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MARITIME SILK ROAD E CONNESSIONI MEDITERRANEE,  

GLI ATTUALI SCENARI 

 

 

 
INTRODUZIONE. – Dal 2013 la Cina promuove il progetto di una nuova Via della Seta con 

l'obiettivo di trasformare una rete globale di trasporti in una rete di cooperazione tra la Cina e 

i Paesi che ne saranno attraversati. Il Presidente cinese Xi Jinping presentò, per la prima volta, 

al mondo il progetto terrestre della Belt and Road Initiative (BRI) all’Università di 

Nazarbayev il 7 settembre 2013 nell'ambito della sua visita di stato in Kazakistan. La Nuova 

Via della Seta Marittima, in particolare, fu annunciata davanti al Parlamento indonesiano il 3 

ottobre 2013 durante la visita di Stato di Xi Jinping in Indonesia. Le due iniziative, via 

marittima e via terrestre, furono, poi, presentate ufficialmente come un unico progetto nel 

novembre 2013 durante il Terzo Plenum del Comitato centrale del Partito Comunista Cinese. 

In quell’occasione il Presidente affermò chiaramente «Per adattarsi alla nuova tendenza della 

globalizzazione economica, dobbiamo promuovere l'apertura interna insieme all'apertura 

verso il mondo esterno. [...] Avvieremo istituzioni finanziarie orientate allo sviluppo, 

accelereremo la costruzione di infrastrutture che collegano la Cina con i Paesi e le regioni 

limitrofe e lavoreremo sodo per costruire una cintura economica della via della seta e della via 

della seta marittima, in modo da formare un nuovo modello di apertura a 360 gradi». 

(www.chinadaily.com.cn). L’anno successivo, l’Agenzia di Stampa statale Xinhua pubblicò, 

al fine di divulgarla al mondo, la mappa ufficiale degli snodi della Nuova Via della Seta 

Terrestre, che avrebbero collegato la Cina centrale all’Europa settentrionale, attraversando 

l’Asia, e quelli della Nuova Via della Seta Marittima che avrebbero connesso le zone 

industriali costiere cinesi meridionali all’Europa, toccando Indonesia, India e Africa. Il nuovo 

progetto voluto da Xi Jinping costerà, alla fine, più di mille miliardi di dollari e coinvolgerà 

oltre settanta Paesi, dove sono presenti i tre quarti delle risorse energetiche del pianeta e 

rappresentano quasi un terzo del prodotto interno lordo globale. I percorsi terrestri 

collegheranno la Cina con l’Europa e il Medio Oriente, mentre quelli marittimi arriveranno 

nel Sud Est asiatico, in Medio Oriente e in Africa. (Fig. 1).  
 

 
Fig. 1. L’Iniziativa Belt and Road secondo l’Agenzia statale Xinhua. 
Fonte: www.xinhuanet.com, 2020. 
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Da qualche anno, la Via della Seta Marittima prevede una nuova rotta attraverso la Via della 

Seta Polare che si dovrebbe sviluppare dal porto di Vladivostok, nell'estremo Oriente russo e 

già collegato con i principali centri cinesi di snodo delle merci, transitando attraverso i porti di 

Dudinka, Archangel´sk e Murmansk, sulle coste artiche russe, per raggiungere, poi, i porti di 

Amburgo e Rotterdam del Nord Europa. In condizioni meteorologiche normali, ad esempio in 

estate, questo tragitto consente un risparmio di circa 20 giorni rispetto a quello che passa per 

lo Stretto di Malacca e il Canale di Suez. 

 

1. RIFERIMENTI STORICI. – Storicamente la Via della Seta Marittima (VSM) era un 

veicolo di scambio commerciale e culturale tra le aree costiere sud-orientali della Cina e i 

paesi stranieri. Geograficamente, vi erano due rotte principali: la Via della Seta nel Mar 

Cinese orientale che collegava la Cina alla penisola coreana; e la Via della Seta nel Mar 

Cinese meridionale, che si sviluppava verso il Sud-est asiatico, l’Asia meridionale, il Mar 

Arabico, l’Oceano Indiano e il Golfo Persico. La Via della Seta marittima crebbe in 

importanza con la dinastia Qin, raggiunse il suo apice con quella Tang ma poi quando gli 

europei presero il controllo delle rotte commerciali lungo la Cina meridionale anche quella via 

perse importanza. Attraverso la VSM, le sete, la porcellana, il tè, l'ottone e il ferro furono 

esportati in paesi esteri; mentre spezie, fiori e piante e tesori rari per la Corte imperiale furono 

importati in Cina. 

Pertanto, la VSM era anche conosciuta come "la strada marittima della Cina" o "la strada 

delle spezie marittime". (UNWTO, 2015; www.chinahighlights.com). Il successo delle Vie 

marittime fu determinato dalla possibilità di trasferire un volume maggiore di merci (e 

relativo imballaggio che assicurava una minore perdita del prodotto da consegnare) e dalla 

relativa sicurezza rispetto ai pericoli delle ruberie sulle rotte terrestri. Le due vie marittime, 

antica e moderna, hanno ancora delle similitudini: entrambe si basano sui principi degli 

scambi economici attraverso la pace e il mutuo interesse che rafforza l'integrazione regionale 

attraverso la cooperazione e percorsi di integrazione culturale così come stabilito dai cinque 

pilastri che, sin dall’inizio, hanno sostenuto la BRI. Essi prevedono il coordinamento politico 

attraverso il quale è avvenuta l’interlocuzione con ciascuna entità governativa prima della 

chiusura degli accordi commerciali; l’incremento della connettività delle strutture (come ad 

esempio il caso della costruzione dei parchi industriali in Etiopia resa possibile dal 

completamento del tratto ferroviario Gibuti-Addis Abeba); il commercio senza ostacoli 

attuato attraverso l’abbattimento delle barriere tariffarie e l’incremento delle zone di libero 

commercio; l’integrazione finanziaria che si sta realizzando attraverso la partecipazione 

congiunta di diversi enti bancari e finanziari cinesi e internazionali (p.e. il Silk Road Fund e 

l’Asian Infrastructure Investment Bank); e una maggiore connessione tre le persone attraverso 

la promozione di scambi culturali e accademici. 

 

2. LA VIA DELLA SETA MARITTIMA DEL XXI SECOLO. – Nel marzo 2015 il Governo cinese 

ha trasformato la Belt and Road Initiative in una misura di politica estera istituzionale. Nel 

giugno 2017 la National Development and Reform Commission (NDRC) e la State Oceanic 

Administration (SOA) ufficializzarono il documento “Vision for Maritime Cooperation under 

the Belt and Road Initiative”, con lo scopo di “Sincronizzare i piani di sviluppo e promuovere 

azioni comuni tra i paesi lungo la Via della Seta marittima, istituendo il Partenariato Blu 

multidimensionale, multilivello e ad ampio raggio, proteggendo e utilizzando in modo 

sostenibile le risorse marine per raggiungere l'armonia tra l'uomo e l’oceano per lo sviluppo 

comune e il miglioramento del benessere marino, per costruire una via della seta marittima 

del XXI secolo pacifica e prospera.” Il Partenariato si concentrerà sulla costruzione del 

passaggio economico via mare Cina-Oceano Indiano-Africa-Mar Mediterraneo, collegando il 

corridoio economico della penisola Cina-Indocina, verso ovest dal Mar Cinese meridionale 
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all'Oceano Indiano e collegando il corridoio economico Cina-Pakistan e il corridoio 

economico Bangladesh-Cina-India-Myanmar. Verranno inoltre compiuti sforzi per costruire 

congiuntamente il passaggio economico via mare della Cina-Oceania-Sud Pacifico, in 

direzione sud dal Mar Cinese Meridionale verso l'Oceano Pacifico. L’altro passaggio 

economico marittimo previsto espressamente è quello che condurrà in Europa attraverso il 

Mar Artico. La principale destinazione finale della NVSM è l'Europa attraverso il Canale di 

Suez e il Mediterraneo, ma va sottolineato che essa si sta sviluppando anche in vari Paesi 

dell’Africa orientale come Gibuti, Kenya, Madagascar, Mozambico e Tanzania. (Congiu, 

2015; Blanchard, Flint, 2017). Oltre ad avere percorsi tipicamente costieri, di fatto la NVSM 

si connetterà anche agli altri corridoi terrestri per la realizzazione di una logistica intermodale. 

 

3. L’IMPORTANZA DEI PORTI. – Concordando con quanto affermava Vallega (1997, p. 205) 

“La globalizzazione dei mercati ha assecondato la creazione dei sistemi logistici operanti alla 

scala planetaria, in cui servizi round-the-world sono forse l'espressione più avanzata; lo 

sviluppo dei sistemi logistici ha accelerato la globalizzazione dei mercati. Quel processo ha 

radicalmente trasformato la posizione del porto proprio in relazione alle sue funzioni più 

qualificanti, quelle di dipendenza marittima che si manifestano attraverso i movimenti di 

contenitori e degli altri carichi unitizzati.” Nel caso della Cina, la funzione dei porti si è via 

via modificata per assecondare le nuove funzioni che le strategie governative imponevano. La 

conseguenza più rilevante è che il porto non possiede più capacità autonome per attrarre 

traffico che invece possedeva precedentemente. In un certo senso diventa un soggetto passivo 

delle strategie degli operatori siano essi pubblici o privati che controllano i grandi cicli del 

trasporto multimodale e combinato. I traffici marittimi, attraverso i quali si sviluppano oltre i 

2/3 del commercio mondiale, si concentrano per gran parte proprio negli immensi porti 

container distribuiti tra la Penisola di Malacca e le coste del Mar Cinese Meridionale. “La 

geografia delle rotte marittime ha assunto progressivamente una struttura complessa. Alle 

rotte del petrolio e delle materie prime che hanno dominato il panorama marittimo nel 

quarantennio tra il 1950 e il 1990, si sono affiancate via via le rotte di navi porta-container 

tracciate dalle strategie delle compagnie di shipping. Dal punto di vista geopolitico il peso che 

hanno conquistato queste ultime ha avuto modo di manifestarsi proprio in Europa e nel 

Mediterraneo, laddove le compagnie asiatiche operano una sorta di colonizzazione dei fronti 

portuali, assumendo un ruolo determinante nella competitività dei sistemi regionali. Il 

baricentro degli scambi mondiali si è spostato sempre più nell’Oceano indiano e la 

circumnavigazione della massa eurasiatica rappresenta la via di comunicazione dominante nel 

panorama degli scambi mondiali.” (Sellari, 2013, p. VI). Infatti, sulla base del trasporto 

commerciale marittimo annuale su container secondo le stime 2019 del Lloyd’s Henty Ports, 

tra i primi cento porti nel mondo, ventidue, quindi quasi un quarto, sono ubicati in Cina e sette 

di questi sono tra i primi dieci. Il porto di Shanghai è il primo in assoluto, di grandissime 

dimensioni, per numero di containers movimentati.  

In generale, tutti i porti cinesi, e alcuni in particolare, stanno esprimendo una nuova 

organizzazione che esprime progresso, razionalità e modernità. Soprattutto, nel caso della 

BRI, i porti assolvono a una duplice funzione: di autonomo prestatore di servizio-merci 

marittimo e/o di terminale di servizi di trasporto via terra (come ad es. il Porto di 

Quinhuangdao). Complessivamente i dieci suddetti porti hanno movimentato, nel 2018, 

197.866.000 TEU (con un incremento del 3,7% rispetto all’anno precedente) e la 

movimentazione totale dei cento maggiori porti mondiali è stata di oltre 616 milioni di TEU, 

con una variazione positiva del 4,8%. Insomma, i 22 porti cinesi sui primi 100 considerati 

movimentano complessivamente il 32% dei TEU totali. 
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4. LA BRI E IL MEDITERRANEO. – BRI racchiude una serie di progetti già conclusi o in fase 

di espletamento assegnati alle imprese di Stato e cerca di fornire una coerenza e una direzione 

generali, in linea con la strategia definita dal Governo cinese. La prima fase del progetto è la 

connettività da e per la Cina, attraverso nuove autostrade, ferrovie, porti e infrastrutture 

diverse. Le Vie della Seta terrestre stanno prendendo forma attraverso il completamento dei 

sei corridoi economici (China-Mongolia-Russia Economic Corridor; New Eurasian Land 

Bridge; China-Central West Asia Economic Corridor; China-Indo-China Penisula Economic 

Corridor; China-Pakistan Economic Corridor; Bangladesh-China-India-Myanmar Economic 

Corridor), attraverso i ventidue Paesi coinvolti, e che renderanno più rapido il collegamento 

con l’Europa. L’economia cinese ha un urgente bisogno di incrementare la sua catena del 

valore per consentire al Paese di diventare produttore ed esportatore di beni di alto valore 

aggiunto. Per questa ragione, l’Europa rappresenta per la Cina un florido mercato di sbocco 

delle sue merci e un mercato, altrettanto florido, da cui attingere competenze tecnologiche e 

beni di rango elevato (quali abbigliamento di alta moda e alimentari). Per raggiungere questo 

obiettivo, la grande infrastrutturazione che si sta realizzando attraverso gli accordi politici e i 

finanziamenti cinesi verso i Paesi dell’Asia centrale, l’Asia meridionale o i porti dell’Oceano 

Indiano, rappresenta una sorta di “percorso di avvicinamento”. In questo quadro, acquisiscono 

ancora più importanza le opere di ammodernamento e costruzione dei porti e delle strutture 

retrostanti come i parchi industriali e le zone economiche speciali, che via via stanno 

sorgendo lungo la NVSM. Dai porti della Cina meridionale si sta sviluppando verso Ovest 

una via marittima strategica per raggiungere il Mediterraneo passando dal Canale di Suez. 

(Fig. 2). 
 

 

 

Fig. 2. Le infrastrutture realizzate o in costruzione lungo la Nuova Via della Seta Marittima. 
Fonte: www.merics.org, 2020. 

 

L’importanza delle vie marittime viene suggellata attraverso la riaffermazione del ruolo 

strategico dei porti sia di quelli di partenza dei traffici (come ad esempio quello di Colombo 

in Sri Lanka) sia di arrivo (ad es. il porto del Pireo in Grecia). Nel 2015 è iniziata una 

partnership tra la Malesia IJM Corporation Berhad e la Cina Guangxi Beibu Gulf Holding 
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Co., Ltd di Hong Kong che, attraverso il Kuantan Port Consortium (di cui detengono 

rispettivamente il 60% e il 40% di partecipazioni), ha progettato e poi ultimato, nel 2019, la 

costruzione del Porto di Kuantan in Malesia. È un porto di acque profonde per l’approdo di 

navi transoceaniche, con un grande polo industriale nell’area retrostante il porto. A Colombo 

(Sri Lanka), poi, il governo cinese ha finanziato la costruzione del Colombo City Port con 1,4 

miliardi di dollari. Anche il porto di Hambantota, sempre nello Sri Lanka, dal 2016 è gestito 

dalla China Merchants Ports Holdings Co., Ltd. (rientra tra le società del Gruppo statale 

cinese China Merchants Group), che ne detiene l’80% delle azioni. Nel 2016, il più grande 

Gruppo di Stato cinese, Cosco Shipping, ha investito un miliardo di dollari per acquisire il 

51% di partecipazioni dell’Autorità portuale del Pireo in Grecia, trasformandolo nel primo 

gateway in Europa della NVSM. Il progetto di espansione, che ora si trova sotto l’ombrello 

della Belt and Road Initiative, rappresenta un esempio di una vera “cooperazione win-win”. 

Questo obiettivo è stato raggiunto fornendo alla Grecia una linea di investimento, anche se 

limitata, dopo anni di turbolenze fiscali, economiche e politiche. In cambio, la Cina ha 

ricevuto la sua prima base mediterranea, privilegiata per accedere ai mercati europei. 

(Stevens, 2018). 

Dopo il Pireo, la Cosco Shipping ha esteso i suoi interessi in Europa occupando un 

terminale nel porto di Zeebrugge in Belgio; ha acquisito la Noatum Port Hodings spagnola 

che gestisce le operazioni di spostamento containers nei porti di Bilbao e Valencia; in Italia 

controlla il 40% del porto di Vado Ligure, altro terminale per containers e si appresta a 

terminare un accordo per la costruzione di un nuovo terminale nel porto di Trieste. Insomma, 

il grande interesse di Cosco Shipping verso i porti del Mediterraneo (dato l’altissimo numero 

di container che dall’Asia giungono nel Mediterraneo, il solo porto del Pireo non è sufficiente 

allo smistamento degli stessi) ne dimostra la nuova centralità a seguito del raddoppio del 

Canale di Suez. Come detto, oltre l'Europa, la principale destinazione finale della NVSM, la 

strategia cinese verso il Mediterraneo, non può prescindere dallo stringere accordi con altri 

Paesi lungo la Via.  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Fig. 3. Il Doraleh Container Terminal a Gibuti. 
Fonte: www.maritime-executive.com, 2020. 

 

Il caso di Gibuti è emblematico in tal senso; lì è stata localizzata la prima base militare 

all’estero della Cina, dove sono anche presenti quelle degli Stati Uniti, Giappone, Francia, 
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Italia e si trova sullo strategico Stretto di Bab el Mandeb, in prossimità del Canale di Suez 

(Egitto), uno degli snodi fondamentali dei traffici marittimi mondiali. La China Merchants 

Ports Holdings, dal 2018, gestisce il Doraleh Container Terminal (www.maritime-

executive.com) (Fig. 3), dopo essere subentrata alla Società saudita DP World. Il porto di 

Gibuti rappresenta il raccordo infrastrutturale per il trasporto intermodale delle merci prodotte 

in Etiopia, nei diversi parchi industriali creati appositamente, e diretti principalmente ai 

mercati europei. Il maggiore per estensione è l’Hawassa Industrial Park di Awasa (300 Km 

circa a sud di Addis Abeba). La China Civil Engineering Construction Corporation ha 

finanziato anche la ferrovia da 3,4 miliardi di dollari che collega Addis Abeba a Gibuti. Da 

Gibuti, la Maritime Silk Road collega i cluster portuali cinesi pianificati e completati in 

Sudan, Mauritania, Senegal, Ghana, Nigeria, Gambia, Guinea, São Tomé e Príncipe, 

Camerun, Angola e Namibia. Un'altra rotta collega Gibuti a Gwadar, Hambantota, Colombo, 

Myanmar e Hong Kong. Insomma, Gibuti come hub di ingresso per la NVSM verso il 

Mediterraneo. Nei tracciati ufficiali della BRI, il Mediterraneo viene presentato come la parte 

terminale della NVSM. Le istituzioni cinesi, tuttavia, non guardano al Mediterraneo come a 

una regione integrata. I paesi che vi si affacciano ricadono infatti sotto la giurisdizione di due 

diversi dipartimenti del Ministero degli Esteri: il Dipartimento per gli Affari dell'Asia 

Occidentale e Nord Africa, e il Dipartimento per gli Affari Europei. “Vi è quindi una scarsità 

di conoscenze sulla regione del Mediterraneo che mal si concilia con l’evidente espansione 

della presenza e degli interessi cinesi nell’area. Una presenza sempre più attiva, i cui effetti 

sembrano progressivamente modificare le geografie economiche e politiche della regione 

stessa attraverso flussi commerciali e di investimento più corposi, che, attraverso il Canale di 

Suez e il Golfo Persico, legano i nuovi snodi logistici del Mediterraneo allargato ai grandi 

centri urbani e produttivi cinesi”. (Ghiselli, Fardella, 2017, p. 16). Si tratta di una 

interdipendenza che, negli ultimi anni, si è andata rafforzando proprio in ragione del ruolo 

della Cina quale attuale secondo partner commerciale dell’Unione Europea e di molti paesi 

del Medio Oriente e dell’Africa del Nord, e che presenta implicazioni importanti sulla 

stabilità e sullo sviluppo della regione, che la Cina ha sempre più interesse a promuovere. Gli 

interessi cinesi nell’area sono riassumibili nei tre settori dell’energia, del commercio e della 

sicurezza; quest’ultimo risulta fondamentale per assicurare nessun intralcio ai primi due, 

considerando che il trasporto marittimo rappresenta il 90% del commercio estero della Cina e 

per l’UE il 45%. Negli ultimi cinque anni, l'interesse della Cina per le infrastrutture marittime 

e i porti interni nell'Europa centrale e orientale è stato segnalato solo sporadicamente dai 

media locali e non ha ancora portato a nessun accordo definitivo per una co-gestione. 

Tuttavia, nel 2015, durante il vertice Cina-CEE a Suzhou, il premier cinese Li Keqiang ha 

definito il concetto di “Cooperazione tra i porti dei Mari Adriatico, Baltico e Nero” (noto 

anche come “Cooperazione marittima dei tre mari”), in cui immaginava di “creare aree di 

clusters industriali attorno ai porti con le giuste condizioni” (Godement et alii, 2017). 

 

5. CONCLUSIONI. – Insomma, l’Iniziativa BRI e le sue molteplici diramazioni stanno 

stabilendo nuove relazioni e consolidando quelle pregresse. “La costruzione di un vasto 

sistema di trasporti e comunicazioni […] e la realizzazione di numerose infrastrutture (con la 

messa in opera di una rete di comunicazioni telematiche ed informatiche per migliorare la 

connessione regionale) non solo potenzierà l’integrazione politica ed economica eurasiatica, 

ridiscuterà i termini della partnership di molti stati con l’Africa, ridisegnerà gli equilibri 

geopolitici mondiali, rafforzerà il ruolo di riferimento della Cina in quanto attore con il più 

grande peso demografico ed economico all’interno del progetto, ma più in generale favorirà 

da un lato una cooperazione interstatale e un discorso multilaterale ma dall’altro anche 

resistenze da parte degli esclusi o degli oppositori. Tutto questo alimenterà anche speranze 

che andranno più o meni deluse o, al contrario, soddisfatte” (Gavinelli, 2018, p. 9-10). Ad 
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oggi, la Cina ha compiuto progressi significativi nell'attuazione della Via della Seta Marittima 

del Ventunesimo secolo. Sono stati firmati vari accordi intergovernativi, con il 

coinvolgimento di quasi settanta Paesi e organizzazioni diverse. La Via della Seta non solo 

come intreccio di moderne infrastrutture ma anche come strumento per ridisegnare nuove 

alleanze e nuove vie commerciali. Tuttavia, sarebbe un errore pensare che la Cina sia l’unico 

soggetto impegnato in una politica globale delle infrastrutture dove la dinamica di 

competizione tra potenze convive già oggi con altre logiche che coinvolgono diverse forze, 

pubbliche e private, le cui scelte e i cui interessi si sviluppano lungo i corridoi, più che 

all’interno di confini omogenei e definiti. Tutti i Paesi coinvolti nel progetto hanno colto 

perfettamente le sue potenzialità in termini di sviluppo economico e geopolitico. Alcuni di 

questi, però, hanno colto quella che alcuni osservatori internazionali hanno definito la 

“Diplomazia della trappola del debito”, ovvero il rischio di un eccessivo indebitamento 

contratto con il Governo cinese nel co-finanziamento delle nuove infrastrutture, rivelatosi poi 

di difficile solvenza. È il caso dello Sri Lanka per il porto di Hambantota e di quello di 

Doraleh a Gibuti, dove, poi è subentrata la gestione di società statali cinesi. 
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RIASSUNTO: La costruzione della Via della Seta Marittima del XXI Secolo, presentata al 

Mondo nel 2013, sta intensificando le connessioni globali. L’Europa è l’approdo finale di questa Via e 

ciò ha determinato uno spostamento degli interessi cinesi verso i porti e le altre infrastrutture europee e 

lungo tutto il percorso marittimo da Oriente ad Occidente. Nel passaggio tra i due poli mondiali del 

commercio la centralità del Mediterraneo è sempre più evidente. 

 

SUMMARY: Maritime silk road and mediterranean connections, the current scenarios – The 

construction of the 21st century Maritime Silk Road is intensifying global connections. Europe is the 

final landing place of this route and this has led to a shift of Chinese interests towards ports and other 

infrastructures throughout the maritime route from East to West. The centrality of the Mediterranean 

Sea is therefore increasingly evident. 

 

 

Parole chiave: Connettività; infrastrutture; scambi commerciali. 

Keywords: Connectivity; infrastructure; commercial exchanges. 
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