento sono certo inferiori a quelle offerte dalle unità dedicate, ma queste ul-

time sono estremamente lente e non sono sempre disponibili per garantire la sicurezza di un dispiegamento.

Un’altra tipologia di missione che sta diventando sempre più frequente è quella legata alle cosiddette Maritime 

Security Operations e alle Maritime Interdiction Operations. Si va quindi dal controllo del traffico (per imporre 

embarghi o sanzioni, per evitare il transito di armi o di terroristi), alla protezione dei mercantili contro minacce 

asimmetriche (pirati, miliziani, terroristi). Queste missioni sono, in realtà, quanto di più tradizionale esista nella 

storia navale, non poi così diverse da quelle che venivano svolte durante l’epopea della marineria velica. Quello 

che è drasticamente nuovo è che queste missioni sono state bruscamente tornate in auge con l’avvento del 

periodo di instabilità seguito dalla fine della Guerra Fredda. Oggi abbiamo fregate anti-sommergibili che pattu-

gliano i mari contro i pirati dove non c’è nessun sommergibile, o caccia anti-aerei che ispezionano le navi mer-

cantili in transito a prescindere dall’esistenza di minacce aeree. Al contrario queste navi devono però essere in 

grado di trasportare e dispiegare un nutrito gruppo di fucilieri di marina con elicotteri ed imbarcazioni veloci, 

fornendo loro anche il necessario sostegno in termini di comunicazione, comando e controllo (con requisiti 

nettamente diversi da quelli richiesti per affrontare un missile antinave in arrivo …), e assicurando a questi ed 

alla nave stessa la protezione, sia con mitragliatrici aggiuntive (visto l’impossibilità-inutilità di lanciare un mis-

sile contro un barchino lungo pochi metri), sia con corazzature balistiche ad hoc (per evitare che una banale 

raffica di Kalashnikov possa mettere fuori uso una nave del costo di centinaia di milioni di Euro).

E’ evidente che per svolgere al meglio queste missioni nel futuro sarà necessario introdurre tra i requisiti 

anche alcuni che erano in precedenza del tutto assenti, quali ad esempio: alloggi aggiuntivi; spazi per armi 

ed equipaggiamenti speciali; aree di pianificazione e briefing con reti informatiche ad hoc; numero elevato di 

imbarcazioni veloci che possano essere messe a mare e recuperate anche in condizioni non particolarmente 

favorevoli; sistema di comunicazione, comando e controllo interfacciato con quello principale; ecc..

Bisogna quindi poter far fronte ad una gamma molto ampia e nuova di requisiti, che comprendono missioni 

pressoché quotidiane caratterizzate da una minor minaccia, ma, al tempo stesso, è necessario mantenere una 

significativa capacità operativa per quelle missioni tradizionali di elevato impegno, anche se, fortunatamente, 
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molto meno probabili o frequenti (lotta anti-nave, anti-sommergibile ed anti-aerea, estendibile, semmai, anche 

alla difesa contro missili balistici). Tutto questo nell’attuale situazione economica dove le risorse disponibili 

sono sempre più scarse.

Vi sono diverse soluzioni ipotizzabili, che non si escludono mutuamente, ma che possono, anzi, essere reci-

procamente integrate:

-	 “Hi-Lo Mix”, ovvero una miscela di forze ad alta capacità (ed alto costo) anche se numericamente 

limitate, affiancate da navi con requisiti meno spinti, a cui affidare prevalentemente missioni in condizioni di 

minor contrasto;

-	 piattaforme dotate di sistemi modulari intercambiabili, in grado quindi di adeguare le proprie capa-

cità operative allo scenario previsto. Si tratta di unità intrinsecamente costose, con equipaggi composti da 

personale fisso e da specialisti di missione. I moduli di missione possono essere acquisiti in numero inferiore 

alle unità e ruotati tra le navi alla bisogna (per esempio moduli anti-sommergibili, moduli per contromisure 

mine, moduli per interdizione e sicurezza, moduli per supporto operazioni speciali, moduli antinave, moduli di 

sorveglianza, ecc.). Qualcuno ha scherzosamente definitivo questa soluzione “Lego-Navy”, in riferimento ai 

celeberrimi mattoncini;

-	 utilizzo delle navi come piattaforme per trasportare, lanciare, recuperare, supportare e controllare una 

flottiglia di mezzi minori, si tratti di elicotteri, di veloci imbarcazioni per abbordaggi, operazioni speciali o anti-

terrorismo, velivoli non-pilotati (droni), imbarcazioni teleguidate, veicoli subacquei, ecc.. Qualcuno ha definito 

questa soluzione “Nintendo-Navy”. La disponibilità di tali mezzi consente di espandere significativamente le 

capacità operative di una singola nave, specialmente per quanto attiene il pattugliamento-sorveglianza, le con-

tromisure mine, e l’interdizione. Altre missioni, invece, sono decisamente meno adatte a sfruttare questi mezzi 

minori (difesa anti-aerea, lotta antinave, attacco contro il territorio). In misura diversa questa soluzione può 

comunque essere applicata tanto alle unità di maggior dimensione e sofisticazione, quanto a quelle minori.

Qualsiasi soluzione (o combinazione di soluzioni) venga scelta è comunque importante comprendere che non 

è possibile pensare di poter schierare una forza di dimensioni ampie come quelle create durante gli anni della 

Guerra Fredda (ed ancora oggi in servizio) caratterizzate da missioni esclusivamente “di alta intensità”. La con-
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trazione delle risorse e la verosimiglianza di minacce asimmetriche richiedono soluzioni diverse. Nel contempo 

anche le opportunità offerte dalla tecnologia consentono scelte differenti ed innovative. Le marine del futuro 

potranno essere molto diverse da quelle che eravamo stati abituati a conoscere...

Massimo Annati

Contrammiraglio in Ausiliaria
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“Fair winds and following seas to the navies”
Gli agitati orizzonti marittimi visti dalle plance delle “Navi grigie”

di Giuliano Biggi e Maurizio Pitton

Alla ri-scoperta del Potere Marittimo

In un mondo globalizzato come quello del XXI secolo in cui il “bipolarismo” ha lasciato il terreno delle dispute 

internazionali ad un “uni-polarismo” statunitense in lento declino è lecito chiedersi che ruolo abbiano ancora 

le marine militari e le potenze marittime d’altri tempi.

Nello stesso mondo, sempre più stordito dagli “incomprensibili” connotati di una crisi economica senza fine 

che flagella in primis i comparti della Difesa delle nazioni occidentali, dalle ripercussioni politiche dei “danni 

collaterali” prodotti dai bombardamenti aerei e dalle implicazioni d’impiego dei c.d. boots on the ground 

nell’enorme costellazione di crisi internazionali nei “cortili di casa” dei paesi post-moderni, assistiamo indiffe-

renti a quella che è stata definita la seablindness contemporanea (perfino in paesi come la Gran Bretagna e 

nella nostra amata Patria di “poeti e marinai”): una sorta di oblio, di cecità marittima, appunto, che tende a 

sminuire l’utilità delle “marine da guerra” nella difesa dell’enorme patrimonio comune marittimo contro attac-

chi sempre più subdoli, striscianti e potenzialmente pericolosi per la comunità globale.

Non c’è però da stupirsi. D’altra parte gli eventi navali del passato sono sempre stati lontani dall’immaginario 

comune, se si eccettuano le saghe sui pirati, sulle tragedie dei transatlantici e sul mito dei sommergibili, ecc., 

ciclicamente riproposte dall’industria cinematografica hollywoodiana. 

Ed oggi la propensione verso tutto ciò che è afferente alla marittimità viene via via meno, aumentando con-

testualmente la consapevolezza che si tratta di un “terreno” ostico, da fuggire per quanto riguarda l’impiego 

lavorativo, perché l’uomo ama certamente il mare, quando l’osserva dai lidi balneari, ma lo odia quando si trova 

in balia delle tempeste che lo flagellano!

Così la, sì copiosa, ma scarsamente diffusa pubblicistica del settore navale, prevalentemente anglosassone, 
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scaturita dall’opera di importanti strateghi della Guerra Fredda, poi professori universitari, quindi dimenticati 

cultori della materia, viene ancora prodotta, magari nel tentativo di rivisitare le glorie nazionali di un passato 

squisitamente marittimo, ma è tuttavia relegata alle teche private di pochi appassionati del settore.

Ma ha ancora senso parlare di flotte, di costose marine militari e di quel “potere navale” o meglio “marit-

timo”1 (nell’accezione olistica del termine, comprendente anche gli aspetti commerciali, turistici, ecc. del c.d. 

cluster marittimo) che tanto aveva contribuito a scuotere il mondo sul finire del XIX secolo per aver provve-

duto efficacemente al rilancio economico, al sostegno di un rinato mercantilismo, alla rivoluzione nei comparti 

industriale e delle relazioni internazionali, veri sponsor del colonialismo e dell’imperialismo fino alla seconda 

metà del secolo scorso?

In tale periodo il c.d. “navalismo”, complice la seconda rivoluzione industriale, aveva effettivamente contri-

buito a rimettere in moto i potenziali economici dei paesi più evoluti, divenendo in breve sinonimo di deter-

minazione e risolutezza dei paesi in termini di presenza e di capacità d’imporsi sulla scena internazionale oltre 

che di straordinaria macchina per il rilancio del progresso tecnologico (mutuata, in seguito, dai comparti aero-

nautico e spaziale). In tale periodo il mondo occidentale aveva conosciuto un propulsivo momento di sviluppo, 

arrestatosi, in seguito, soltanto di fronte alla polarizzazione delle tensioni durante la Guerra Fredda, quando 

improvvisamente le questioni marittime sembrarono divenire marginali o meglio accessorie alle strategie della 

deterrenza nucleare e della Mutual Assured Destruction.

Nel secondo dopo guerra le crisi nei teatri asiatici (Corea, Vietnam) o in quelli del Vicino Oriente (crisi arabo-

israeliana, Libano, Golfo Persico, ecc.) ed i rigurgiti “imperialistici” di qualche presidente U.S.A. o primo mini-

stro britannico di turno (crisi di Cuba, Falkland, Grenada, Panama, ecc.) riportarono alla ribalta l’utilità delle 

flotte, dei reparti anfibi e dell’aviazione imbarcata: mediante la maritime power projection, attraverso gli 

oceani, era infatti possibile tenere lontani i mali che affliggevano il mondo occidentale e che, direttamente o 

indirettamente, agendo dalle più remote regioni del globo terracqueo, contrastavano con gli interessi nazionali 

dei paesi.

1 - Seapower o sea power nella terminologia anglosassone.
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Questa rinnovata consapevolezza scaturiva, come nel passato, dalla periodica riscoperta, maturata da parte 

delle nazioni marittime, circa l’utilità del “medium liquido”, il Mare, quale fattore abilitante per il consegui-

mento dei propri interessi nazionali. Un Mare indubbiamente con l’emme maiuscola (!): la superficie a “geo-

potenziale nullo” che ricopre per il 71% il globo, che collega produttori e consumatori concentrati prevalente-

mente lungo tutti i suoi litorali2 e che rende estremamente prossimo ogni luogo remoto e distante ogni luogo 

vicino, a seconda del fatto che si sia in grado o meno di padroneggiare sulle c.d. “linee di comunicazione 

marittima” (Sea Lanes Of Communication), divenute il vero cardine di tutte le strategie marittime dai tempi di 

Tucidide all’era del container veicolato dagli imponenti mostri d’acciaio che a migliaia solcano oggi gli oceani.

Così, come fu chiaro all’antica Roma che per padroneggiare sul Mare Nostrum era necessario appropriarsi 

delle linee commerciali che collegavano i produttori ai mercati mediterranei, specie quando queste divennero 

sempre più contese dai peer competitors cartaginesi, così è (o dovrebbe!) essere chiara oggi l’importanza dei 

flussi marittimi commerciali, motori per oltre il 90% dell’economia globale! Questi, infatti, possono essere 

interrotti causando gravissime ripercussioni alle nazioni che da essi traggono linfa vitale per le proprie econo-

mie (si pensi, ad esempio, agli approvvigionamenti energetici e alle lunghe filiere produttive globali che hanno 

sostituito i magazzini e gli scaffali nell’era contemporanea del just in time).

L’importanza delle comunicazioni marittime costituì agli inizi del secolo scorso la chiave di volta del nuovo 

approccio alla strategia marittima, sviluppato in particolare in Gran Bretagna ad opera di Sir Julian Corbett. 

Tale approccio tendeva a distinguersi e ad implementare quello statunitense, elaborato sul finire dell’’800 

dall’”evangelista” del potere marittimo, l’ammiraglio Alfred Thayer Mahan. Quest’ultimo era fondamentalmen-

te incentrato sul dominio esclusivo del mare dal quale “scacciare la bandiera del nemico”, possibilmente ricor-

rendo ad una battaglia navale decisiva mediante la quale annientare la flotta avversaria, unico impedimento 

all’accesso a quel mare liberum sul quale far fiorire i propri mercati monopolistici con le colonie e mediante il 

quale alimentare le strategiche “collane di perle”, costituite dalla miriade di basi logistiche insulari, necessarie 

a sostenere le flotte armate a protezione dei traffici commerciali.

2 - Attualmente circa il 40% della popolazione mondiale vive entro i primi 100 km dalla costa (fonte: United Nations Environment Programme - UNEP, Green economy 

in a blue world - Synthesis report, Jan 2012) dove sono concentrate circa tre quarti delle metropoli. Stime dell’ONU prevedono la concentrazione umana attestarsi 

per il 60% nei primi 100 km dalle coste entro il 2030.
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L’approccio “navalista” inglese, corroborato dalla consapevolezza della capacità britannica nella gestione delle 

relazioni internazionali ricorrendo alle alleanze, ai trattati economici ed al “balance of power” nonché all’arte 

del c.d. “approccio indiretto” teorizzata da Liddel Hart, divennero i capisaldi sui quali s’improntarono le princi-

pali strategie globali dei paesi marittimi arrivate sino ai giorni nostri.

In esse si prevedeva l’utilizzo della forza militare congiunta, “trifibia”3 o joint in teatri anche lontani, nelle co-

siddette “guerre limitate”4, intraprese per conseguire risultati limitati ma strategicamente importanti, senza 

mirare necessariamente alla conquista di obiettivi “positivi” come la dispendiosa acquisizione di territori a dan-

no dell’avversario, ma puntando, viceversa, al mantenimento di una certa “libertà d’azione” sui mari a supporto 

dei propri interessi nazionali o di coalizion5 contrastando parimenti quella dei competitors. Tale “capacità di 

manovra” divenne quindi the british way of warfare, adottata, talvolta con differenti coniugazioni, da molte 

nazioni anche in epoca recente.

Le nuove “vulnerabilità” dell’ambiente marittimo ed i “nuovi” nemici

La dissoluzione degli imperi (in particolare quelli coloniali britannico e francese e, successivamente, quello 

sovietico alla fine della Guerra Fredda) iniziò a creare qualche difficoltà d’azione a tale disegno strategico, 

ostacolato anche dall’implementazione e dalla successiva ratifica di diverse convenzioni internazionali (in pri-

mis quella sul Diritto del Mare) che aprirono gli occhi ai neonati Paesi rivieraschi (sostanzialmente Paesi in via 

di sviluppo) sulle enormi potenzialità offerte dall’ambiente marittimo prospiciente le proprie coste.

Più che gli occhi in realtà si stimolarono gli appetiti sulle neo-costituite (o neo-costituenti) “zone marittime”: 

un serio tentativo, nato alla fine degli anni ‘50 del secolo scorso, di voler codificare i criteri per ripartire equa-

mente le porzioni “rivierasche” di mare tra i nascenti paesi marittimi; porzioni di mare che, tuttavia, oggi hanno 

raggiunto le svariate centinaia di miglia di estensione dalla costa!

Tale corsa, simile a quella dei coloni americani verso il West nel corso del XIX secolo, ha innescato la c.d. 

“territorializzazione” del mare che tuttora non conosce sosta ed impone sempre di più ai paesi marittimi la 

3 - Citazione dell’Amm. di Squadra Oscar Di Gianberardino in “L’arte della guerra in mare”, 3ª edizione, Ministero Difesa-Marina, 1958, p. 121.

4 - Sir Julian S. Corbett, “Alcuni principi di strategia marittima”, 1911, trad. italiana a cura dell’Ufficio Storico della Marina Militare, edizione 1995, parte I, capitolo III.

5 - Dal containment dell’”orso” sovietico lungo i litorali del Rimland, cardine dell’Alleanza Atlantica nel corso della Guerra Fredda, al sostegno della delocalizzazione 

industriale, avviatasi con la globalizzazione della produzione e dei mercati.
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necessità di dotarsi di capaci forze militari o di polizia, di agenzie specifiche di tutela dei propri diritti esclusivi 

ma, soprattutto, di strumenti che operino sul mare a protezione di tali “appendici marittime” dei territori na-

zionali contro eventuali minacce esterne, spesso non più identificabili come un univoco “nemico” da spazzare 

via secondo i canoni mahaniani.

Tutto ciò genera tensioni, timori, potenziamento cautelativo delle flotte, attivazione di dispositivi congiunti, 

alleanze, ecc. in diverse parti del mondo e soprattutto in quelle aree marittime caratterizzate dalla presenza 

di grandi traffici e flussi energetici sottomarini quali i c.d. choke points, ovvero quelle “strozzature” dell’alto 

mare, imposte dalla geografia continentale, laddove in sostanza le enormi potenzialità del mondo globalizzato 

possono essere mese in ginocchio dalle volontà avverse di pochi (entità statuali e non, come le organizzazioni 

terroristiche transnazionali).

Nell’odierno ambiente globalizzato delle economie mondiali, inoltre, ai flussi telematici che cadenzano le sorti 

quotidiane dei mercati (e, sempre di più, la credibilità dei paesi, secondo parametri spesso incomprensibili e 

talvolta sganciati dalla realtà) corrispondono flussi reali di beni e di persone, lungo corridoi marittimi che 

identificano l’effettivo stato delle economie. Quegli stessi flussi telematici, peraltro, per buona parte scorrono 

lungo migliaia di chilometri di cavi elettrici o di fibre ottiche distese sui fondali marini, divenendo essi 

stessi potenziali bersagli di azioni terroristiche.

Lo scarso controllo esercitato sulle attività in mare da parte di paesi materialmente o tecnologicamente im-

possibilitati, ovvero poco inclini ad esercitare con effettività la propria presenza sui pertinenti spazi marittimi, 

consente ad eventuali attori malintenzionati di sviluppare lucrose attività a danno della collettività (come ad 

es. i traffici illeciti di sostanze stupefacenti o di esseri umani via mare); inoltre, a causa dell’intempestività nella 

predisposizione di efficaci contromisure, può portare anche a disastri ecologici d’immane portata, derivanti 

ad es. dallo sversamento incidentale o doloso di idrocarburi o di sostanze nocive in mare6. Un mare sempre 

più violentato dalla massa umana, che da esso trae peraltro buona parte delle proteine animali necessarie 

alla propria alimentazione con le attività di pesca e d’acquacoltura7, e sul quale si assiste sempre di più ad 

6 - Oltre l’80% dell’inquinamento marino deriva da attività terrestri (sinistri marittimi ed incidenti alle piattaforme off-shore, scarico d’immondizia di vario genere, 

pesticidi impiegati in agricoltura, scarichi industriali ed urbani, ecc.).

7 - Circa il 25% delle proteine animali necessarie all’attuale fabbisogno alimentare umano provengono direttamente dal mare.
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una spasmodica ricerca di “territori di caccia” da depredare8, lontani anche diverse migliaia di miglia dai porti 

domestici, dove alle battute di pesca talvolta si sostituiscono dei veri e propri “scontri armati” tra le Marine 

dei paesi rivieraschi viciniori (contenzioso Italia-Tunisia nella c.d. area del “Mammellone”; dispute per le zone 

di pesca tra le Coree; c.d. “guerra del merluzzo” nel Mar Atlantico settentrionale tra Gran Bretagna ed Irlanda; 

tensioni analoghe lungo le coste pacifiche sud-americane, nel Mar Cinese tra Cina e Giappone; atteggiamento 

sempre più assertivo della Marina francese nei propri “possedimenti d’oltremare” nell’Oceano Indiano, ecc.).

Queste sono oggigiorno le tranquille acque in cui naviga l’umanità e le citate attività illecite perpetrate quo-

tidianamente, sopra e sotto la superficie marina, costituiscono i nuovi impalpabili “nemici” da contrastare sul 

mare ed a terra dove hanno sede le “centrali operative” alla direzione del “nuovo” terrorismo marittimo! 

La globalizzazione delle economie, la fame di risorse in generale, la “regionalizzazione della sicurezza” espresse 

anche da paesi “marittimi” fino a ieri inconsapevoli del valore del proprio “potenziale marittimo”, spesso eser-

citato da altri paesi attraverso varie forme di protettorato, oggi impongono una maggiore sensibilità nell’ap-

prezzare quei “segnali deboli” che possono portare alla rottura di sempre più fragili equilibri ed alla repentina 

escalation dell’uso della forza, specie in quelle aree dove le rivalità, le lotte per l’egemonia regionale, ecc. sono 

state per troppo tempo “frenate” dalle logiche della contrapposizione bipolare.

Implicazioni sulle strategie, sui ruoli e sulle missioni delle Marine Militari nel “mare globalizzato”

Grazie all’estrema versatilità che da sempre distingue lo strumento aeronavale rispetto a quello degli eserciti e 

delle aviazioni militari9, negli ultimi venti/trent’anni le Marine hanno potuto “segnare il passo”, riconvertendosi 

8 - Secondo i recenti dati della United Nations Environment Program (synthetic report “Green Economy in a Blue World”, gennaio 2012 - www.unep.org/greeneco-

nomy e www.unep.org/regionalseas) si stima che il 32% circa degli stock globali di pesce sia sovrasfruttato, esaurito o in corso di recupero dall’estinzione mentre un 

ulteriore 50% sia al massimo livello di sfruttamento sostenibile. Lo stesso report attesta come dei circa 105 milioni di tonnellate di pescato annuo (56 milioni derivanti 

dalla pesca su larga scala ed i restanti 49 derivanti dalla pesca su piccola scala), circa 15 milioni vengano scartati perché catturati accidentalmente o perché frutto di 

pratiche di pesca inefficienti o illegali (13 milioni sono gli scarti della pesca su larga scala e 2 quelli derivanti dalla pesca su piccola scala).

9 - Gli attributi del potere marittimo (cfr JDP 0-10, British Maritime Doctrine) si possono riassumere: nella capacità d’accesso (access) a tutte le zone d’operazione 

d’interesse e nella mobilità (mobility), rese possibili appunto sfruttando i mari ed, in particolare, l’Alto Mare; nella capacità logistica intrinseca delle flotte (lift capa-

city), necessaria a supportare gli impegni oltremare anche per lunghi periodi ed a distanze sostenute dalla madre patria (sustained reach); nella flessibilità operativa 

dello strumento aeronavale (versatility), impiegabile in un ampio spettro di missioni con gradualità d’impiego della forza (dalle campagne idrografiche e dalla ricerca e 

soccorso dei naufraghi in mare, alle operazioni d’interdizione degli spazi marittimi e di contrasto alle attività illecite perpetrate in mare, fino alla proiezione di potenza 

sulle ed entro le coste); nell’esercizio, sul mare e dal mare, di una credibile deterrenza a supporto delle volontà diplomatiche e politiche, influenzando gli eventi a terra 

(leverage) con un minimo, se non nullo, impatto sul territorio “avversario”, mantenendo “in potenza” le flotte nell’alto mare, in prossimità dei teatri di crisi (poise), 

pronte ad agire in funzione dell’evolversi della situazione; e, infine, nell’elevata robustezza (resilience) delle unità navali, specie quando inserite in gruppi d’impiego, 

in grado di assorbire significativi danni prima di divenire non operative.
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ai nuovi profili di missione, dettati dalla crescente esigenza di stabilizzazione dei vari teatri operativi litoranei 

(Somalia, Golfo Persico, Medio Oriente, Estremo Oriente, ecc.), “semplicemente” sviluppando le necessarie 

dottrine operative per il contrasto alle “nuove” minacce asimmetriche, destabilizzatrici del good order at sea, 

presupposto essenziale per il crescente sviluppo “in pace” dei paesi post-moderni.

Ma il fragile equilibrio creato dalle convenzioni internazionali sul Diritto del Mare ed il periodo di relativa “pace 

calda” che ha caratterizzato l’ultima metà del secolo scorso, stanno di fatto esaurendo il loro corso e lasciano 

intravvedere nuove tensioni all’orizzonte marittimo (tensioni nel teatro Asia-Pacifico o Golfo Persico, ad es.) 

cui far fronte necessariamente con nuovi hardware e con le nuove filosofie d’impiego.

Tali tensioni si assommano a quelle già in atto in aree continentali, nell’ambito dei c.d. “stati canaglia” o 

“paesi falliti”, dove si alimentano movimenti o organizzazioni terroristiche anche grazie ad embrionali forme 

di “potere marittimo”, veicolando per mare le risorse necessarie a sostenere le proprie milizie (come nel caso 

della pirateria nel Corno d’Africa o del movimento secessionista delle Tigri del Tamil nello Sri Lanka oppure gli 

attacchi a Mumbai da parte di commandos infiltrati dal mare).

Si tratta di episodi tutt’altro che sporadici i quali evidenziano come, complice l’ampia accessibilità alle nuove 

tecnologie nel campo delle comunicazioni e delle informazioni, garantita a chiunque a costi contenuti, sia 

sempre più semplice attuare forme di attacco costo/efficaci nei confronti dell’ordine internazionale; azioni che 

legano sempre più l’intervento delle Marine in una dimensione marittima fatta non soltanto di alto mare (blue 

waters) ma d’interfaccia terra-mare-aria nelle odierne aree litoranee di responsabilità (green e brown waters).

Le rinnovate strategie marittime sulla cresta dell’onda 

Negli ultimi anni le Marine hanno iniziato a dotarsi di rinnovate strategie di contrasto alle nuove forme di 

minaccia rivolte al “sistema marittimo”. Esse si fondano sulla consapevolezza della necessità di condividere le 

conoscenze e le informazioni inerenti tutto il comparto marittimo al fine di realizzare la c.d. maritime domain 

awareness delle aree marittime d’interesse e delle relative interfacce terrestri (i porti, in primis).
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Dalla tempestiva conoscenza omnicomprensiva di ciò che avviene per mare e nei porti, infatti, discende la pos-

sibilità d’agire in tempo ed efficacemente anche “sul mare e dal mare” nei confronti delle potenziali minacce 

alla sicurezza collettiva. Da questa consapevolezza stanno scaturendo importanti sinergie che vedono anche i 

Paesi, un tempo antagonisti, operare congiuntamente al fine di garantire la sicurezza della navigazione in teatri 

marittimi spesso lontani dai rispettivi sorgitori nazionali10.

Al flusso di mezzi e di movimentazioni marittime si correlano quindi i dati informatici relativi a tali movimenti 

e laddove insorgano delle evidenti incoerenze (quali ad es. movimenti effettivi di una nave diversi da quelli 

programmati/dichiarati) è necessario che lo strumento militare o coercitivo possa intervenire per verificare 

l’insorgenza di possibili problemi e per contrastarli tempestivamente.

Questa è, di fatto, l’altra faccia della medaglia della sicurezza marittima: la capacità, da parte di un paese o di 

una coalizione, adeguatamente legittimati, d’intervenire in maniera credibile con i propri strumenti di espres-

sione della forza, secondo i canoni dettati dal vigente ordinamento interno ed internazionale.

Per essere credibile uno strumento militare oltre a poter disporre della capacità d’intervento, derivante dalle 

qualità dei mezzi assegnati e dall’addestramento dei propri reparti, deve anche poter essere supportato 

dalla volontà politica necessaria ad esprimere la forza militare all’interno di una gamma escalatoria di livelli 

che vanno, nel caso navale, dalla “semplice” assistenza o soccorso alla comunità marittima (c.d. ruolo benign 

delle Marine, come ad es. le attività di search and rescue in mare), alla presenza navale in ruolo persuasivo, 

diplomatico o deterrente (attività di polizia o c.d. ruolo constabulary delle Marine), garantite dalla libertà d’ac-

cesso all’alto mare prospiciente i teatri di crisi, fino alla più risoluta ed energica espressione della proiezione di 

capacità e di potenza dei propri assetti organici e bellici (c.d. ruolo military delle Marine) nei teatri tipicamente 

combat.

La capacità di “accesso globale” e di accurata “fine modulazione” dell’uso della forza, assicurati dallo “stru-

mento navale”, rappresentano la vera essenza della strategia navale che ha saputo superare tutte le prove 

della storia delle marine. Oggi tale espressione di capacità e di potenza è sempre di più “messa a sistema” con 

10 - Come, ad esempio, i dispositivi aeronavali internazionali operanti nel Corno d’Africa per il contrasto alla pirateria o gli accordi di cooperazione per lo scambio 

informativo tra paesi rivieraschi di dati inerenti la navigazione dei mezzi nautici nelle acque di propria giurisdizione (Virtual-Regional Maritime Traffic Centre e Trans-

Regional Maritime Network della Marina Militare italiana).
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gli altri strumenti di esercizio del potere nazionale11 o della collettività internazionale, secondo logiche basate 

sull’efficacia delle azioni da implementare in un’ottica “multidimensionale”12, per superare le situazioni di crisi 

(potenziali o effettive), nella consapevolezza che gli approcci isolati o single-service comportano maggior di-

spendio di energie e minore efficacia.

Se è vero, infine, che il mare separa le terre, è altrettanto vero che esso unisce anche le comunità marittime e 

le nazioni: questo è un ulteriore principio, ripreso dalle strategie marittime contemporanee e maturato sin dai 

tempi della pax romana. Esso fa riscoprire nella cooperazione internazionale nei settori della sicurezza della 

navigazione, dell’addestramento congiunto in ambito marittimo, ecc. i potenziali elementi catalizzatori delle 

relazioni internazionali: veri e propri “moltiplicatori di potenza” delle volontà politiche e delle relazioni com-

merciali tra i paesi rivieraschi, accomunati dalle stesse problematiche insistenti nei bacini marittimi condivisi.

Uno sguardo oltre l’orizzonte …

La centralità del mare nel mondo globalizzato appare dunque una realtà che deve essere assolutamente con-

siderata nell’attuale ambito delle relazioni internazionali e nei modelli per un nuovo ordine globale: da qui la 

recente riscoperta della “marittimità”, del seapower anche nei corsi accademici degli atenei e nei think-tank 

internazionali.

Ma qual è, quindi, l’apporto delle forze marittime nei confronti di questo disordine o “anarchia” sui mari, in 

considerazione dei sempre più stringenti limiti finanziari imposti alla Difesa ed alle Marine in particolare, i cui 

costosi assetti sono da sempre ritenuti “metal-eaters” e “floating coffins”13?

E, soprattutto, quali sono i veri drivers che dovranno orientare i futuri programmi d’acquisizione dei mezzi per 

le future Marine e le discendenti dottrine operative d’impiego? Derivano forse esclusivamente dalle lessons-

learned a valle delle operazioni di counter-insurgency o dalle c.d. irregular wars in atto nei vari teatri del globo?

È nostro parere che l’orizzonte debba essere più ampio e riconsiderare, alla luce dell’odierna rivoluzione globale 

del comparto economico-finanziario e del mondo delle informazioni, anche le alterne vicissitudini umane che 

11 - Cfr. PID/S-1 “La Dottrina militare italiana”, ediz. 2011, parte I, Cap. I, para 7.

12 - Ibidem, para 6.

13 - Cit. del Presidente dell’U.R.S.S. Khruschev, il quale si riferiva alle portaerei, ritenute per l’Impero sovietico un inutile strumento, eccessivamente vulnerabile e 

costoso.
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proprio sul mare, in passato, hanno segnato le sorti d’intere popolazioni.

La contingenza economica e lo spettro dei futuri impegni internazionali di fatto oggi impongono alle Marine 

(ed alle Forze Armate in generale) poche alternative: ciò significa che “... we have little choice but to build a 

balanced Fleet and, indeed, balance our armed forces as a whole, such that we can deal successfully with an 

array of threats from low-level crisis and humanitarian relief all the way up to war with an adversary at either 

the conventional or nuclear level”14.

Ma l’auspicio è che da una matura e condivisa riscoperta delle potenzialità e delle criticità del sistema marit-

timo internazionale e dalla jointness “consapevole” delle tipicità di ciascun attore coinvolto, possano mutuare 

nei prossimi anni le dottrine che vedranno operare collegialmente ed efficacemente tutti i protagonisti coin-

volti nel difficile compito di assicurare il libero accesso al Mare.

Il Mare, senza dubbio uno dei global commons che, assieme all’aria che respiriamo ed all’”oro azzurro”, l’acqua 

che beviamo, è e sarà sempre più di vitale importanza per le sorti ed il progresso dell’intera umanità. 

Alle Marine di oggi e di domani, in quanto legittime custodian dell’uso della forza sui mari, è riservato l’im-

portante compito di rendere credibile il rispetto di questa vitale risorsa da parte di tutta la collettività interna-

zionale, grazie sia alla loro vigilanza quotidiana dalle coste e da bordo delle unità navali, sia al loro puntuale e 

calibrato intervento sul mare e dal mare.

“Buon vento”, quindi, a tutte le Marine!

Giuliano Biggi e Maurizio Pitton

Insegnanti di Strategia presso l’Istituto di Studi Militari Marittimi

14 - Cit. da “Crisis of Confidence”, USNI Proceedings Magazine - January 2009, by Rear Admiral William Houley, U.S. Navy (Retired) and Rear Admiral James Stark, 

U.S. Navy (Retired).
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