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MARCELLO TADINI 
 
 

MARITIME SILK ROAD: INVESTIMENTI CINESI NEL 

MEDITERRANEO E RUOLO STRATEGICO DI GENOVA 

 
 
 

INTRODUZIONE.  La Cina, a seguito della sua dirompente ascesa economica e politica, ha 
aumentato l interesse nei confronti di molti paesi asiatici, africani ed europei. Tale 
coinvolgimento si è concretizzato nella crescente presenza cinese nelle iniziative finanziarie, 
logistiche e produttive internazionali, di cui la Belt and Road Initiative (BRI) è la più recente 
e travolgente espressione. Avviata nel 2013, ha promosso la realizzazione di molteplici 

parte degli investimenti della BRI proprio sulla rotta marittima (la cosiddetta Maritime Silk 

Road) che attraversa il canale di Suez per raggiungere il Mediterraneo, inteso come confine 

indagare le strategie economiche e politiche della Cina e riserva particolare attenzione al ruolo 
(e allo sviluppo) del porto di Genova. 

 
1. BELT AND ROAD INIZIATIVE (BRI) E MARITIME SILK ROAD (MSR) .  Le origini della BRI 

possono essere ricondotte al 2012, quando la sovraccapacità è emersa come una seria sfida per 

anche se ha contribuito a sostenere la crescita economica del paese durante la crisi finanziaria 
globale. Nel periodo 2008-2012, alcuni economisti cinesi (Xu, 2009; Jin, 2012; Lin, 2012) 
hanno parlato di una versione cinese del Piano Marshall, inteso come una proposta di 
investimento infrastrutturale globale con cui la Cina può partecipare attivamente e contribuire 

nei paesi in via di sviluppo fornendo al contempo una soluzione alla sua sovraccapacità 
interna (He, 2019). 

La BRI è un piano di investimenti finalizzato a costruire una complessa rete di 
infrastrutture che collega il mondo attraverso percorsi terrestri e marittimi. Inizialmente, è 
stata progettata per affrontare la sovraccapacità della Cina e promuovere la crescita 

belt road

(cioè la strada verso occidente). La BRI può essere interpretata come il frutto della transizione 
strategica della Cina verso una maggiore apertura e verso una politica estera caratterizzata da 
una maggiore attenzione ai paesi vicini nel Sud-
a fronte delle maggiori pressioni strategiche da parte degli Stati Uniti in Asia Orientale e nella 
regione del Pa
fondamentale della risposta cinese alle recenti trasformazioni, in un intreccio tra politica 
interna e prospettive globali. Secondo Confetra e SRM (2018), la Cina ha intrapreso da alcuni 

del valore, così da collocarsi in fasi della produzione a maggior valore aggiunto e arrivando a 
competere con i prodotti europei e statunitensi a più elevata intensità tecnologica. 

maggiormente qualitativa, il mantenimento della competitività richiede necessariamente un 
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aggiunto creato dalle imprese industriali, possibile solamente «mediante il controllo degli 
snodi più critici, posti a monte e a valle delle global value chain» (Confetra e SRM, 2018, p. 
1). La BRI, pertanto, costituisce il programma cinese per attuare la strategia di potenziamento 

ale, ancorato al 
centro gravitazionale e al vasto mercato cinese. In questo disegno, il rafforzamento della 

Going out strategy co-finanziaria della Cina verso 
l sterno» (Confetra e SRM, 2018, p. 1). 

Ciò si concretizza attraverso due principali direttrici di azione: 
 quella terrestre strutturata su corridoi intermodali che, partendo dalla Cina, 

iungere il cuore de pa; 
 quella marittima lungo la rotta che collega gli hub 

Indiano e il Mediterraneo, passando attraverso gli stretti di Malacca e di Suez. 
 

 

Figura 1. La Belt and Road Iniziative e le sue direttrici. 
Fonte: HKTDC Research, 2018. 
 
 

Come sottolinea Andornino (2018), dal punto di vista spaziale è corretto concepire la BRI 
come caratterizzata da una molteplicità di geografie. La distinzione di base è tra dimensione 
terrestre e marittima. Sul primo versante gli investimenti sono orientati lungo sei corridoi (si 

onda dimensione deriva dal fatto che il trasporto via mare svolge 
ancora un ruolo primario in termini di volumi movimentati (rispetto ai corridoi continentali) e 
quindi appare strategica la scelta di potenziare la rotta marittima (con le relative infrastrutture 
logistiche) (Andornino, 2018 et al., 2018).  

Maritime Silk Road

obiettivo è quello di rivoluzionare il commercio marittimo internazionale lungo la direttrice 
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che conduce dal Sud-Est asiatico a a, defin Blue Economic Passage

concretizzare questo progetto attraverso la realizzazione di una rete marittima di porti e altre 
infrastrutture costiere dal Sud e Sud-Est Asiatico passa

et al., 2018). 
Pertanto, appare coerente la scelta cinese di orientare parte degli investimenti della BRI sulle 
connessioni della MSR e sulla rotta marittima tra le più trafficate del mondo (in particolare 
considerando il traffico container), che raggiunge il Mediterraneo, snodo centrale per il suo 
ruolo di confine naturale tra Asia ed Europa meridionale. 

 
2. LA RINNOVATA CENTRALITÀ DEL MEDITERRANEO (E DELLA SUA SEZIONE 

SETTENTRIONALE).  
esponenziale registrata negli ultimi decenni hanno determinato un cambiamento radicale 

i questa crescita, il bacino del 

Nord Europa), grazie al transito delle grandi navi attraverso la rotta di Suez (Deandreis, 
2018). 

Questa nuova centralità del M
fattori concomitanti (Fardella e Prodi, 2017): 

  
capacità giornaliera di transito merci, riducendo allo stesso tempo i tempi di attesa e i 
costi di transito; 

  
compagnie di navigazione di enormi navi (tra 13.000 e 22.000 TEU) che possono 
essere ospitate solo dal canale di Suez; 

  il crescente ricorso ad alleanze globali fatte dalle compagnie di navigazione per 
rafforzare le loro economie di scala. 

Questi tre fenomeni concomitanti stanno progressivamente rafforzando il vantaggio 
competitivo della rotta Estremo Oriente-Europa, rendendola ancora più conveniente della 
rotta transpacifica per i carichi cinesi diretti verso la costa nord-orientale degli Stati Uniti. 

Europa e gli Stati Uniti (Fardella e Prodi, 2017). La 

 
Alla luce di quanto illustrato in precedenza, non stupisce la scelta cinese di individuare il 

Mar Mediterraneo come hub 
(Chaziza, 2018). La Cina ha intensificato la sua presenza nella regione acquisendo, 
costruendo, modernizzando, espandendo e gestendo alcuni tra i più importanti porti e terminal 
mediterranei in Egitto, Israele, Turchia, Grecia, Malta, Italia, Spagna, Marocco e Algeria (Fig. 

a geografica del Mediterraneo per 

è il suo più grande partner commerciale (Chaziza, 2018). I crescenti legami economici tra la 

posizione di leader nel commercio internazionale (Chaziza, 2018). 

proiezione di interessi cinesi verso occidente genera sul dinamismo commerciale nei mari del 

specifica del Mediterraneo settentrionale (Fig. 2). 
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Figura 2. I porti localizzati lungo la MSR interessati da investimenti cinesi (focus 
mediterranea). 
Fonte: elaborazione da Nouwens, 2019. 

 
 

A questo proposito, va detto che nella letteratura è emersa la questione se sia ancora 
necessario identificare sub-  se la natura globale del 
trasporto marittimo renda superflua questa distinzione. Alcune peculiarità di queste sub-aree 
suggeriscono che è opportuno che esse siano trattate come zone distinte, anche se sulla via 

se aree, infatti, è po
chiara degli aspetti che influenzano il loro sviluppo e dei fattori critici da prendere in 
considerazione nelle attività di pianificazione (Foschi, 2003).  

Come accennato in precedenza, i principali flussi di carico in direzione nord/sud 

particolare, durante il periodo 2009-
del 19,7% del traffico diretto verso nord e una quota del 16,7% del traffico in direzione sud. 

Una caratteristica tipica del Mediterraneo settentrionale è la presenza di rilevanti porti 
gateway (Notteboom, 2009 e 2010), che sono nodi connessi con un entroterra dotato di molti 
siti di produzione e di un ampio mercato di consumo e costituiscono i punti di accesso/uscita 
internazionali per le regioni che li sostengono (Foschi, 2003). 

I porti situati lungo la costa tirrenica (Savona, Genova, La Spezia e Livorno) e quelli 
localizzati lungo la costa adriatica (Ravenna, Venezia, Trieste e Capodistria) costituiscono la 
sub-area del Mediterraneo settentrionale, sono prevalentemente caratterizzati da funzioni di 
gateway (Portopia, 2017) e formano due regioni multi-port gateway: rispettivamente Ligurian 
Range e North Adriatic (Notteboom, 2009 e 2010) (Fig. 3). 

 
3. IL RUOLO DEL PORTO DI GENOVA E LE SUE PROSPETTIVE DI SVILUPPO.  Alcuni degli 

scali appartenenti alle due suddette regioni portuali sono stati oggetto di investimenti cinesi 
negli anni più recenti. Data la loro funzione di gateway (punti di ingresso o di uscita per i 
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mercati continentali, ben collegati ai grandi centri industriali e di popolazione), sono 
caratterizzati da una posizione di vantaggio competitivo nel contesto Mediterraneo (accesso 
da sud al mercato del

 
ale 

del Ligurian Range e punto di accesso al mercato europeo (Fig. 3). 
Genova è stato il primo porto container italiano nel 2019 (2,6 milioni di TEU) e il 

secondo porto per carico totale (52,8 milioni di tonnellate) alle spalle di Trieste (62 milioni di 
tonnellate). Svolge funzioni di gateway, come terminal per i flussi di container in import ed 

-occidentale (Torbianelli e Borgogna, 2012). 
ainerizzato oceanico (con 

collegamenti diretti), sia per quanto riguarda il numero di partenze mensili delle navi che per i 
volumi di merci (Lupi et al., 2019). 
 

 

Figura 3. Il sistema europeo dei porti gateway. 
Fonte: elaborazione propria da Notteboom, 2009. 
 
 

Negli ultimi anni, la crescita registrata dal porto di Genova è un effetto della sempre maggiore 
importanza assunta dal Mediterraneo nello scenario globale del trasporto marittimo. Una 

 
attraverso il canale di Suez, il cui raddoppio ha favorito questo percorso (Corva, 2019). 

 risulti preminente. È infatti possibile 
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evidenziare che negli ultimi dieci anni (2009-
raggiunto il 66% del traffico totale attraverso Suez e, in particolare, i flussi di container hanno 
rappresentato il 68% del carico containerizzato totale (Tadini, 2019). Inoltre, è possibile 
osservare come, in coerenza con la direzione della movimentazione merci sopra descritta, i 
principali porti collegati con Genova (considerando il traffico merci e quello container) siano 
localizzati prevalentemente in Estremo Oriente o nel contesto Asiatico e quindi lungo la 
direttrice della MSR. 

-est asiatico, appare 
interessante indagare le strategie economiche e geo-politiche della Cina. Il recente sostegno 

memorandum of 

understanding firmato a Roma dal Presidente cinese Xi Jinping il 23 marzo 2019) è il 
risultato del riconoscimento dello stesso come terminal della M

ientale) (si veda la figura 4). 
 

Figura 4. MSR e funzione gateway dei porti di Genova e Trieste. 

Fonte: Ansa  Centimetri, 2019. 

 
 
Considerando le principali direttrici del traffico merci in ambito continentale e la crescita 

della rotta Europa  Estremo Oriente via Suez, la posizione del porto di Genova è 
geograficamente strategica. Infatti si configura come il terminale meridionale del corridoio 
europeo Reno-Alpi (Romei, 2017). Per questo motivo, il capoluogo ligure (insieme a Trieste) 

ha già investito, vedi Pireo e Valencia), il tutto con evidenti effetti geo-politici di fronte 
all mportanza della scelta cinese di puntare alla conquista del mercato europeo via Genova. 
Tuttavia perché Genova possa svolgere appieno la funzione di terminale sud di un corridoio 
europeo, nonché quella di snodo strategio della MSR, necessita di potenziamenti e 
adeguamenti infrastrutturali. 

A questo proposito, il progetto determinante per lo scalo ligure è lo spostamento della 
diga foranea (Fig. 5). Questa realizzazione consentirebbe al porto di ospitare le più grandi 
navi portacontainer che alimentano il traffico internazionale, di aumentare il volume dei 
carichi containerizzati gestiti e di rafforzare la funzione di gateway 

-occidentale. 
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Il primo passo concreto per la costruzione della nuova diga che amplierà il bacino 

entro la fine del 2020 e dell per novembre 2022. 

ampliamento area Fincantieri, dragaggi, ecc.) e sono finanziati attraverso il programma 
straordinario per Genova. 

Gli investimenti sul porto sono determinanti, tuttavia non sono sufficienti perché devono 

che consenta al porto una migliore accessibilità e una più efficiente connessione con i nodi 
logistici retroportuali così da migliorare la posizione competitiva dello scalo rispetto alle 
alternative nord-

ne imprescindibile, in quanto nodo 
-ovest del capoluogo ligure nonché per gli spostamenti 

su strada con destinazione/provenienza il Nord Italia. 

Figura 5.  
Fonte: Scaletti, 2018. 
 
 

Risultano altresì strategici i recenti progetti previsti per il miglioramento della rete 
ferroviaria genovese (adeguamento del Parco Campasso, del Parco Rugna e del Parco Fuori 
Muro) che vanno a completare il quadro dei lavori in corso di realizzazione per 

tra Principe e Voltri, connessione con il realizzando Terzo Valico ferroviario). Tutti interventi 
destinati a potenziare e riorganizza o la fascia costiera e la Val Polcevera, 
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separando il traffico metropolitano e regionale da quello viaggiatori veloce e merci. Per 

e tracce odo genovese con specifica attenzione per il traffico intermodale 
verso la Pianura Padana e i valichi alpini. 

 
4. CONCLUSIONI.  

paragrafo precedente mostrano come il traffico proveniente 
flussi di container, sia molto significativo per lo scalo ligure. La crescita dei flussi merci e le 
previsioni di un ulteriore aumento nei prossimi anni hanno evidenziato con forza la necessità 
di investimenti infrastrutturali. Tuttavia, per delineare lo scenario futuro e le opportunità di 

dalla MSR. Alla luce di questa scelta di Pechino, il percorso di rafforzamento della rotta Cina-
Italia attraverso Genova sembra essere tracciato così come il conseguente potenziamento del 
ruolo del capoluogo ligure. 

(gateway Europa centro-occidentale, al fine di riuscire a sottrarre quote di mercato 
ai porti nordeuropei. Per ottenere questo risultato è necessario che trovi completa attuazione il 
complesso insieme della progettualità relativa al porto e al nodo di Genova, così che lo scalo 
ligure possa svolgere appieno la funzione di terminale occidentale della MSR e alimentare il 
suo percorso di sviluppo competitivo a scala europea. Tuttavia, va ricordato che le prospettive 
di sviluppo futuro del porto sono influenzate dagli effetti della pandemia causata dal Covid-
19, quantificabili al momento (considerando i dati aggiornati ad agosto 2020 e il progressivo 
registrato rispetto al 2019) in un calo del 13,8% del traffico container e del 17,8% della 
movimentazione mercantile complessiva, come risultato della riduzione delle attività 
produttive nel nostro paese che influenza importazioni ed esportazioni. 
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RIASSUNTO: La Cina ha avviato nel 2013 la Belt and Road Inziative (BRI). Parte degli 
ddetta Maritime Silk 

Road) che attraversa il canale di Suez per raggiungere il Mediterraneo, inteso come confine naturale 
tra Asia ed Europa meridionale. Alla luce di questo scenario, il contributo intende indagare le strategie 
economiche e politiche della Cina e riserva particolare attenzione al ruolo (e allo sviluppo) del porto di 
Genova. 
 

SUMMARY: Maritime Silk Road: Chinese investments in the Mediterranean Sea and the 

strategic role of the Genoa port  China launched the Belt and Road Initiative (BRI) in 2013. Part of 
the BRI investments concerns the maritime route (the so-called Maritime Silk Road) that passes 
through the Suez Canal to reach the Mediterranean Sea, a natural border between Asia and Southern 
Europe. Considering this scenario, the paper intends to investigate the economic and political 
strategies of China and pays particular attention to the role (and development) of the Genoa port. 
 
Parole chiave: Via della Seta marittima, Mediterraneo, porto di Genova. 
Keywords: Maritime Silk Road, Mediterranean Sea, Genoa Port. 


