
 

 

 

 

 

Il mondo sta rapidamente cambiando. Dopo la chiu-

sura dello stretto di Hormuz, le compagnie di tra-

sporto e navigazione corrono ai ripari e, di fronte 

all’incertezza che il panorama internazionale offre, il 

riscaldamento climatico apre nuove opportunità a 

nord.  

Quest’analisi si propone di analizzare la validità 

dell’Artico come corridoio navale, partendo da pre-

supposti geo-strategici ed economico-commerciali e, 

aspetto forse più importante di tutti, mettendone in 

luce i risvolti ambientali ed ecologici.   

Situazione strategica dei passaggi artici 

Di fronte alle crisi sistemiche in materia di naviga-

zione oceanica che il mondo vive, bisogna identifi-

care prima quali sono le rotte alternative che gli agenti 

internazionali sfruttano o rivendicano in un contesto 

strategico di crescente interesse come l’Artico. Allo 

stato dell’arte, le rotte che passano per l’area sono 

due: il Passaggio a Nord-Ovest (PNO) e il Passaggio 

a Nord-Est (PNE). Una terza rotta, tuttora imprati-

cabile e solo teorica, passerebbe per il polo tagliando 

a metà l’emisfero. La gestione delle due rotte esistenti 

è diametralmente opposta e riflette gli interessi delle 

varie potenze 

 

Il Passaggio a Nord-Ovest, collegamento fra il Mar 

del Labrador (nell’Atlantico) e il Mar di Bering (nel 

Pacifico), è stato per anni al centro di una disputa giu-

ridica fra il Canada, che lo rivendica come parte delle 

proprie acque interne, e gli Stati Uniti, che lo repu-

tano fondamentale per la sicurezza nazionale e lo 

propongono come stretto internazionale (Thomp-

son-Jones, 2025). La preoccupazione della Casa 

Bianca, messa nero su bianco dal Memorandum del 

9 ottobre 2025 (The White House, 2025) risiede in 

particolare nella vulnerabilità tattica del “fronte 

Nord” che porterebbe il Paese ed essere eccessiva-

mente vulnerabile ad attacchi aeronavali provenienti 

dall’Artico Russo. Nonostante Washington abbia an-

nunciato l'intenzione di varare nuove navi rompi-

ghiaccio in grado di operare autonomamente nell'Ar-

tico, ad oggi la presenza militare alleata del PNO è 

affidata quasi interamente alle sette basi aeree del 

North American Aerospace Defence Command 

(NORAD), un accordo bilaterale esclusivo tra Stati 

Uniti e Canada. Rimane invece scarna la presenza 

marittima: basti pensare che nel 2020 il Canada non 

è riuscito a schierare nell’area nessuno dei suoi quat-

tro obsoleti sottomarini classe Victoria. Non migliore 

è la situazione del Regno Unito, che, a seguito della 

chiusura dello stretto di Hormuz e dell’attacco ira-

niano alle basi di Cipro, ha tentato di restituire credi-

bilità alla propria marina attraverso l’Operazione Fi-

recrest (Gov.Uk, 2026), la quale prevede lo schiera-

mento del gruppo d’attacco della portaerei Prince of 

Wales nel Mare del Nord per “incrementare la sicu-

rezza nazionale” e dar seguito alla propria volontà di 

definirsi “Paese artico”.  

Radicalmente diversa la situazione del Passaggio a 

Nord-Est con una rotta che attraversa le acque nor-

vegesi e siberiane per poi collegarsi all’Oceano Paci-

fico. Il PNE si trova in una condizione geostrategica 

molto più polarizzata della sua controparte. È una 

rotta molto più trafficata dove i commerci marittimi 

sono più normalizzati in particolar modo dalla Rus-

sia, che promuove i suoi interessi nell’area con una 

mentalità di stampo sovietico. Infatti, a fronte del 

basso tasso di natalità e dello spopolamento della 
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costa siberiana, Mosca ha approvato il potenzia-

mento delle strutture costiere e delle basi esistenti per 

rinforzare la propria proiezione nell’area per garan-

tirsi una stretta presa sui quattro stretti della rotta 

(stretto di Kara, di Vilkitsky, di Sannikov e infine di 

Bering). 

Ciò che si evidenzia è la radicale differenza nella ge-

stione delle due rotte. Il PNO, anche a causa del tra-

scurabile volume di traffico che lo attraversa, è stato 

a lungo messo in secondo piano rispetto allo spazio 

aereo sovrastante, oggi area di primo interesse presi-

diata da comandi internazionali come il NORAD. Al 

contrario, il PNE è centrale nella strategia di proie-

zione navale russa per imporre la propria influenza 

sull'Artico e garantire un approdo sicuro agli assetti 

della flotta ombra. 

Problematiche e convenienza economica della 

navigazione artica 

Lo scioglimento della calotta polare, se da un lato li-

bera nuovi tratti di mare navigabili, dall'altro minaccia 

l'innalzamento del livello delle acque a ridosso delle 

preziose installazioni costiere. Questo fenomeno 

apre nuove opportunità sia sul fronte del controllo 

delle rotte commerciali, sia su quello dello sfrutta-

mento di idrocarburi (petrolio e gas naturale) e mate-

rie prime critiche (Dmitrieva, 2023). Proprio l'attrat-

tività di queste risorse e delle nuove vie di comunica-

zione ha spinto anche diversi Paesi non-artici a ten-

tare di proiettare la propria presenza nella regione. 

Nel 2013 Cina e India hanno ottenuto lo status di os-

servatore nel Consiglio Artico insieme a Corea del 

Sud, Giappone e Singapore, e nel 2018 Pechino ha 

lanciato la Polar Silk Road presentandosi come un 

Paese “near-artic” e investendo in progetti infrastrut-

turali ed energetici nella regione, secondo una logica 

opportunistica win-win (Fiori, 2019). L’importazione 

di risorse energetiche è un aspetto di fondamentale 

rilevanza per questi Paesi. Nello specifico, la Cina, 

partecipando a diversi forum intergovernativi (Con-

siglio Artico, Organizzazione Marittima Internazio-

nale e Northern Forum per citarne alcuni) e investendo 

in settori rispettosi dell’ambiente, si sforza di fornire 

esempi di costly signaling per dimostrare agli attori artici 

tradizionali che non intende modificare le norme esi-

stenti, soprattutto nell’ambito della competizione 

con gli Stati Uniti (Yaohui, 2024).  

Anche l’esportazione di risorse energetiche ricopre 

un ruolo importante per i Paesi adiacenti al circolo 

polare artico; in particolar modo, la Russia sta inve-

stendo in impianti per la produzione di gas naturale 

sfruttando nuovi giacimenti come nel caso del pro-

getto Jamal, che vede anche il coinvolgimento di 

compagnie occidentali come TotalEnergies e la China 

National Petroleum Corporation (Bertelsen, 2024). I 

nuovi chokepoint relativi a queste rotte agirebbero da 

leve strategiche mettendo in atto un più generale rias-

sestamento della postura delle potenze internazionali 

interessate. Inoltre, tali considerazioni sono influen-

zate dalle proiezioni della fruibilità del PNE e dagli 

investimenti in nuove infrastrutture portuali (come 

per i porti di Murmansk, collocato nell’omonimo 

oblast’, e il porto di Sabetta, nel lato orientale della 

penisola di Jamal) per lo sviluppo di una rotta in al-

ternativa alle tradizionali supply chain delle risorse 

energetiche. Questa visione ha progressivamente 

eroso la dottrina dell’eccezionalismo artico (termine 

con cui si indica l’idea di mantenere la zona artica al 

di fuori delle tensioni geopolitiche per preservarne la 

stabilità e garantire cooperazione internazionale), 

voltando verso una logica di competizione strategica 

nella regione.  

Diversi modelli per l’analisi del cambiamento clima-

tico in quest’area hanno dimostrato la futura pratica-

bilità delle rotte artiche dal punto di vista commer-

ciale (Zhang, 2023). L’apertura delle rotte artiche du-

rante tutto l’anno permetterebbe alle compagnie na-

vali di guadagnare in termini di costi di trasporto in 

merito al carburante poiché riduce i giorni di naviga-

zione sia nel PNE (principalmente dai porti dell’Eu-

ropa settentrionale ai porti dell'Asia orientale) sia nel 

PNO (Yiyun, 2023). Inoltre, muoversi su questa rotta 

non comporta il pagamento di pedaggi (come nel 

caso del canale di Suez) o il passaggio in zone a ri-

schio di pirateria. Tuttavia, questa riduzione dei costi 

sarebbe in parte compensata dalle difficoltà a navi-

gare nel clima artico, il quale comporta una serie di 

impedimenti legati alle basse temperature e ad un me-

teo più imprevedibile, con bassa visibilità e un più 

alto rischio di collisione per mancanza di esperienza 

e di dati nella zona artica. I principali ostacoli in ter-

mini di costi della navigazione proverrebbero dai ser-

vizi di rompighiaccio e di pilotaggio, seguiti dai costi 

del carburante, dai salari dell’equipaggio (più alti per 

via delle condizioni più aspre e di profili richiesti con 

più competenze), dai maggiori costi d’assicurazione 

dell’imbarcazione e del cargo, e infine dai costi di ri-

parazione e di manutenzione delle navi. Inoltre, i 



 

passaggi artici presentano mari poco profondi, rotte 

aperte con variazione stagionale e più in generale una 

mancanza di infrastrutture portuali e di comunica-

zione a supporto della navigazione. Tuttavia, con il 

progressivo scioglimento dei ghiacci e il migliora-

mento delle tecnologie di costruzione navale, la pra-

ticabilità commerciale della rotta artica aumenterà, 

aprendo nuove opportunità per lo sviluppo dei Paesi 

artici limitrofi (Lin, 2024). Non ultimo, con l’apertura 

delle rotte artiche aumenterebbe notevolmente il ri-

schio di danni ambientali ed il passaggio di navi ac-

crescerebbe ulteriormente i pericolosi feedback che 

contribuiscono a destabilizzare l’ecosistema dell’Ar-

tico.  

Il rischio ecologico mondiale della navigazione 

artica  

Nel 1953, nel suo libro Fundamentals of Ecology, 

Eugene P. Odum ha definito un ecosistema come 

«un insieme di organismi (comparto biotico) ed am-

biente (comparto abiotico) che interagiscono in 

modo da determinare un continuo scambio dei ma-

teriali grazie alla presenza di un continuo flusso uni-

direzionale di energia». L’insieme complesso di rela-

zioni che formano un ecosistema riposa su un equili-

brio precario e molto fragile. Gli oceani sono parti-

colarmente sensibili da questo punto di vista, perché 

garantiscono i cosiddetti “servizi ecosistemici” (Co-

pernicus, 2024), nei quali l’Artico gioca un ruolo 

chiave. Insieme all’Antartide, la regione polare parte-

cipa alla regolazione climatica globale: la calotta e la 

banchisa mantengono basse le temperature e riflet-

tono la radiazione solare nello spazio (effetto albedo). 

Tuttavia, lo sfruttamento commerciale di queste rotte 

trae vantaggio proprio dalla riduzione dei ghiacci; di 

conseguenza, genera un pericoloso paradosso strate-

gico che disincentiva le politiche di contrasto al ri-

scaldamento globale, con il drammatico corollario 

dell'innalzamento del livello dei mari. 

Secondo gli scenari più probabili dell’Intergovernmental 

Panel on Climate Change (IPCC), l’acqua si alzerebbe di 

0,5-1m alla fine del secolo mentre altri, meno proba-

bili, vedono l’acqua alzarsi fino a più di 1,50m (IPCC, 

2023). In ogni caso, un simile scenario metterebbe a 

rischio l’esistenza territoriale — e quindi l'effettiva 

sopravvivenza — di diversi Stati insulari del Pacifico, 

i quali si troverebbero esclusi dai vantaggi economici 

legati alle nuove rotte artiche. Lo scioglimento del 

ghiaccio avrà inoltre gravi ripercussioni globali 

sull’acidificazione e la temperatura degli oceani, com-

promettendo l’intensità dell’Atlantic Meridional 

Overturning Circulation (AMOC).  

L'alterazione del sistema climatico europeo e suda-

mericano potrebbe avere un impatto destabilizzante 

molto intenso su queste regioni, sebbene vi siano an-

cora ampi margini di incertezza riguardo alle esatte 

conseguenze di tale mutamento (Géo Confluences, 

2025). I problemi legati allo scioglimento del ghiaccio 

vanno ben oltre i limiti spaziali e gli attori delle rotte 

artiche, evidenziando la frattura tra i profitti geopoli-

tici di poche aree circoscritte e una catastrofe ecolo-

gica incalcolabile, dalle conseguenze globali. Inoltre, 

i progetti delle rotte artiche minacciano direttamente 

anche con la biodiversità locale. L’esempio degli orsi 

polari è rappresentativo: dagli anni 1980 la popola-

zione della Hudson Bay occidentale ha perso il 50% 

dei suoi esemplari. Se il ghiaccio sulla Hudson Bay si 

riducesse a meno di 180 giorni all’anno, prolungando 

il periodo di digiuno forzato a terra e impedendo l'ac-

cesso alle aree di caccia, la mortalità aumenterebbe 

tra il 21% e il 63% (Polar Bears International, 2025). 

Il ruolo degli orsi bianchi come superpredatori è ne-

cessario all’equilibrio dell’ecosistema artico. La loro 

scomparsa farebbe oscillare l’equilibrio della biosfera 

artica, con impatti gravi e irreversibili, dai microorga-

nismi marinari alle popolazioni umane locali. In 

quella zona, l’estensione del ghiaccio interferisce di-

rettamente con il PNO, creando un netto conflitto 

d'uso dello spazio marittimo tra le attività umane e la 

fauna selvatica, e mettendo in aperta rotta di colli-

sione le esigenze del commercio internazionale con 

la tutela della biodiversità. Laddove lo scioglimento 

dei ghiacciai rappresenta un’opportunità di guadagno 

e una grande leva strategica, rappresenta anche una 

minaccia esistenziale alla sostenibilità della società 

umana. Ci si trova davanti ad una scelta cruciale: 

l’apertura di tali rotte sarebbe un beneficio econo-

mico per vari attori, ma comporterebbe una cata-

strofe climatica senza precedenti.  
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