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La fregata Antonio Marceglia, nel Golfo di Guinea, in attività addestrativa di 
contrasto all’azione dei pirati.

La «zona di mare più pericolosa del mondo». 
Così viene descritto il Golfo di Guinea dal The 
Maritime Information Cooperation & Aware-

ness Center (MICA Center) (1), responsabile dal 2016 
dell’analisi della situazione globale della sicurezza ma-
rittima. Punto caldo per il commercio marittimo inter-
nazionale il Golfo di Guinea è ricco di risorse naturali. 
Gli spazi marittimi degli Stati costieri stanno affron-
tando un assalto di attori esterni: compagnie petrolifere, 
armatori stranieri, ma anche pirati, ognuno impegnato 
in una corsa per le risorse marine strategiche, essendo 
il Golfo di Guinea la principale regione produttrice di 
petrolio dell’Africa subsahariana con una capacità gior-
naliera di 5 milioni di barili di petrolio; inoltre il Golfo 
produce oltre i ¾ del cacao consumato nel mondo ed è 
ricco di diversi minerali preziosi, di terre rare e di dia-
manti (il 30% delle riserve mondiali). 

Tuttavia, lo sfruttamento di questo potenziale è osta-
colato dall’insicurezza marittima. L’area dal Ghana alla 
Guinea equatoriale, dove passano quasi 1.200 navi e 
imbarcazioni ogni giorno è attualmente la regione più 
colpita dalla pirateria. Secondo un rapporto ONU inti-
tolato «Pirati del Golfo di Guinea: un’analisi dei costi 
per gli Stati costieri», pubblicato il 7 dicembre 2021, 
la pirateria sarebbe costata ai paesi africani interessati 
1,925 miliardi di dollari all’anno (2), divenendo una 
notevole sfida per la sicurezza internazionale. L’area è 
diventata uno dei teatri della pirateria marittima negli 
ultimi vent’anni, elemento che ha reso questa regione 
una delle aree più pericolose al mondo per la naviga-
zione mercantile. Quest’area rappresenta l’8% delle ri-
serve mondiali di idrocarburi. Il gas sfruttato 
principalmente, in ordine di importanza, da Nigeria, 
Ghana e Gabon, è una delle risorse più presenti del 
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Golfo di Guinea, mentre la prima è il petrolio, che pro-
muove il Golfo quale prima regione petrolifera in 
Africa, con uno dei più grandi giacimenti sottomarini 
conosciuti al mondo. Questa area marittima custodisce 
quasi 24 miliardi di barili di riserve, ovvero il 4,5% 
delle riserve petrolifere mondiali. Da ovest a est, i paesi 
che estraggono il petrolio sono Ghana, Nigeria, Guinea 
Equatoriale e Gabon. Il Ghana produce 120.000 barili 
al giorno e questa risorsa potrebbe rappresentare un ri-
cavo di 20 miliardi di dollari per il paese entro il 2030. 
La Nigeria ha due terzi di questa risorsa, principal-
mente in depositi offshore; d’altra parte, negli anni re-
centi una quantità «sbalorditiva» di risorse sarebbe 
stata sottratta dall’industria petrolifera e gassifera ni-
geriana, per le quali il governo ha accusato alcune so-
cietà petrolifere internazionali, che non avrebbero 
dichiarato l’esportazione di petrolio e gas naturale. 
L’azione legale intrapresa dal governo nigeriano si è 
inserita in una più ampia campagna anti-corruzione. In 
più la situazione della Nigeria è stata resa più grave dal 
fatto che all’inizio del 2016 alcuni gruppi di ribelli 
hanno sabotato le infrastrutture petrolifere nel delta del 
Niger, una regione nel sud-ovest del paese molto ricca 

di greggio (3). Per la Guinea Equatoriale, la scoperta 
di un giacimento offshore, così come la presenza di pe-
trolio vicino alle isole di Bioko e Mbanié sono tutti fat-
tori di crescita per il paese, che, con i suoi 1,1 miliardi 
di barili di riserve, che rappresentano l’89% del bilan-
cio statale, è il terzo produttore di petrolio dell’Africa 
sub-sahariana. Infine, il Gabon è il 37° produttore al 
mondo, con quasi 234.000 barili ogni 14 giorni (4). 

Coprendo 5.707 chilometri di costa dell’Africa oc-
cidentale dal Senegal all’Angola, il Golfo di Guinea è 
ricco di importanti risorse ittiche e frequentato dalle 
grandi flotte di pesca industriale. Lo sfruttamento ille-
gale da parte di pescherecci stranieri, in particolare ci-
nesi (5), priva i governi africani di una preziosa fonte 
di reddito e contribuisce a far sì che l’Africa sia l’unica 
regione al mondo in cui i tassi di consumo di pesce 
sono in calo. I fondali del Golfo di Guinea sono sfrut-
tati con reti a strascico: il mare viene depredato, con il 
risultato di impoverire i pescatori autoctoni, causando 
ai paesi costieri perdite stimate dalla FAO per oltre 2 
miliardi di euro l’anno (6). 

La lotta contro la pesca illegale sta diventando una 
priorità per gli Stati dell’Unione Africana (UA), poiché 
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Un abitante mostra i danni provocati dal petrolio nel Delta del Niger (Amnesty International).
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la difficile gestione che devono affrontare è endemica. 
Ciò si manifesta in assenza di regole, norme e parame-
tri organizzativi che precludono qualsiasi presenza 
dell’autorità statale all’interno della zona marittima in-
teressata (7). 

 
La pirateria: un fenomeno in evoluzione 

La pirateria è un fenomeno endemico nella regione e 
ha avuto inizio nel Golfo di Guinea all’inizio degli anni 
2010. Da allora si è assistito a un’evoluzione delle mo-
dalità di azione che hanno portato a parlare di una forma 
di «professionalizzazione» degli atti di pirateria. Gli atti 
criminosi sono cresciuti nel 2017, raggiungendo il loro 
picco nel 2020. Anche se i pirati colpiscono in diversi 
punti del Golfo di Guinea, dal Ghana al Gabon, il feno-
meno interessa particolarmente le acque del delta del 
Niger e si è assistito a un inasprimento degli atti di pira-
teria per mano di gruppi armati Avengers (NDA) e Mo-
vement for Emancipation of the Niger Delta (MEND). I 
modus operandi sono stati adattati, dal furto del bunke-
raggio (rifornimento di combustibile), al rapimento e alla 
presa di ostaggi a scopo di riscatto. Gli attacchi vengono 
effettuati su tutti i tipi di navi da carico, navi cisterna 
(che solcano numerose le acque della regione) nonché 
alle infrastrutture di estrazione petrolifera. Nel 2021, si 
è registrato anche un aumento degli attacchi intorno al-
l’arcipelago di Sao Tome e Principe (8). 

Le minacce alla sicurezza marittima nel Golfo di 

Guinea ostacolano gli sforzi di sviluppo sostenibile e 
alimentano l’instabilità regionale. Gli scambi e la coo-
perazione sono quindi essenziali tra gli Stati costieri e 
gli Stati partner, tra le marine militari della regione e 
l’industria marittima. 

Iniziative di cooperazione, come il pattugliamento 
congiunto, una maggiore presenza di navi extra regio-
nali (francesi, danesi, italiane, britanniche, indiane, 
americane, brasiliane, russe) in particolare quelle 
dell’Unione europea, attraverso il concetto di presenze 
marittime coordinate (CMP), e la loro reattività durante 
gli ultimi incidenti del 2021, hanno aumentato la mi-
naccia per i clan criminali (9). 

Per supportare e migliorare la cooperazione regionale 
tra gli Stati del Golfo di Guinea, il Codice di Condotta di 
Yaoundé ha lo scopo di attuare misure cooperative per 
debellare il crimine organizzato transnazionale marittimo, 
con particolare focus su atti di pirateria. 

 
L’architettura di Yaoundé e l’azione multilaterale 

Nel giugno 2013, i leader della Comunità economica 
degli Stati dell’Africa occidentale (ECOWAS), della 
Comunità economica degli Stati dell’Africa centrale 
(ECCAS) e della Commissione del Golfo di Guinea 
(GGC) si sono riuniti a Yaoundé, in Camerun, per get-
tare le basi di una strategia regionale comune per pre-
venire e perseguire le attività illecite nelle acque del 
Golfo di Guinea. 

La pirateria marittima nel Golfo di Guinea: una sfida per la sicurezza internazionale

Miliziani appartenenti al gruppo Niger Delta Avengers - NDA, Vendicatori del Delta del Niger - (bbc.com).
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Il vertice di Yaoundé ha portato alla creazione di tre 
meccanismi: il Codice di condotta di Yaoundé (10), la 
Dichiarazione dei capi di Stato e il Memorandum d’in-
tesa tra le organizzazioni regionali. Questo insieme di 
strumenti ha ispirato l’elaborazione dell’Architettura 
di Yaoundé per la Sicurezza Marittima (YAMS), una 
rete gerarchica di centri operativi marittimi, che lavo-
rano per accelerare la condivisione delle informazioni 
intra-regionale e coordinare le risposte agli incidenti 
emergenti (11). 

L’architettura di Yaoundé comprende il Centro di co-
ordinamento interregionale (ICC), che è stato reso ope-
rativo nel 2017, la struttura di coordinamento e 
condivisione delle informazioni che collega il Centro 
regionale di sicurezza marittima per l’Africa centrale 
(CRESMAC) e il Centro regionale di sicurezza marit-
tima per l’Africa occidentale (CRESMAO). Lo spazio 
costiero è suddiviso in 5 zone marittime operative, le 
cui attività sono coordinate da cinque Centri di coordi-
namento multinazionale marittimo (MMCC). A livello 
nazionale, i Centri Operativi Marittimi (MOC) previsti 
in ogni paese riuniscono i principali 
stakeholder legati all’azione dello 
Stato in mare (polizia marittima, do-
gane, pesca e protezione dell’am-
biente), nonché le marine nazionali 
incaricate del coordinamento.  

A scopo di coordinamento, sono 
state create cinque zone che ospitano 
Centri multinazionali di coordina-
mento marittimo (MMCC) e due 
centri regionali di coordinamento 
per la condivisione delle informa-
zioni: Il Centro regionale per la si-
curezza marittima dell’Africa 
centrale (CRESMAC) e il Centro re-
gionale per la sicurezza marittima 
dell’Africa occidentale (CRE-
SMAO) (12). 

Il CRESMAC serve i paesi firma-
tari della Comunità economica degli 
Stati dell’Africa centrale e si coor-
dina con le zone A e D, mentre il 
CRESMAO serve i paesi della Co-

munità economica degli Stati dell’Africa occidentale e 
lavora con le zone E, F e G. 

Questa architettura piuttosto complessa, su cui si ba-
sano tutte le iniziative in corso, divide l’intero Golfo 
di Guinea in diversi settori, composti da vari paesi con-
finanti. Questi settori, organizzati attorno a «Centri 
operativi di zona», coordinano, informano e agiscono 
in collegamento con il Centro regionale di sicurezza 
marittima per l’Africa occidentale (CRESMAO), con 
sede ad Abidjan (Costa d’Avorio), o con il Centro re-
gionale di sicurezza marittima per l’Africa centrale 
(CRESMAC), con sede a Pointe-Noire (Repubblica del 
Congo). Questi due centri regionali lavorano in coor-
dinamento con l’ultimo livello del sistema, il Centro di 
coordinamento interregionale (CIC) di Yaoundé. Tut-
tavia, questa struttura, nata nel 2013, è ancora lontana 
dall’essere autonoma e fatica a diventare pienamente 
operativa (13). 

I centri devono affrontare diversi tipi di difficoltà. 
Soffrono di una mancanza di spazio di manovra nei 
confronti dell’ECOWAS e della CEEAC. Non hanno 

Infografica dell’Architettura di Yaounde (eeas.europa.eu).
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potere decisionale per imporsi sul campo diplomatico 
quando necessario, né visibilità a lungo termine (14). 

Dall’inizio del Codice di Yaoundé, ci sono stati in-
negabili miglioramenti nel coordinamento e nella coo-
perazione regionale e un impegno dimostrato da parte 
dei firmatari del Codice per affrontare la confluenza 
dei problemi di sicurezza marittima nel Golfo di Gui-
nea. Questo impegno sostenuto è incoraggiante, ma ri-
mangono delle lacune, in particolare nelle quattro 
questioni discusse in questo documento: la capacità di 
applicazione delle norme marittime, la pesca, il benes-
sere delle coste e lo Stato di diritto. Sulla base degli 
sforzi esistenti, i miglioramenti in queste quattro aree 
potrebbero sostenere la sicurezza socio-economica 
delle coste, contrastare la corruzione interna, creare una 
pesca sostenibile ed espandere la capacità delle agenzie 
di applicazione della legge marittima di punire i cri-
mini, promuovendo la sicurezza marittima nel Golfo di 
Guinea (15). 

Questa architettura regionale, composta dall’ICC, 
dalla CRESMAC e CRESMAO2 è sostenuta anche da 
iniziative a diversi livelli, in particolare a livello euro-
peo e internazionale (16). 

 
Le carenze di un sistema giudiziario ancora  
limitato 

La natura ambigua della politica di lotta alla pirateria 
messa in atto originariamente dagli Stati del Golfo di 
Guinea si riflette nella caratterizzazione eterogenea del 
reato di pirateria e, dall’altro, dall’incompletezza della 
criminalizzazione di questo fenomeno. L’inadegua-
tezza dei mezzi per combattere la pirateria marittima 
nel Golfo di Guinea è dovuta anche al fatto che gli Stati 
dell’Africa centrale non hanno previsto una pena ap-
plicabile alla pirateria marittima, mentre la maggior 
parte della legislazione interna degli Stati dell’Africa 
occidentale non vi fa nemmeno riferimento (17). 

I mezzi utilizzati per combattere la pirateria marit-
tima rivelano una politica inerente alla valutazione pe-
nale caratterizzata da un «grave livello di corruzione 
del sistema militare e giudiziario nigeriano vulnerabile 
alle attività di pirati e criminali che spesso, dietro il pa-
gamento di tangenti, riescono a ottenere informazioni 
sulle rotte e sul carico delle navi o a far decadere le ac-

cuse contro i loro membri delle loro reti» (18). La cor-
ruzione diffusa nel settore pubblico fomenta l’instabi-
lità politica e sociale e diminuisce la fiducia tra i civili 
e i governi locali, statali e nazionali. Questo fenomeno, 
che assume molte forme, tra cui l’evasione tariffaria e 
fiscale, il pagamento di tangenti, la sottrazione di fondi 
sociali e la protezione delle reti criminali da parte delle 
forze dell’ordine (19), è particolarmente problematico 
nei porti, in quanto le tangenti possono creare ritardi 
nelle spedizioni e causare il trasferimento di contrab-
bando pericoloso in altri paesi. La mancanza di accordi 
di sicurezza marittima internazionali e a livello regio-
nale, tra i vari Stati della regione, ostacola ulterior-
mente lo Stato di diritto (20).  

Non un solo paese del Golfo di Guinea ha attuato 
pienamente tutte le disposizioni della Convenzione 
delle Nazioni unite contro la criminalità organizzata 
transnazionale, un quadro fondamentale che affronta i 
crimini come la pesca di frodo e il traffico di stupefa-
centi. Ciò può essere in parte attribuito a sistemi giu-
diziari inadeguati, privi della capacità di perseguire e 
applicare le leggi sulla criminalità marittima, il che 
rende difficile l’operatività di questi quadri. Uno dei 
punti deboli rimane, fino a oggi il perseguimento dei 
casi di pirateria. Il sistema giudiziario è ancora carente 
e, di conseguenza, il suo effetto deterrente è limitato 
(21). Solo recentemente sono state adottate disposizioni 
per coordinare le procedure e le giurisdizioni nazionali. 
L’obiettivo è quello di superare le difficoltà nell’attua-
zione del diritto internazionale: la raccolta di prove in 
mare — da parte degli equipaggi che spesso non hanno 
familiarità con gli arcani del diritto e la difficoltà di ri-
spettare le procedure per la raccolta di prove ed ele-
menti materiali come l’accertamento dell’identità dei 
pirati — spesso indeboliscono il successivo processo 
giudiziario per lo svolgimento di processi equi (22). 

 
Conclusioni 

Dal 2021, le varie misure adottate per combattere la 
pirateria hanno portato a un significativo migliora-
mento della sicurezza e a un decremento degli atti di 
pirateria nel Golfo di Guinea. L’azione degli Stati ri-
vieraschi, coordinata con quella dei partner esterni, ha 
permesso di ridurre significativamente questo flagello 



e di aumentare la sicurezza dell’area. Gli atti di pirate-
ria e rapina nelle aree di sosta sono diminuiti drastica-
mente nel 2021 con 52 incidenti registrati rispetto ai 
115 dell’anno precedente. Questo calo è proseguito nel 
2022, come conferma il Centro MICA, che ha regi-
strato una riduzione di circa il 5% rispetto al 2021 do-
vuta in particolare a una notevole contrazione degli 
eventi di pirateria. Sebbene il Golfo di Guinea sia an-
cora considerato una delle aree più pericolose del 
mondo, fino a metà dicembre 2022 l’area marittima ha 
visto un numero molto basso di incidenti. 

Diversi fattori possono spiegare questo calo, tra cui: 
il coinvolgimento di tutti i soggetti interessati, privati 
e statali, regionali ed extra-regionali; la chiara volontà 
politica dei governi della regione; migliori finanzia-
menti per le agenzie marittime; la difesa attiva da parte 
delle organizzazioni regionali; l’applicazione delle 
leggi che criminalizzano la pirateria e i crimini com-
messi in mare e la cooperazione con l’Unione europea 
(UE). 

L’impatto dell’insicurezza nel Golfo di Guinea sul 
trasporto marittimo, come l’aumento dei costi per la 
protezione degli equipaggi, ha portato gli armatori a 
chiedere all’Europa di impegnarsi nella sicurezza ma-
rittima a fianco dei Paesi dell’Africa occidentale (23). 

I rappresentanti dell’Unione africana e dell’Unione 
europea hanno delineato le modalità di cooperazione 
tra le organizzazioni regionali sul campo. Danimarca, 
Spagna, Francia, Italia e Portogallo stanno attualmente 
partecipando a questo schema impegnando risorse na-
vali per mantenere almeno una Unità permanentemente 
nella regione, e l’Unione europea ha inoltre preso in 
considerazione una misura di assistenza nell’ambito del 
Fondo europeo per la pace per equipaggiare le marine 
militari degli Stati costieri, con il lancio del programma 
Support to West Africa Integrated Maritime Security 
(SWAIMS) (24), che ha un budget di 30 milioni di 
euro, di cui 12 milioni dovrebbero essere destinati al-
l’acquisto di motovedette. 

Omologo avviato dall’Europa in Africa centrale è il 
programma PASSMAR — Regional Workshop of the 
Maritime Safety and Security Strategy Support Pro-
gramme in Central Africa — con un budget di 10 mi-
lioni di euro. 

Il programma PASSMAR è composto da due com-
ponenti indipendenti, ma complementari: la prima 
componente gestita dall’Ufficio delle Nazioni unite 
contro la droga e il crimine che sviluppa quadri giuri-
dici marittimi, mentre la seconda componente rafforza 
la governance marittima e il controllo degli spazi ma-
rittimi nella regione ECCAS. 

Questi programmi antipirateria si aggiungono ad 
altre iniziative europee: i progetti Seacop (Seaports 
Cooperation) per il controllo dei flussi illegali (traffico 
di cocaina, ecc.); WeCAPS, per il rafforzamento della 
sicurezza dei porti, e PESCAO, per il controllo della 
pesca illegale (25). Guidati dal progetto GoGIN, con-
dotto da Expertise France con ECOWAS, CEEAC e 
Commissione del Golfo di Guinea, hanno dato vita a 
una piattaforma di scambio di informazioni, denomi-
nata YARIS, Yaoundé Architecture Regional Informa-
tion System, che consente di raccogliere tutte le 
informazioni disponibili su un’area o un evento in 
corso (26). 

Per combattere queste pratiche illegali dal 2018, il 
Grand African NEMO è diventato il più importante 
evento annuale di sicurezza marittima nel Golfo di Gui-
nea. La quarta edizione conclusasi lo scorso ottobre 
2022 ha avuto l’obiettivo di condividere il know-how 
e migliorare il livello operativo dei partecipanti alla 
lotta contro la pesca illegale, la pirateria, l’inquina-
mento marittimo, il traffico illecito. L’esercitazione ma-
rittima multinazionale si è svolta in una vasta area dal 
Senegal all’Angola, coinvolgendo 17 dei 19 paesi che 
si affacciano sul Golfo di Guinea e 8 nazioni partner 
(27). Questa esercitazione ha beneficiato del sostegno 
della Commissione sub-regionale per la pesca, del Co-
mitato per la pesca del Centro Ovest, delle Nazioni 
unite con l’ONUDC e anche dei programmi europei 
GoGIN, PESCAO e WeCaps. 

Di fronte a queste iniziative e alla presenza perma-
nente di navi da guerra europee, il Regno Unito — i 
cui interessi mercantili nel Golfo di Guinea ammontano 
a 7,1 miliardi di euro — ha sviluppato da alcuni mesi 
un nuovo interesse per questa zona marittima, dopo 
averla abbandonata militarmente negli ultimi tre anni. 
La Royal Navy ha inviato la Patrol Vessels HMS Trent 
(28), la terza della nuova generazione di navi di classe 
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«River», nel Golfo e starebbe proponendo un sistema 
di comunicazione chiamato SOLARTA per collegare 
le navi all’architettura di Yaoundé aggirando YARIS. 

HMS Trent si è unita alla lotta internazionale contro 
la pirateria nelle acque dell’Africa occidentale visi-
tando Nigeria, Ghana e Senegal per promuovere legami 
e addestrare le forze locali, equipaggiandole nella lotta 
contro le attività illegali, durante le operazioni di sicu-
rezza nel delta del Niger. HMS Trent ha trasportato un 
team specializzato di Royal Marines del 42° Com-
mando esperti nelle operazioni di abbordaggio, cono-
sciute ufficialmente come Maritime Interdiction 
Operations.  

I «Commando» hanno condiviso conoscenze e com-
petenze necessarie per salire a bordo, cercare e, se ne-
cessario, sequestrare le navi sospette. HMS Trent ha 
avuto come missione anche esercitazioni multinazio-
nali, come la già citata Grand African Nemo, durante 
le quali la nave ha lavorato a stretto contatto con le ma-
rine togolese, nigeriana e del Benin, operando anche 
con la fregata italiana Marceglia (29) come parte degli 
sforzi internazionali. 

Il dispiegamento di una nave della Royal Navy nel 
Golfo di Guinea ha rappresentato il fermo sostegno del 
governo britannico ai suoi alleati, nell’affrontare la pi-
rateria, la pesca non regolamentata, il contrabbando di 
droghe, armi e altre attività illegali. 

Gli Stati Uniti preoccupati per l’installazione di una 
base cinese in Guinea Equatoriale, stanno anche svi-
luppando programmi di assistenza per le marine afri-
cane. Hanno intenzione di dotare alcuni paesi della 
regione di una quindicina di pattugliatori costieri e sta-
rebbero proponendo un altro strumento di informazione 
sul traffico marittimo, SeaVision, (30) un sistema sotto 
il controllo della US Navy e dei servizi di intelligence 
statunitensi, che si contrappone per concezione al si-
stema YARIS (31). 

In totale le esercitazioni marittime per combattere la 
pirateria e la pesca illegale hanno coperto l’area dal Se-
negal all’Angola, coinvolgendo 17 paesi del Golfo di 
Guinea e 8 partner internazionali. 

Tuttavia la possibilità di utilizzare navi da guerra 
straniere, come nel caso delle operazioni navali inter-
nazionali al largo delle coste somale, viene vista con 
sospetto e costituisce un’interferenza agli occhi degli 
Stati del Golfo di Guinea. Anche se ci sono le marine 
francesi (FPS - ASECMAR) e americane (APS) nel-
l’ambito di una cooperazione specifica, queste relazioni 
non vanno oltre l’assistenza alla formazione dei mari-
nai, guardacoste e personale militare. 

In conclusione è chiaro che gli Stati dell’Africa cen-
trale e occidentale, e i loro partner stranieri, debbano 
investire ancora più ingenti risorse legali, finanziarie, 
tecniche e materiali per combattere la pirateria marit-
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Nave Marceglia durante l’African Naval Exercise Maritime Operations (NEMO).



tima nel Golfo di Guinea. Parimenti gli Stati rivieraschi 
dovranno adottare una legislazione interna atta a ga-

rantire la prevenzione e la repressione degli atti di pi-
rateria marittima nel Golfo di Guinea. 8
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marittime a rischio, allarmi in caso di incidente, valutazioni di sicurezza, riunioni biennali, briefing specifici, esercitazioni, ecc. Fornisce inoltre un supporto diretto agli 
equipaggi e agli armatori in caso di allarme pirateria, mantenendo un collegamento diretto con l’imbarcazione assaltata, avvisando le navi nelle vicinanze, informando 
i centri competenti dell’allarme in modo da coordinare un intervento e un feedback post-allarme. 
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(18) Sara Ginesello, Pirateria, il Golfo di Guinea è il nuovo hotspot mondiale, CeSI Centro Studi Internazionali, 15/11/2020. 
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(21) Yapo, cit. 
(22) MICA, cit. 
(23) Il programma SWAIMS è un intervento multinazionale che copre gli Stati membri della Comunità economica degli Stati dell’Africa occidentale (ECOWAS) nel-
l’ambito del Programma indicativo regionale Unione europea-Africa occidentale: Benin, Burkina Faso, Cabo Verde, Costa d’Avorio, Gambia, Ghana, Guinea, Guinea 
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(24) Arnaud Jouve, Piraterie dans le golfe de Guinée: un autre front sécuritaire, RFI, 19/02/2022. 
(25) Arnaud Jouve, cit. 
(26) Ibidem. 
(27) Quattro unità francesi hanno partecipando a questa esercitazione su larga scala: la nave francese Germinal e l’elicottero da sbarco francese Dock Tonnerre 
schierati nell’area come parte dell’operazione Corymbe, un aereo da pattugliamento marittimo Atlantique 2 e l’aereo di sorveglianza marittima Falcon 50. Attraverso 
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nave della Royal Navy chiamata Trent. 
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FREMM (FRegate Europee Multi Missione) e la quarta commissionata in versione GP (General Purpose). L’Operazione Gabinia, iniziata nel febbraio 2020, nell’ambito 
della quale opera la nave Marceglia, ha previsto l’impiego di un dispositivo aeronavale per attività di presenza, sorveglianza e sicurezza nel Golfo di Guinea, un’area 
di interesse per assicurare la libertà di navigazione e i collegamenti mercantili con il mar Mediterraneo. 
(30) SeaVision è uno strumento low-cost di visualizzazione e gestione che ha la capacità di aggiungere rapidamente e correlare più fonti di dati per soddisfare le 
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aumentare le operazioni marittime sicurezza e costruire partenariati all’interno della comunità marittima. Per assistere l’utente nella gestione delle informazioni, Sea-
Vision fornisce Analisi basate su regole definite dall’utente per valutare e notificare all’utente attività o eventi marittimi definiti. 
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La crisi in Ucraina ha determinato un forte impatto sulla condotta 

delle operazioni militari, scatenando una rapida evoluzione di scenari 

politici, strategici ed economici. La dimensione navale, che, a se-

guito della pubblicazione della Strategia Navale da parte di Kiev, ha 

di fatto innescato il conflitto, consente di misurare la portata che il 

dispositivo rappresenta nel quadro complessivo delle operazioni, 

nonché sul ruolo cruciale delle operazioni marittime nell’attuale sce-
nario delle relazioni tra stati. In quest’ottica, il gruppo Thales inten-
sificherà la propria presenza a fianco della Marina Militare Italiana 

attraverso il rafforzamento di un team di ingegneri e tecnici dedicato 

al supporto logistico per le soluzioni e i sistemi imbarcati. Thales 

aumenterà il proprio impegno, in termini di uomini e di tempi, per 

garantire la perfetta efficienza dei sonar Thales in dotazione alle unità 

navali che operano a tutela e protezione del nostro Paese.  

Episodi recenti quali presenza di sommergibili russi nel mediterra-

neo, il rinnovato ricorso massimo alle mine navali, il danneggia-

mento del gasdotto nel Baltico, sono segnali inequivocabili della ne-

cessità di poter disporre di unità dotate di sensori e sistemi di rile-

vazione in perfetta efficienza, in modo costante e continuativo. In un 

contesto caratterizzato da una minaccia subacquea crescente e tan-

gibile, il ruolo dei sonar diventa imprescindibile per la difesa della 

dimensione subacquea, dove la sorveglianza delle cosiddette SLOC 

(Sea Line of Communication), dei Choke Points, delle condotte sot-

tomarine e in generale delle infrastrutture critiche ha rilevante va-

lenza strategica per molti paesi.  

La Marina Militare Italiana impiega da anni un'ampia gamma di sonar 

Thales: 4110 Hull-Mounted Sonar (HMS) e anti-siluro sulle fregate 

Horizon, 4110A HMS e CAPTAS 4 Sonar (guerra antisommergibile) 

sulle fregate FREMM e Sonar 2093 sui cacciamine classe GAETA. 

Queste sofisticate suite sonar sono state fornite e supportate da 

Thales, leader mondiale in Under Water Systems. Le riconosciute 

eccellenze della Marina Italiana nel settore Under Water sono ele-

mento di orgoglio nazionale e, nel contesto geopolitico mondiale, 

sono un asset sempre più richiesto e necessario. Oggi, il rischio 

crescente derivante dalla minaccia subacquea che si è spinto sino ai 

nostri confini, ha acuito la necessità di un monitoraggio sempre più 

accurato e costante dei sistemi acustici. I sonar VDS (Variable Depth 

Sonar) di Thales rappresentano un’eccellenza tecnologica a livello 

mondiale, impiegati anche dalla Marina Militare italiana grazie alla 

superiorità operativa e all’affidabilità nella localizzazione e classifica-
zione di minacce subacquee.  

Il crescente volume di attività che la Marina è chiamata a svolgere 

ha favorito il rafforzamento della collaborazione con Thales per la 

manutenzione degli apparati di rilevazione. I nuovi sistemi miglio-

rano sensibilmente le fasi di ricerca/localizzazione/classifica, garan-

tendo un supporto determinante al processo decisionale.  

È evidente, in tale contesto, come il supporto logistico rivesta un 

ruolo cruciale per assicurare la perfetta funzionalità della stessa 

nave. L’esigenza rappresentata dalla Marina Militare, in quest’ottica, 
è stata pienamente recepita da Thales Italia, che risponde predispo-

nendo un team di tecnici e ingegneri interamente nazionale, in grado 

di effettuare l’intero ciclo manutentivo, dal livello di primo grado per 
semplici sostituzioni di componenti, ai livelli più complessi per i 

quali, finora, era necessario il supporto di tecnici del Gruppo prove-

nienti da Francia e Gran Bretagna.  

La condivisione da parte di Thales Italia degli obiettivi operativi della 

Marina Militare e la ferma determinazione del Gruppo di localizzare 

in Italia risorse e competenze, apre nuove prospettive di coopera-

zione per il supporto ad altri apparati Thales installati a bordo della 

flotta. Per Thales Italia è impegno prioritario, oggi, il rafforzamento 

della partnership con gli apparati militari nazionali, un impegno che 

prelude all’integrazione dell’azienda nel costituendo Polo Nazionale 
della Subacquea, finanziato dal Governo con l’ultima legge finanzia-
ria e che, come è noto, avrà sede a La Spezia sotto la supervisione 

e il controllo della Marina Militare.  

INSERZIONE PUBBLICITARIA


