Stramtorile puterii. Puncte obligate de trecere globale si
vulnerabilitatea lumii interconectate

Introducere. Geografia nu a disparut

Exista un paradox al lumii contemporane. Niciodata economia mondiala nu a
fost mai putin dependenta de distanta in ceea ce priveste circulatia informatiei
si, in acelasi timp, atat de dependenta de geografie pentru circulatia resurselor
si a marfurilor. Capitalul traverseaza continentele in fractiuni de secunda,
informatia poate ajunge aproape instantaneu in orice punct al globului, iar
deciziile economice sunt luate in retele care par sa fi depasit frontierele.
Petrolul, gazele, minereurile, cerealele, containerele si produsele industriale
continua insa sa se deplaseze prin spatiul fizic. lar acest spatiu nu este uniform.

O parte considerabila a fluxurilor de care depinde economia mondiala trebuie
sa treaca printr-un numar surprinzator de mic de stramtori, canale si coridoare
maritime. Stramtoarea Hormuz, Bab el-Mandeb, Canalul Suez, Stramtoarea
Malacca, Bosforul si Dardanelele, Gibraltarul sau Canalul Panama reprezinta
puncte in care geografia concentreaza circulatia mondiala si, odata cu aceasta,
vulnerabilitatea sistemului. n perspectiva dezvoltarii navigatiei arctice,
Stramtoarea Bering poate intra tot mai clar in aceeasi categorie.

Tn literatura strategica anglo-saxond, asemenea spatii sunt desemnate prin
termenul chokepoints: puncte de strangulare in care un flux mult mai larg este
obligat sa traverseze un pasaj relativ ingust. Expresia este sugestiva, dar risca
s3 creeze impresia unei probleme exclusiv geografice. In realitate, un punct
obligat de trecere devine strategic numai prin raportare la ceea ce circula prin
el, la alternativele existente si la capacitatea unor actori de a influenta acel
flux.

O stramtoare lipsita de trafic important este doar un accident geografic.
Aceeasi stramtoare prin care trec zilnic resurse energetice, marfuri sau forte
militare indispensabile unor mari economii devine o componenta a distributiei
mondiale a puterii.

Aceasta realitate nu este noua. Controlul stramtorilor si al rutelor maritime a
reprezentat de secole una dintre preocuparile fundamentale ale marilor puteri.
Imperiul Britanic si-a construit o parte considerabila a superioritatii maritime
printr-un sistem de baze si puncte de sprijin care lega Gibraltarul, Malta,
Suezul, Adenul, Ceylonul si Singapore. Puterea nu rezulta numai din existenta



flotei, ci si din capacitatea acesteia de a controla drumurile pe care circulau
comertul, resursele si fortele imperiului.

Alfred Thayer Mahan a inteles inca de la sfarsitul secolului al XIX-lea ca puterea
maritima nu poate fi separata de pozitia geografica, de comert si de controlul
comunicatiilor maritime. Nicholas Spykman* avea sa sublinieze ulterior
importanta zonelor marginale ale Eurasiei si a accesului la marile care le
inconjoara. Tehnologia? a schimbat radical instrumentele prin care aceasta
competitie se desfasoara, dar nu a eliminat constrangerile fundamentale ale
geografiei. Ceea ce s-a modificat profund este insa gradul de interdependenta
al sistemului.

Un incident intr-o stramtoare nu mai produce efecte numai asupra statelor
riverane. Blocarea temporara a Canalului Suez de nava Ever Given, in martie
2021, a demonstrat cat de repede un accident local poate perturba lanturile
logistice la scara mondiala. Criza Marii Rosii declansata de atacurile Houthi
asupra navigatiei comerciale a oferit o demonstratie si mai importanta: nici
macar nu este necesara inchiderea fizica a unei rute pentru ca o parte
semnificativa a traficului sa o abandoneze. Riscul, costurile asigurarii,
securitatea echipajelor si calculul economic al armatorilor pot produce efecte
comparabile cu cele ale unei blocade.

Apare astfel o distinctie care va deveni importanta pe parcursul acestei analize:
intre inchiderea militara si inchiderea economica a unui chokepoint.

Prima presupune impiedicarea fizica a navigatiei. Cea de-a doua poate aparea
fara ca trecerea sa fie imposibila din punct de vedere tehnic. Este suficient ca
riscul sa devina atat de mare incat operatorii comerciali sa considere ruta
neacceptabild. Tn acest studiu, ,inchiderea economicd” poate fi partiala: ea
desemneaza pierderea utilizabilitatii comerciale pentru anumite fluxuri sau
categorii de operatori, fara a presupune oprirea intregii navigatii.

Aceasta diferenta modifica inclusiv raportul dintre puterea militara si
vulnerabilitatea economica. Un actor relativ slab poate sa nu dispuna de
capacitatea necesara pentru a infrange o flota moderna si totusi sa poata
influenta traficul comercial prin amenintarea credibila a unor atacuri.
Rachetele antinava, dronele, minele, sistemele fara pilot si alte mijloace relativ
ieftine au redus costul producerii incertitudinii in spatiul maritim.

!Alfred Thayer Mahan, The Influence of Sea Power upon History, 1660—1783, Boston, Little, Brown and
Company, 1890. Mahan a acordat o importanta centrala pozitiei geografice, comertului maritim, bazelor si
controlului comunicatiilor maritime Tn constituirea puterii navale.

2Nicholas J. Spykman, The Geography of the Peace, New York, Harcourt, Brace and Company, 1944. Analiza lui
Spykman asupra raportului dintre geografie, accesul maritim si controlul zonelor periferice ale Eurasiei ramane
relevanta pentru intelegerea competitiei asupra marilor rute de circulatie.



Din aceasta perspectiva, atacurile Houthi reprezinta mai mult decat un episod
al conflictelor din Orientul Mijlociu. Ele ilustreaza o transformare a puterii
asimetrice: nu este intotdeauna necesar sa controlezi un flux pentru a-|
influenta; poate fi suficient sa controlezi riscul asociat traversarii sale. Dar
crizele recente releva o problema si mai profunda. Punctele obligate de trecere
nu functioneaza independent.

Hormuz, Bab el-Mandeb si Suez sunt componente ale aceluiasi sistem de
circulatie intre Golful Persic, Oceanul Indian, Marea Rosie, Mediterana si
Europa. Daca un flux evita un punct vulnerabil, presiunea se transfera asupra
altor rute, asupra flotelor comerciale, porturilor, conductelor sau capacitatilor
logistice disponibile. Ocolirea Africii prin Capul Bunei Sperante nu elimina
problema produsa de insecuritatea Marii Rosii; o transforma in timp
suplimentar de navigatie, consum de combustibil, necesar suplimentar de nave
si costuri mai mari. Prin urmare, vulnerabilitatea sistemului nu este simpla
suma a vulnerabilitatilor fiecarui punct de trecere.

Tn anumite conditii, perturbarea simultana sau succesivd a mai multor noduri
poate produce efecte disproportionat mai mari decat perturbarea fiecaruia
luat separat.

De aici porneste teza acestui articol: marile chokepoints ale lumii nu mai
trebuie analizate numai ca puncte geografice individuale, ci ca noduri ale unei
arhitecturi globale a fluxurilor. Aceasta perspectiva permite si o alta
observatie. Importanta unui chokepoint nu este fixa.

Gibraltarul a reprezentat timp de secole unul dintre cele mai disputate puncte
strategice ale lumii, dar functioneaza astazi intr-un spatiu de relativa stabilitate
politico-militara. Malacca este indispensabila economiei asiatice actuale.
Hormuz concentreaza una dintre cele mai importante vulnerabilitati energetice
ale sistemului mondial. Bosforul si Dardanelele demonstreaza cum geografia
poate fi transformata, prin drept international, intr-un instrument de influenta
politica. Panama arata ca omul poate construi artificial un punct obligat de
trecere. lar Stramtoarea Bering introduce o categorie diferita: chokepoint-ul
emergent.

Astazi, traficul sau comercial nu poate fi comparat cu cel al Malaccai sau
Suezului. Dar daca dezvoltarea navigatiei arctice continua, Bering poate
dobandi in urmatoarele decenii o importanta considerabil mai mare. Pozitia sa
intre Rusia si Statele Unite si rolul de poarta intre Pacific si Oceanul Arctic fi
confera deja o valoare strategica aparte.



Cazul Bering introduce astfel si dimensiunea timpului in analiza punctelor
obligate de trecere. Geografia este relativ stabila; valoarea strategica a
geografiei nu este.

Tn secolul XXI, schimbdrile tehnologice, climatice, economice si geopolitice pot
transforma un pasaj periferic intr-un nod central sau pot reduce importanta
relativa a unei rute traditionale. Mai mult, aparitia unei rute alternative nu
elimina neaparat vulnerabilitatea. Uneori nu face decat sa o deplaseze.

Aceasta va fi una dintre intrebarile centrale ale analizei: cand o alternativa
produce rezilienta si cand transfera pur si simplu dependenta catre un alt
punct al sistemului?

Privite astfel, stramtorile lumii nu mai reprezinta doar elemente ale geografiei
maritime. Ele sunt locuri in care teritoriul, economia, tehnologia, dreptul si
puterea militara se intalnesc.

lar intr-o economie globala construita pe circulatie, capacitatea de a influenta
fluxurile poate deveni o forma de putere comparabila cu controlul
teritoriului.

Studiul foloseste o comparatie calitativa intre cazuri selectate pentru
mecanismele distincte de vulnerabilitate pe care le ilustreaza, fara a urmari un
clasament cantitativ al riscului. Perspectiva asupra retelelor se inscrie in
literatura despre interdependenta folosita ca instrument de constrangere,
inclusiv analiza efectului de chokepoint realizata de Henry Farrell si Abraham L.
Newman (2019). Contributia proprie urmarita aici consta in articularea
cazurilor maritime cu dependentele infrastructurale, timpul necesar substituirii
si avertizarea strategica, precum si in aplicarea acestei grile la continuitatea
functiilor esentiale ale Romaniei.

I. De la geografie la putere: ce este astazi un chokepoint?

Definitia clasica a unui chokepoint este simpla: un pasaj ingust prin care
trebuie sa treaca un volum important de trafic. Din punct de vedere strategic,
definitia este insa incompleta. Latimea unei stramtori nu ii determina singura
importanta.

Pentru a intelege valoarea strategica a unui punct obligat de trecere trebuie sa
raspundem la cel putin patru intrebari: ce trece prin el, cat de important este
acel flux, ce alternative exista si cine poate influenta trecerea? Prima variabila
priveste volumul si natura fluxului.

Nu toate marfurile au aceeasi semnificatie strategica. O ruta prin care circula
hidrocarburi, produse alimentare, materii prime critice sau componente



industriale dificil de substituit are o importanta diferita de una utilizata
predominant pentru marfuri care pot fi redirectionate relativ usor.

Hormuz este exemplul evident. Importanta sa nu deriva numai din cantitatea
de trafic, ci din rolul Golfului Persic in sistemul energetic mondial. Malacca are
o alta structura a vulnerabilitatii: ea conecteaza Oceanul Indian cu Marea
Chinei de Sud si reprezinta una dintre principalele artere ale comertului dintre
Asia de Est, Orientul Mijlociu, Africa si Europa. A doua variabila este
substituibilitatea.

Existenta unei rute alternative nu inseamna automat ca vulnerabilitatea a
disparut. Trebuie evaluata capacitatea alternativei, costul utilizarii sale si
timpul necesar redirectionarii fluxului.

Capul Bunei Sperante reprezinta o alternativa la sistemul Bab el-Mandeb—Suez,
dar ocolirea Africii prelungeste considerabil anumite rute si necesita mai mult
combustibil, mai multe zile de navigatie si, la nivelul intregului sistem, o
capacitate mai mare de transport.

A treia variabila este redundanta. Sistemele reziliente nu depind de o singura
rutd, un singur terminal sau un singur mijloc de transport. Conductele pot
compensa partial perturbarea transportului maritim; alte porturi pot prelua o
parte din trafic; stocurile strategice pot amortiza socurile temporare. Dar
redundanta are limite.

O conducta are o capacitate maxima. Un port poate deveni congestionat. O
flota comerciala nu poate fi marita instantaneu. Stocurile strategice cumpara
timp, dar nu creeaza permanent fluxul lipsa.

De aceea, analiza strategica nu trebuie sa intrebe numai ,,exista o
alternativa?”, ci,cat din flux poate prelua alternativa si pentru cat timp?” A
patra variabila este capacitatea de influenta asupra trecerii. Aceasta poate fi
militara, politica, juridica sau economica.

Iranul poate ameninta navigatia prin Hormuz prin mijloace militare si
asimetrice. Turcia exercita asupra Bosforului si Dardanelelor o autoritate
specifica derivata din geografie, suveranitate si regimul Conventiei de la
Montreux. In Panama, stabilitatea infrastructurii si administrarea canalului
sunt esentiale. Tn alte situatii, simpla capacitate de a produce risc poate
modifica deciziile comerciale. Rezulta ca nu exista un singur tip de chokepoint.

Unele sunt importante prin volumul energetic pe care il concentreaza. Altele
prin comertul global. Unele prin pozitia militara. Altele prin regimul juridic.
Unele sunt surse permanente de vulnerabilitate, iar altele sunt atat de bine
integrate intr-un sistem politic stabil incat riscul lor pare aproape invizibil.



Aceasta diferenta este importanta pentru ca valoarea strategica si riscul
strategic nu sunt acelasi lucru.

Gibraltar poate avea o valoare strategica foarte mare si un risc curent relativ
redus. Bab el-Mandeb poate avea o valoare economica mai mica decat alte
artere maritime, dar un risc mult mai ridicat intr-un anumit context regional.
Bering poate avea astazi un volum comercial modest si totusi o valoare
strategica potentiala in crestere.

De aceea, o harta contemporana a chokepoint-urilor mondiale trebuie sa
includa nu numai fluxurile existente, ci si vulnerabilitatile, alternativele si
traiectoria lor de evolutie. In fond, punctul obligat de trecere este locul in care
eficienta globalizarii intalneste fragilitatea concentrarii.

Economia mondiala a devenit eficienta tocmai prin concentrarea fluxurilor pe
rutele cele mai rapide si mai ieftine. Dar aceeasi concentrare creeaza noduri a
caror perturbare poate transmite socul catre intregul sistem.

Aceasta explica de ce, intr-o lume aparent tot mai putin dependenta de
distanta, cateva stramtori continua sa exercite o influenta disproportionata
asupra politicii mondiale.

n capitolele urm&toare, Hormuz, Bab el-Mandeb—Suez, Malacca, Bering,
Panama, Bosfor—Dardanele si Gibraltar permit compararea unor mecanisme
diferite de vulnerabilitate. Grila de mai jos sintetizeaza cazurile dupa aceleasi
criterii; valoarea unei alternative depinde de fluxul concret si de intervalul in
care trebuie utilizata.



Comparatia punctelor obligate de trecere

Hormuz

Bab el-
Mandeb si
Suez

Malacca

Bering

Panama

Bosfor si
Dardanele

Gibraltar

Flux
esential

Petrol si
LNG

Marfuri si
energie
intre Asia si
Europa

Comert si
importuri

energetice
asiatice

Fluxuri
arctice
actuale si
potentiale

Comert
intre
Atlantic si
Pacific

Comert
pontic si
acces naval
militar

Comert,
energie si
acces naval

Mecanism al

perturbarii

Amenintari sau
atacuri; retragerea
operatorilor din
cauza riscului.

Atacuri, costuri de
asigurare sau
blocarea canalului.

Interdictie militara,
insecuritate sau
perturbarea
navigatiei.

Gheata, vreme
severa,
infrastructura redusa
si tensiuni
strategice.

Secetd, limite de
pescaj si tranzit;
incidente tehnice.

Restrictii juridice
pentru nave militare;
perturbari ale
navigatiei.

Accidente sau
deteriorarea
mediului de
securitate.

Alternativa

Conducte petroliere
catre Yanbu si
Fujairah.

Ruta Capului Bunei
Sperante.

Sunda si Lombok;
partial, conducte si
rute continentale.

Rute sudice pentru
unele legaturi Asia—
Europa.

Ocolirea Americii
de Sud; alte rute
maritime sau
transfer terestru.

Pentru marfuri,
partial, coridoare
terestre si fluviale.

Redirectionarea
unor fluxuri cétre
porturi atlantice.

Limita alternativei

Capacitate libera limitatd; nu
substituie exporturile de LNG.
Yanbu pastreaza dependente
diferite dupa destinatie.

Curse mai lungi; consum si
necesar de nave mai mari;
presiune asupra porturilor.

Rute diferit adecvate navelor si
destinatiilor; capacitatile
terestre nu inlocuiesc volumele
maritime.

Nu substituie accesul la toate
destinatiile arctice; distanta si
sezonalitatea conteaza.

Distante, costuri si capacitati
diferite; alegerea depinde de
nava, incarcatura si destinatie.

Nu exista o rutd maritima
directa alternativa catre
Mediterana; transferul
marfurilor nu substituie accesul
naval militar.

Necesita legaturi terestre si
capacitati portuare; nu
inlocuieste accesul maritim
direct in Mediterana.

Sinteza a cazurilor dezvoltate in capitolele II-1X, pe baza surselor citate acolo. Tabelul compara
mecanisme $i optiuni; nu constituie un clasament al riscului curent.



Il. Stramtoarea Hormuz — energia ca vulnerabilitate strategica

Daca exista un punct obligat de trecere care ilustreaza aproape perfect
raportul dintre geografie, energie si putere, acesta este Stramtoarea Hormuz.
La iesirea din Golful Persic spre Golful Oman si Oceanul Indian, intre Iran la
nord si Peninsula Musandam a Omanului la sud, un pasaj maritim relativ ingust
concentreaza o parte esentiala a fluxurilor energetice mondiale.

Capitolul separd vulnerabilitatea structurala a pasajului de evolutiile
documentate si de scenariile de perturbare. Mediile de trafic din 2024 si 2025 si
estimdrile de capacitate din unie 2025 si februarie 2026 constituie repere de
comparatie, nu masuratori ale disponibilitatii din septembrie 2026. Declaratiile
recente sunt datate si atribuite, iar termenele proiectelor exprima perspective de
realizare. Formuldrile conditionale descriu mecanisme posibile si nu presupun
ca toate formele de blocare analizate s-au produs ori ca pot fi mentinute pe
aceeasi durata.

Prin Hormuz circula petrol si gaze provenind din unele dintre cele mai
importante state producatoare ale lumii. Arabia Saudita, Emiratele Arabe
Unite, Kuweit, Qatar, Irak si Iran depind, in grade diferite, de accesul prin
aceasta stramtoare. O° perturbare majora nu ar reprezenta, prin urmare, doar
o problema regionala. Efectele s-ar transmite rapid catre pietele energetice,
transportul maritim, industria petrochimica si economiile importatoare din
Asia si Europa. Dar adevarata semnificatie strategica a Hormuzului nu poate fi
masurata numai prin numarul de barili care 1l traverseaza.

Ea rezulta dintr-o combinatie mai complexa: concentrarea fluxului,
dificultatea substituirii sale si proximitatea unei puteri capabile sa ameninte
trecerea. Aceasta putere este Iranul.

Geografia ofera Teheranului un avantaj pe care diferentele de putere militara
conventionala fata de Statele Unite si aliatii lor nu il pot anula complet. Coasta
iraniand domina partea nordica a stramtorii si continua de-a lungul Golfului
Persic. Insulele controlate de Iran, bazele navale, sistemele de rachete de
coasta, dronele, minele si ambarcatiunile rapide creeaza posibilitatea unei
strategii de interdictie maritima care nu presupune obtinerea superioritatii
navale in sens clasic. Iranul nu trebuie sa invinga marina americana pentru ca
Hormuz sa devina o problema mondiala. Aceasta este distinctia fundamentala.

Tn evaluarea structurald a raportului de forte, superioritatea conventionald a
Statelor Unite nu rezolva singura problema continuitatii navigatiei. Scenariul

3U.S. Energy Information Administration, World Oil Transit Chokepoints, sectiunea ,,Strait of Hormuz”,

https://www.eia.gov/international/analysis/special-topics/World_Oil_Transit_Chokepoints (consultat la 11
septembrie 2026). EIA considera Hormuz unul dintre cele mai importante puncte strategice pentru tranzitul
petrolului la nivel mondial si urmareste atat fluxurile maritime, cat si capacitatile alternative prin conducte.



unei blocari fizice de saptamani sau luni trebuie deosebit de perturbarea
comerciala produsa printr-un nivel de risc mai ridicat, chiar fara inchidere
completa. Aici reapare diferenta dintre blocada militara si ceea ce am numit in
introducere inchiderea economica.

Un petrolier nu trebuie neaparat scufundat pentru ca piata sa reactioneze.
Amenintarea credibila cu mine, rachete, drone sau atacuri asupra
infrastructurii portuare poate determina cresterea primelor de asigurare,
amanarea curselor, modificarea contractelor si retragerea temporara a unor
operatori. Cu alte cuvinte, efectul strategic poate incepe inaintea blocarii
fizice a stramtorii.

Acesta este unul dintre motivele pentru care amenintarea iraniana asupra
Hormuzului a avut de-a lungul timpului o valoare de descurajare
disproportionata in raport cu dimensiunea fortelor navale iraniene. Teheranul
detine posibilitatea de a transforma o confruntare bilaterala sau regionala intr-
un soc cu efecte asupra unor actori care nu participd direct la conflict. Tn
aceasta privinta, Hormuz este mai mult decat un chokepoint. Este un
multiplicator geopolitic.

Vulnerabilitatea s-a deplasat spre Asia

Exista insa o schimbare importanta fata de imaginea traditionala a crizelor
petroliere din secolul XX.

Atunci cand vorbim despre securitatea Golfului Persic, reflexul occidental este
inca puternic influentat de experienta crizelor energetice din anii 1970. in
imaginarul strategic occidental, petrolul Golfului si vulnerabilitatea Europei sau
a Statelor Unite continua sa fie strans legate. Realitatea actuala este diferita.

Asia a devenit principalul destinatar al petrolului care traverseaza Hormuz.
China, India, Japonia, Coreea de Sud si alte economii asiatice reprezinta
destinatii majore pentru hidrocarburile Golfului. Statele* Unite sunt mult mai
putin dependente direct de petrolul din regiune decat in trecut, ca urmare a
cresterii productiei interne, in timp ce Europa si-a diversificat intr-o anumita
masura sursele. Aceasta nu face Hormuz mai putin important pentru Occident.
Schimba insa geografia vulnerabilitatii.

4Candace Dunn si Justine Barden, ,,Amid regional conflict, the Strait of Hormuz remains critical oil chokepoint”,
U.S. Energy Information Administration, 16 iunie 2025,
https://www.eia.gov/todayinenergy/detail.php?id=65504. Cresterea ponderii Asiei in importurile de
hidrocarburi din Golf a modificat semnificativ geografia dependentei energetice fata de situatia existenta in
ultimele decenii ale secolului XX.



O criza grava in Hormuz ar lovi direct economiile asiatice dependente de
importuri energetice, dar efectele s-ar transmite inevitabil catre economia
mondiala prin preturi, lanturi industriale si transport.

China se afla intr-o pozitie deosebit de interesanta. O parte importanta a
importurilor sale energetice provine din Orientul Mijlociu, iar fluxurile trebuie
sa traverseze nu numai Hormuz, ci ulterior Oceanul Indian si, Tn numeroase
cazuri, Stramtoarea Malacca. Un baril destinat Chinei poate fi astfel dependent
de mai mult de un chokepoint inainte de a ajunge la destinatie.

Acest fapt va deveni important atunci cand vom analiza sistemele de
chokepoints. Vulnerabilitatea unei economii nu rezulta neaparat din
dependenta de un singur punct geografic, ci din succesiunea de noduri prin
care trebuie sa treaca fluxurile sale vitale.

Poate fi ocolit Hormuz?

Statele din Golf cunosc de mult aceasta vulnerabilitate si au investit in
infrastructuri alternative.

Arabia Saudita dispune de conducta East-West, care poate transporta petrol
din estul tarii catre portul Yanbu de la Marea Rosie, evitand Hormuz. Emiratele
Arabe Unite au conducta Abu Dhabi Crude Oil Pipeline catre Fujairah, pe coasta
Golfului Oman, ceea ce permite unei parti a exporturilor sa ajunga la mare fara
traversarea stramtorii.’ Aceste infrastructuri sunt importante. Dar ele
demonstreaza simultan limitele alternativelor.

Capacitatea conductelor este inferioara volumului total care poate necesita
redirectionare intr-o criza majora. Unele state producatoare nu dispun de
alternative comparabile. Qatar, de exemplu, are o importanta mondiala
deosebitad pentru exporturile de gaz natural lichefiat (LNG, din engleza
liquefied natural gas), iar geografia sa face accesul prin Hormuz esential. Mai
apare insa o problema.

Petrolul saudit care evita Hormuz prin conducta East-West si ajunge la Yanbu a
depasit primul obstacol. Daca destinatia este Europa, ruta prin nordul Marii
Rosii si Canalul Suez nu traverseaza Bab el-Mandeb. Daca pleaca spre Oceanul
Indian si pietele asiatice, nava trebuie sa treaca prin Bab el-Mandeb.
Alternativa terestra modifica, asadar, configuratia dependentelor in functie de
destinatie; nu elimina toate vulnerabilitatile maritime.

5Candace Dunn si Justine Barden, ,,Amid regional conflict, the Strait of Hormuz remains critical oil chokepoint”,
U.S. Energy Information Administration, 16 iunie 2025,
https://www.eia.gov/todayinenergy/detail.php?id=65504. Aceste infrastructuri oferd capacitati importante de
evitare a Hormuzului, dar nu pot substitui integral fluxurile maritime care traverseaza stramtoarea.
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Tn cazul Hormuzului, aceastd observatie este deosebit de importants.
Conductele construite pentru reducerea dependentei de stramtoare cresc
valoarea strategica a terminalelor si rutelor catre care petrolul este
redirectionat. Redundanta creeaza rezilienta, dar poate crea simultan noi
concentrari ale dependentei.

Cat poate prelua efectiv infrastructura alternativa

Dezbaterea din septembrie 2026 ofera un test concret al acestor limite.
Secretarul american al Trezoreriei a anticipat pierderea importantei petroliere
a Hormuzului intr-un interval de doi ani si a evocat posibilitatea redirectionarii
prin conducte a pana la 70% din energia care utiliza stramtoarea. Acestea sunt
estimari politice despre o transformare viitoare. Ele nu descriu capacitati deja
disponibile si nici nu justifica echivalarea petrolului cu intregul comert
energetic.®

Pentru comparatie, in 2024 traversau Hormuz circa 20 de milioane de barili pe
zi, echivalentul unei cincimi din consumul mondial de lichide petroliere. EIA
indica pentru East-West o capacitate de 5 milioane de barili pe zi si o extindere
temporara la 7 milioane, iar pentru conducta Emiratelor catre Fujairah circa 1,8
milioane. Capacitatea suplimentara combinata disponibila pentru ocolire era
estimata, in iunie 2025, la numai 2,6 milioane de barili pe zi. Capacitatea totala
a unei conducte nu poate fi adunata integral la alternativa disponibila atunci
cand o parte este deja utilizata.’

Fisa IEA din februarie 2026 estima o disponibilitate alternativa de 3,5-5,5
milioane de barili pe zi prin Arabia Saudita si Emirate, fata de aproape 20 de
milioane care traversasera zilnic Hormuz in 2025. Intervalul depindea de
conditiile operationale; sustinerea fluxului saudit de 7 milioane de barili pe zi
nu fusese testata. Pentru LNG, in 2025 tranzitasera stramtoarea peste 112
miliarde de metri cubi, aproape o cincime din comertul mondial. Conducta
Dolphin avea putina capacitate libera, iar terminalele omaneze functionau
aproape integral. Alternativa petroliera nu rezolva automat problema gazului.®

6 Kyle Fitzgerald, ,New oil pipelines will make Strait of Hormuz ‘worthless’, says US Treasury chief”, The
National, 1 septembrie 2026, https://www.thenationalnews.com/news/us/2026/09/01/bessent-strait-of-
hormuz/. Declaratiile Ti apartin lui Scott Bessent; procentul este o anticipare, nu o masurare a redirectionarii
realizate.

7 Candace Dunn si Justine Barden, ,Amid regional conflict, the Strait of Hormuz remains critical oil chokepoint”,
U.S. Energy Information Administration, 16 iunie 2025,
https://www.eia.gov/todayinenergy/detail.php?id=65504. Estimarile descriu perioada indicata, nu traficul din
septembrie 2026.

8 International Energy Agency, Strait of Hormuz — Factsheet, februarie 2026, pp. 2, 4-5,
https://iea.blob.core.windows.net/assets/c8248eba-8689-46d9-ae4b-b858b59c0flc/StraitofHormuz2026-
Factsheet.pdf. Datele de trafic se refera la 2025; capacitatile alternative sunt estimari conditionate
operational.
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Diferenta dintre estimarile EIA si IEA trebuie pastrata explicit: ele au date de
referinta si ipoteze operationale diferite. Niciuna nu trebuie prezentata ca
masurare a disponibilitatii efective din septembrie 2026. Pentru evaluarea
strategica sunt necesare trei valori distincte: capacitatea nominala, debitul
sustinut Tn practica si capacitatea ramasa libera in momentul crizei. La acestea
se adauga disponibilitatea terminalelor, stocarii si navelor care preiau petrolul
la capatul conductei.

Extinderea anuntata a coridorului Emiratelor catre Fujairah, cu finalizare
prevazuta in 2027 si dublarea capacitatii de export, poate reduce expunerea
viitoare. Ea rdmane ins3 un proiect cu termen de realizare. In cazul rutei Irak—
Siria spre Mediterana, estimarile relatate de Reuters in august 2026 indicau
aproximativ patru ani de constructie si cel putin 15 miliarde de dolari. Studiile,
finantarea, drepturile de trecere si securitatea traseului separa o intentie
politica de o alternativa utilizabila.’

Conductele pot diminua puterea de constrangere exercitata la Hormuz, dar
concentreaza alte riscuri in statii de pompare, terminale si jurisdictii de tranzit.
Nici comertul containerizat, nici intreaga functie logistica a porturilor Golfului
nu pot fi transferate intr-o conducta petroliera. Concluzia prudenta este
reducerea graduala si inegala a dependentei, cu redistribuirea vulnerabilitatilor
catre Fujairah, Yanbu si eventualele coridoare continentale. Disparitia
relevantei strategice a Hormuzului nu rezulta din simpla insumare a proiectelor
anuntate.

Descurajarea prin interdependenta
Exista si un paradox important. Iranul insusi depinde de Hormuz.

O inchidere totala si de lunga durata ar afecta propriile exporturi, relatiile sale
economice si, probabil, partenerii de care Teheranul are nevoie. China, unul
dintre cei mai importanti parteneri economici ai Iranului, nu ar avea niciun
interes intr-o perturbare prelungita a fluxurilor energetice din Golf.

De aceea, amenintarea cu inchiderea Hormuzului trebuie inteleasa mai
degraba ca instrument de coercitie si descurajare decat ca optiune lipsita de
costuri pentru Iran. Acest lucru nu o face insa necredibila.

Tn situatii extreme, statele pot accepta costuri economice proprii daci
apreciaza ca sunt amenintate interese existentiale. Mai mult, Iranul poate
calibra presiunea fara a recurge la o inchidere totala: hartuirea navigatiei,

® The National, 1 septembrie 2026, articolul citat anterior, privind extinderea citre Fujairah; Reuters, ,New
Syria-Iraqg crude pipeline still years away, sources say”, 17 august 2026,
https://www.marketscreener.com/news/new-syria-irag-crude-pipeline-still-years-away-sources-say-
ce7859dfd08cf525. Termenele si costurile proiectului Irak—Siria sunt estimari relatate, nu rezultate finalizate.
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confiscarea unor nave, atacurile selective, minele sau demonstratiile militare
pot modifica perceptia riscului fira a opri complet traficul. In acest sens,
controlul strategic asupra unui chokepoint nu trebuie conceput in termeni
binari — deschis sau inchis. Intre functionarea normal3 si blocada totala exista
o gama larga de niveluri de perturbare. lar economia mondiala poate reactiona
puternic inainte ca ultimul petrolier sa inceteze sa traverseze stramtoarea.

Aceasta observatie este importanta si pentru intelligence. Avertizarea
strategica privind o criza de chokepoint nu poate urmari numai pregatirile
militare pentru blocarea fizica a pasajului. Trebuie urmarite simultan intentia
politica, activitatea navala, pozitionarea sistemelor de arme, comportamentul
companiilor de transport maritim, costurile asigurarii, deciziile operatorilor
portuari si reactiile pietelor.

Uneori, primul semnal al inchiderii economice poate aparea in birourile
companiilor de asigurari inainte de a aparea pe radarul unei nave militare.

Semnalul doctrinar iranian si timpul de avertizare

La 4 septembrie 2026, purtatorul de cuvant al armatei iraniene a declarat ca
doctrina militara se deplaseaza catre operatiuni preemptive si ca Iranul ar
putea actiona atunci cand percepe o amenintare. Declaratia este relevanta
pentru calculul riscului la Hormuz, dar nu echivaleaza cu publicarea unei
doctrine complete si verificabile. Afirmatiile aceleiasi surse despre rapiditatea
raspunsului si performantele armamentului trebuie tratate ca declaratii ale
unui participant la conflict.®

Implicatia pentru analiza strategica este posibilitatea scurtarii timpului dintre
perceperea amenintarii si folosirea fortei. O formulare larga a amenintarii
poate amplifica riscul de interpretare gresita a miscarilor militare si poate
transmite incertitudinea catre asiguratori si operatori inaintea unei intreruperi
fizice a navigatiei. Evaluarea trebuie sa distinga semnalizarea destinata
descurajarii de schimbarea demonstrata a conduitei operationale. Intentia
declarata de a anticipa un atac nu permite, singura, concluzia ca orice actiune
ulterioara era inevitabila sau justificata.

Hormuz si schimbarea naturii puterii maritime

Tn conceptia clasicd, controlul marii era asociat in primul rand cu flota capabild
sa invinga flota adversa si sa asigure libertatea de navigatie. Aceasta logica
ramane valabila, dar mediul contemporan a introdus o situatie mai complexa.

10|RNA, ,Iran reveals new details of response to US crime in Sirik Island”, 4 septembrie 2026, declaratii ale
generalului Mohammad Akraminia, https://en.irna.ir/amp/86254803/; reproducere integrala:
https://www.globalsecurity.org/wmd/library/news/iran/2026/09/iran-260904-irna02.htm. Titlul si calificarile
politice apartin sursei.
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Un actor poate sa nu controleze marea si totusi sa poata contesta utilizarea
economica a unui spatiu maritim.

Rachetele de coasta, dronele, minele si sistemele fara pilot fac posibila o
strategie in care obiectivul nu este cucerirea spatiului maritim, ci cresterea
costului utilizarii sale de catre adversar. Este logica sea denial mai degraba
decat a sea control. Hormuz este unul dintre locurile in care aceasta diferenta
devine cel mai usor vizibila.

Pentru Iran, capacitatea credibila de a face utilizarea stramtorii temporar
nesigura si costisitoare poate servi descurajarii fara a presupune controlul
permanent al marii. Geografia compenseaza astfel partial asimetria militara.
Efectul global depinde insa si de configuratia celorlalte rute energetice.

O parte dintre solutiile destinate evitarii Hormuzului conduc spre Marea Rosie.
Pentru fluxurile care continua de aici spre Oceanul Indian, traseul intalneste un
alt pasaj ingust, vulnerabil in fata unui actor incomparabil mai slab decat
Iranul: Bab el-Mandeb.

Ill. Bab el-Mandeb si Suez — cand doua chokepoints devin un singur sistem

Daca Stramtoarea Hormuz reprezinta exemplul clasic al unui punct obligat de
trecere a carui importanta rezulta din concentrarea fluxurilor energetice, Bab
el-Mandeb ofera o lectie diferita. Valoarea sa strategica nu poate fi inteleasa
numai prin ceea ce traverseaza stramtoarea, ci prin pozitia pe care aceasta o
ocupa intr-un sistem mai larg de circulatie.

Bab el-Mandeb — ,Poarta Lacrimilor” — leaga Golful Aden si Oceanul Indian de
Marea Rosie. La capatul opus al acesteia se afla Canalul Suez, conexiunea
artificiala dintre Marea Rosie si Mediterana. Cele doua puncte sunt despartite
de peste doua mii de kilometri de mare, dar din perspectiva functionarii
comertului dintre Asia si Europa ele formeaza, in mare masura, o singura
artera strategica.

O nava care intra din Oceanul Indian in Marea Rosie prin Bab el-Mandeb o
face, in cele mai multe cazuri, tocmai pentru a ajunge la Suez. Invers, utilitatea
Canalului Suez pentru traficul dintre Europa si Asia depinde de posibilitatea
continuarii navigatiei spre Oceanul Indian. Aceasta relatie pare evidenta pe
harta. Consecintele sale strategice sunt insa mai profunde.

Un chokepoint poate fi perfect functional din punct de vedere tehnic si totusi
sa-si piarda o parte importanta din utilitate daca un alt nod al aceleiasi rute
devine nesigur.

Relatia functioneaza si in sensul recuperarii: reluarea trecerilor printr-un pasaj
nu restabileste imediat functionarea normala a intregii rute. Armatorii trebuie
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sa refaca itinerarele si programele de escala, asiguratorii sa reevalueze riscul,
iar operatorii sa recupereze intarzierile si dezechilibrele acumulate. Daca
amenintarea reaparitiei atacurilor ramane credibila, o parte a traficului poate
continua sa foloseasca trasee mai lungi chiar si dupa ameliorarea conditiilor
militare.

Trebuie astfel deosebite redeschiderea fizica, revenirea comerciala si refacerea
increderii. Aceste procese au ritmuri diferite. Un actor capabil sa produca
perturbari intermitente poate prelungi costurile incertitudinii fara sa mentina
permanent o blocada. Pentru evaluarea strategica, numarul navelor care
reincep sa traverseze pasajul trebuie urmarit impreuna cu volumele
transportate, regularitatea serviciilor si costurile utilizarii rutei. Traversarea
este un semn al recuperarii; continuitatea predictibila este criteriul revenirii la
normal.

De la blocajul fizic la blocajul prin risc

Doua crize produse la numai cativa ani distanta au demonstrat doua forme
diferite de vulnerabilitate a sistemului Marea Rosie—Suez.

Tn martie 2021, portcontainerul Ever Given a esuat in Canalul Suez si a blocat
trecerea timp de aproape o saptamana. Sute de nave au ramas in asteptare, iar
perturbarea s-a propagat in lanturile logistice internationale.!' A fost un caz
aproape ideal de inchidere fizica a unui chokepoint.

Canalul exista, infrastructura nu fusese distrusa, nu exista un adversar si nu se
desfasura o operatiune militara. O singura nava a fost suficienta pentru a
demonstra cat de mult trafic global fusese concentrat intr-un pasaj ingust.
Criza declansata ulterior de atacurile Houthi a aratat insa o vulnerabilitate mai
subtila.

De la sfarsitul anului 2023, atacurile cu rachete si drone asupra navelor
comerciale din Marea Rosie si din apropierea Bab el-Mandeb au determinat
numeroase companii de transport maritim sa redirectioneze navele in jurul
Capului Bunei Sperante. Stramtoarea'? nu fusese blocata fizic. Navele militare
occidentale continuau sa opereze in zona. Unele nave comerciale traversau in

IUNCTAD, Review of Maritime Transport 2021, 18 noiembrie 2021, https://unctad.org/publication/review-
maritime-transport-2021. Incidentul a demonstrat vulnerabilitatea rezultata din concentrarea unui volum
ridicat de trafic intr-o infrastructura dificil de substituit pe termen scurt.

2UNCTAD, Navigating troubled waters: Impact to global trade of disruption of shipping routes in the Red Sea,
Black Sea and Panama Canal, UNCTAD/OSG/INF/2024/2, 22 februarie 2024,
https://unctad.org/publication/navigating-troubled-waters-impact-global-trade-disruption-shipping-routes-
red-sea-black. Atacurile Houthi au determinat numerosi operatori comerciali sa redirectioneze navele pe ruta
Capului Bunei Sperante.
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continuare. Si totusi, o parte importanta a traficului a ales sa plece. Aceasta
este inchiderea economica.

Puterea celui care poate produce incertitudine

Aceasta situatie explica influenta disproportionata pe care un actor precum
miscarea Houthi o poate exercita asupra comertului mondial.

Comparatia resurselor militare este aproape absurda. Houthi nu dispun de o
flota capabila sa concureze cu marina americana sau cu fortele navale reunite
ale statelor occidentale. Nu pot institui o blocada navala clasica si nu pot
controla Marea Rosie. Dar nici nu trebuie sa o faca.

Pentru o companie de transport maritim, criteriul relevant nu este cine detine
superioritatea militara regionala, ci daca nava, echipajul si incarcatura pot
traversa zona la un nivel acceptabil de risc si cost.

Aceasta diferenta permite unui actor non-statal sa transforme mijloace
militare relativ ieftine intr-o forma de influenta strategica cu efect global. O
drona sau o racheta nu trebuie sa scufunde fiecare nava. Trebuie doar sa
demonstreze ca unele nave pot fi lovite. Restul efectului poate fi produs de
piata.

Asiguratorii maresc primele. Armatorii reevalueaza riscul. Proprietarii
marfurilor solicita alte conditii. Echipajele pot deveni reticente. Companiile
modifica itinerariile. Astfel, piata amplifica efectul initial al amenintarii militare.

Capul Bunei Sperante: alternativa sau transfer al costului?

Exista, desigur, o alternativa la Bab el-Mandeb si Suez: ocolirea Africii prin
Capul Bunei Sperante.

Faptul ca aceasta ruta exista este esential. Sistemul nu se prabuseste atunci
cand Marea Rosie devine periculoasa. Navele pot continua sa circule intre Asia
si Europa. Dar alternativa nu este gratuita.

Pentru numeroase rute, ocolirea Africii adauga mii de mile marine si una pana
la cateva saptamani de navigatie, in functie de porturile de origine si
destinatie, tipul navei si viteza acesteia. Rezultatul'? este consum suplimentar
de combustibil, costuri mai mari pentru echipaj, intarzierea livrarilor si
utilizarea mai indelungata a navei pentru aceeasi cursa. Ultimul efect este
deosebit de important.

BBUNCTAD, Review of Maritime Transport 2024: Navigating maritime chokepoints, UNCTAD/RMT/2024, 22
octombrie 2024, https://unctad.org/publication/review-maritime-transport-2024. Efectul exact difera in
functie de ruta si tipul navei, dar presupune cresterea distantei, a timpului de tranzit si a necesarului de
capacitate navala.
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Sa presupunem, simplificat, ca o nava putea efectua intr-un anumit interval
sase curse pe ruta normala, dar poate realiza numai cinci atunci cand trebuie
sa ocoleasca Africa. Nava nu a fost distrusa. Flota mondiala are exact acelasi
numar de nave. Si totusi, capacitatea efectiva de transport a sistemului a
scazut. Acest mecanism explica de ce perturbarea unui chokepoint poate crea
presiuni logistice mult dincolo de zona conflictului.

Sunt necesare mai multe nave pentru transportarea aceleiasi cantitati de
marfa. Disponibilitatea tonajului scade. Tarifele pot creste. Programarea
porturilor se modifica. Containerele ajung mai tarziu in locurile unde sunt
necesare. Lanturile logistice trebuie reorganizate. in acest sens, ocolirea
Capului Bunei Sperante nu elimina socul. 1l transforma din risc de securitate in
cost sistemic.

Suez si vulnerabilitatea Egiptului

Exista si un actor pentru care perturbarea traficului prin Bab el-Mandeb
produce consecinte directe, chiar daca teritoriul sau nu este atacat: Egiptul.
Canalul Suez nu este numai o infrastructura globala. Este si o sursa majora de
venituri in valuta pentru statul egiptean.

Atunci cand navele evita Marea Rosie si ocolesc Africa, ele nu mai traverseaza
Canalul Suez. Amenintarea produsa la peste doua mii de kilometri sud de canal
se transforma astfel intr-o pierdere economica pentru Cairo. Aceasta
demonstreaza foarte bine propagarea geografica a efectului unui chokepoint.
Houthi ameninta nave in apropierea Yemenului. Armatorii decid la Copenhaga,
Geneva, Londra, Singapore sau alte centre comerciale sa schimbe ruta. Navele
ocolesc Africa. Egiptul pierde venituri. Companiile europene primesc marfurile
mai tarziu si mai scump. Consumatorul poate suporta o parte din cost.

Un eveniment local a traversat astfel mai multe niveluri ale sistemului fara ca
actorul care l-a initiat sa controleze vreunul dintre ele. Aceasta este puterea de
propagare a retelei.

Legatura cu Hormuz

Legatura cu Hormuz trebuie evaluata si in cazul unor perturbari simultane.
Conducta East-West ofera acces la Yanbu, insa avantajul sau depinde de
siguranta rutelor de export: spre Europa prin Suez sau spre Oceanul Indian prin
Bab el-Mandeb. Solutiile de ocolire concureaza pentru nave, porturi si
capacitati logistice. De aceea, compensarea unei crize poate reduce resursele
disponibile pentru gestionarea celeilalte.'

Hcyril Widdershoven, , The World Is Still Watching the Wrong Strait”, Blue Water Strategy, 18 iulie 2026.
Autorul atrage atentia asupra necesitatii analizarii Hormuzului si Bab el-Mandeb ca elemente interdependente
ale sistemului energetic si maritim si asupra posibilitatii ca perturbarea simultana a acestora sa produca efecte
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Testul din septembrie 2026

Evenimentele din 10-12 septembrie 2026 au transformat aceasta posibilitate
teoretica intr-un studiu de caz concret. Tn conditiile perturbarii traficului prin
Hormuz, conducta saudita East—West devenise principala cale de
redirectionare a unor volume importante de petrol catre terminalul Yanbu.
Atacul cu drone lansate de pe teritoriul Irakului asupra statiilor sale de
pompare a obligat Riadul sa suspende temporar functionarea conductei.
Aproape simultan, fortele Houthi au ocupat portul yemenit Mokha si insula
Perim, numita si Mayun, consolidandu-si pozitia in imediata apropiere a
stramtorii Bab el-Mandeb.?

Semnificatia strategica a succesiunii nu consta numai in producerea a doua
incidente distincte. Infrastructura construita pentru evitarea unui punct obligat
de trecere a fost atacata, iar ruta maritima catre care aceasta redistribuia
fluxurile a devenit, la randul sau, vulnerabila. Iranul nu trebuia sa inchida
complet Hormuzul, iar Houthi nu trebuiau sa blocheze fizic Bab el-Mandeb. Era
suficient ca utilizarea ambelor cai sa devina mai nesigura, mai costisitoare si
dependenta de decizii politice si militare suplimentare. Datele publice confirma
presiunea simultana asupra mai multor componente ale aceluiasi sistem
energetic, dar nu demonstreaza existenta unei comenzi operationale unice.
Asocierea strategica a Houthi cu Iranul trebuie deosebita de atribuirea atacului
asupra conductei: originea sa pe teritoriul Irakului fusese confirmata, insa
identificarea autorilor si a eventualei coordonari externe ramanea obiectul
investigatiilor.

Reactia saudita a introdus si problema puterii capabile sa mentina fluxurile
deschise. Printul mostenitor Mohammed bin Salman i-a solicitat de doua ori
presedintelui Donald Trump efectuarea unor lovituri americane impotriva
Houthi. Washingtonul a refuzat interventia directa, dar a oferit informatii, date
de tintire si consultari militare, comandantul CENTCOM, amiralul Brad Cooper,

neliniare asupra transportului si pietelor. https://bluewaterstrategy.substack.com/p/the-world-is-still-
watching-the-wrong.

15 Associated Press, ,,Saudi Arabia shuts down a pipeline as Houthis seize an island, opening a new front in the
Iran war”, 11 septembrie 2026; Reuters, ,, Trump says Iran probably responsible for attack on Saudi pipeline”,
12 septembrie 2026. Pentru confirmarea originii atacului pe teritoriul Irakului si ancheta privind
comandamentul provinciei Maysan: Julia Frankel, Qassim Abdul-Zahra si Cara Anna, ,Attack that closed key
Saudi pipeline is blamed on Iran-backed militias in Irag”, Associated Press, 12 septembrie 2026, republicat de
ABC News, https://ingest.abcnews.com/amp/International/wireStory/irag-races-fallout-after-local-iran-
backed-militias-136385727. Gruparile acuzate isi negau implicarea. Ocuparea insulei Perim/Mayun mareste
capacitatea Houthi de a ameninta navigatia, fara a demonstra prin ea insasi controlul integral asupra
stramtorii.

18



deplasandu-se la Riad.'® in acelasi timp, Pakistanul a precizat c3 nu se discuta
inca un raspuns militar in baza Pactului de la Mecca si ca va actiona atunci cand
conditiile acordului o vor impune.?’

Cazul ilustreaza diferenta dintre existenta unei alternative si capacitatea de a o
utiliza In siguranta pe durata unei crize. Conducta East—West reprezenta
redundanta, dar rezilienta efectiva depindea de protectia statiilor de pompare,
functionarea terminalului Yanbu, disponibilitatea navelor si securitatea rutelor
maritime ulterioare. Perturbarea succesiva a acestor componente a redus
capacitatea uneia dintre alternative de a compensa blocajul initial, ilustrand un
mecanism posibil de amplificare a socului. Stabilirea marimii efectului neliniar
ar necesita o evaluare cantitativa distincta. Evenimentele din septembrie 2026
ofera astfel o ilustrare aproape didactica a trecerii de la analiza unui singur
punct obligat de trecere la analiza unui sistem de chokepoints.

IV. De la chokepoint la sistemul de chokepoints

Pentru a evalua vulnerabilitatea unei retele, identificarea stramtorilor,
masurarea traficului si examinarea posibilitatilor de blocare sau aparare
trebuie completate prin analiza relatiilor dintre noduri.

Un container produs in China poate trece prin Malacca, Bab el-Mandeb, Suez si
Gibraltar inainte de a ajunge intr-un port atlantic european. Fiecare pasaj
conditioneaza functionarea intregii rute.

Aceasta schimbare de perspectiva este importanta deoarece vulnerabilitatea
unui sistem nu poate fi dedusa numai din vulnerabilitatea fiecarui nod luat
separat.

De la dependenta simpla la dependenta in lant

Sa luam cazul unei economii asiatice dependente de hidrocarburile Golfului. La
prima vedere, vulnerabilitatea sa este Hormuz. Daca petrolul traverseaza
strAmtoarea, problema pare rezolvata. In realitate, cilitoria abia a inceput.

Petrolierul trebuie sa traverseze Oceanul Indian si, in functie de destinatie,
poate fi obligat sa treaca prin Malacca sau prin alte pasaje ale arhipelagului
indonezian Tnainte de a ajunge in portul de destinatie. Avem astfel o
dependenta secventiala. Fluxul nu depinde de functionarea unui singur nod, ci
de functionarea succesiva a mai multora.

16 Barak Ravid, ,,MBS urged Trump to strike Houthis amid Red Sea threat”, Axios, 11 septembrie 2026. Potrivit
relatarii, Washingtonul a refuzat loviturile directe, dar a autorizat furnizarea de informatii si date de tintire si a
trimis comandantul CENTCOM pentru consultari.

17 Reuters, ,Pakistan says no military response discussed under Mecca pact over Houthi attacks on Saudi
Arabia”, 10 septembrie 2026. Declaratia purtatorului de cuvant al Ministerului pakistanez de Externe indica
mentinerea angajamentului politic, dar si absenta activarii imediate a unui raspuns militar.
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Acelasi lucru este valabil in sens invers pentru comertul dintre Asia si Europa. O
nava poate trece fara probleme prin Malacca si Oceanul Indian, dar daca Bab
el-Mandeb devine prea periculos, intregul traseu optim trebuie abandonat.

Intr-o asemenea arhitectura, securitatea unui flux este determinata nu de cel
mai sigur segment, ci de segmentul critic pentru care alternativa este cea mai
costisitoare sau mai greu de mobilizat.

Este o versiune strategica a principiului conform caruia rezistenta unui lant
este determinata de veriga sa cea mai vulnerabila.

Dar sistemele logistice mondiale sunt chiar mai complexe, pentru ca verigile se
pot substitui partial unele pe altele, iar aceasta substitutie produce la randul ei
costuri si noi vulnerabilitati.

Redundanta nu este acelasi lucru cu rezilienta

n analiza infrastructurilor strategice, existenta alternativelor este adesea
prezentata drept dovada a rezilientei. Daca Suez este indisponibil, exista Capul
Bunei Sperante. Daca Hormuz este perturbat, exista conductele catre Marea
Rosie sau Fujairah. Daca Malacca este amenintata, exista Sunda, Lombok sau
alte rute. Afirmatiile sunt corecte.

Dar ele raspund numai la intrebarea daca exista o alternativa fizica, nu si la
intrebarea daca alternativa poate prelua fluxul in conditii economice si logistice
acceptabile. Trebuie, prin urmare, sa distingem intre redundanta si rezilienta.
Redundanta inseamna existenta unei alternative.

Rezilienta inseamna capacitatea sistemului de a utiliza alternativa suficient de
repede si la o scara suficienta pentru a continua sa indeplineasca functia
esentiala. Diferenta poate fi enorma.

O conducta cu o capacitate de cateva milioane de barili pe zi reprezinta o
redundanta reala. Dar daca trebuie inlocuit un flux mult mai mare, ea nu ofera
rezilienta completa.

O ruta maritima alternativa in jurul Africii exista permanent. Dar daca utilizarea
sa generalizata prelungeste calatoriile, creste necesarul de nave si produce
congestie in porturi, sistemul continua sa functioneze intr-o stare degradata.
Aceasta este poate una dintre cele mai importante caracteristici ale
infrastructurii globale contemporane: sistemul poate continua sa functioneze
si, in acelasi timp, sa devina strategic vulnerabil. Nu este necesar sa se
prabuseasca pentru a produce efecte economice si politice majore.

Efectele neliniare
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Aici apare problema perturbarii simultane a mai multor noduri.** Daca un
singur chokepoint este afectat, reteaua poate redistribui fluxul catre
alternative.

Dar daca un al doilea nod este perturbat in acelasi timp, unele dintre
alternativele prevazute pentru prima criza pot deveni indisponibile sau
insuficiente. Aceasta produce ceea ce putem numi efect neliniar. Doua
perturbari nu genereaza obligatoriu de doua ori efectul uneia. Pot genera mai
mult. Sa revenim la exemplul Hormuz—Bab el-Mandeb.

n scenariul Hormuz—Marea Rosie analizat anterior, utilizarea mai intens3 a
conductei East-West catre Yanbu trebuie evaluata impreuna cu siguranta
rutelor de export de la terminal.

Tn acelasi timp, navele care evitd Bab el-Mandeb folosesc ruta Capului Bunei
Sperante, crescand necesarul global de tonaj. Daca si petrolul redirectionat
trebuie transportat pe rute mai lungi, presiunea asupra flotei de petroliere
creste suplimentar.?

Apare astfel o succesiune: perturbarea nodului A - utilizarea alternativei -
cresterea presiunii asupra nodului sau capacitatii B - perturbarea nodului B
-» reducerea eficientei alternativei - amplificarea socului initial. Aceasta
este diferenta dintre analiza unui chokepoint si analiza unui sistem de
chokepoints.

Un al treilea soc

Sistemele complexe sunt adesea capabile sa absoarba un soc. Uneori pot
absorbi si doua. Problema devine critica atunci cand apare un al treilea
eveniment intr-un sistem deja degradat.

n scenariul cumulativ descris mai sus, transportul continud, dar pietele
energetice si flotele de petroliere sunt deja sub presiune.

Ce se intampla daca in acel moment apare o greva intr-un mare port, un
accident intr-un terminal energetic, o seceta care reduce capacitatea Canalului
Panama, un atac cibernetic asupra unui operator logistic sau o criza militara in
alt punct al retelei? Fiecare eveniment luat separat poate fi gestionabil.

BBUNCTAD, Review of Maritime Transport 2024: Navigating maritime chokepoints, UNCTAD/RMT/2024, 22
octombrie 2024, https://unctad.org/publication/review-maritime-transport-2024. Pentru evaluarea rezilientei
logistice trebuie distins ntre existenta unei rute alternative si capacitatea acesteia de a absorbi rapid volume
suplimentare fara degradarea semnificativa a costurilor si timpilor de transport.

%Candace Dunn si Justine Barden, ,,Amid regional conflict, the Strait of Hormuz remains critical oil
chokepoint”, U.S. Energy Information Administration, 16 iunie 2025,
https://www.eia.gov/todayinenergy/detail.php?id=65504. Conductele alternative ofera redundanta
importanta, dar capacitatea lor ramane limitata in raport cu volumele maritime potential afectate intr-un
scenariu de perturbare majora.
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Tmpreuna pot depdsi capacitatea de adaptare pe termen scurt. Aceasta ne
conduce catre o notiune importanta pentru analiza strategica: rezerva de
rezilienta.”

Un sistem nu este rezilient in mod absolut. El dispune de o anumita capacitate
de a absorbi perturbari. Fiecare adaptare consuma o parte din aceasta rezerva.
Navele sunt redirectionate. Stocurile sunt utilizate. Porturile preiau trafic
suplimentar. Conductele functioneaza aproape de capacitatea maxima.
Companiile modifica lanturile de aprovizionare. Fiecare masura rezolva o
problema, dar reduce spatiul disponibil pentru gestionarea urmatoarei.

Din aceasta perspectiva, intrebarea strategica nu este numai ,,poate sistemul
absorbi socul?”, ci si ,cata capacitate de adaptare ii mai ramane dupa ce I-a
absorbit?”

Un exemplu de consumare a rezervei de rezilienta

Exemplu ipotetic, fara referire la stocurile unui stat: un serviciu esential
necesita zilnic 100 de unitati de combustibil si dispune de un stoc utilizabil de
600 de unitati. Fluxul principal se intrerupe la inceputul zilei 1. O ruta
independenta poate livra 40 de unitati pe zi incepand cu ziua 4. Presupunem
un consum constant, livrari utilizabile in aceeasi zi, fara pierderi si fara alte
surse de aprovizionare.

n primele trei zile sunt consumate 300 de unititi din stoc. Din ziua 4, diferenta
de 60 de unitati pe zi este acoperita din cele 300 ramase, suficiente pentru inca
cinci zile. Serviciul poate functiona integral pana la sfarsitul zilei 8; in ziua 9
apare un deficit de 60 de unitati. Alternativa prelungeste continuitatea de la
sase la opt zile complete, dar nu o asigura pe durata nedeterminata.

Daca un al doilea incident reduce livrarea alternativa la 20 de unitati pe zi
incepand cu ziua 6, stocul ramas dupa ziua 5 este de 180 de unitati. Acesta
scade la 100 dup3 ziua 6 si la 20 dupd ziua 7. In ziua 8, stocul si livrarea
insumeaza numai 40 de unitati, fata de necesarul de 100. Continuitatea
integrala se pierde cu o zi mai devreme. Rezerva de rezilienta trebuie astfel
exprimata si prin durata ramasa pana la neindeplinirea functiei esentiale, in
conditiile concrete ale crizei.

Crize simultane si capacitatea de sustinere

Suprapunerea crizelor nu presupune neaparat existenta unui comandament
comun al actorilor care contesta ordinea. Rusia, China, Iranul si Coreea de Nord

2Conceptul de ,rezerva de rezilientd” este utilizat aici in sens functional, pentru a desemna capacitatea
ramasa unui sistem de a absorbi perturbari suplimentare dupa mobilizarea rutelor alternative, stocurilor,
capacitatilor logistice si celorlalte mecanisme de adaptare. Nu trebuie confundat cu existenta unei rezerve
fizice unice si cuantificabile.
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pot exploata oportunitati create de presiunea exercitata in alt teatru, chiar
daca prioritatile si calendarele lor difera. Pentru intelligence, coincidenta,
exploatarea oportunista si coordonarea demonstrata sunt ipoteze distincte.
Confundarea lor produce fie o imagine exagerat de coerenta a adversarului, fie
subestimarea efectelor cumulative.

Unitatea practica de masura devine capacitatea de sustinere in timp. Mai
multe crize pot solicita aceleasi mijloace de transport, aceleasi stocuri de
munitii, capacitati de reparatie, componente industriale si resurse financiare.
Un actor poate dispune de superioritate intr-un teatru si totusi intampina
dificultati in mentinerea angajamentelor simultane. Testarea rezilientei
trebuie, de aceea, sa combine pierderea unor noduri cu durata perturbarii si cu
ritmul de refacere a resurselor consumate. O ruta de rezerva nu ajuta suficient
daca mijloacele necesare folosirii ei sunt angajate in alta parte.

Chokepoint-ul invizibil: capacitatea de transport

Aceasta perspectiva permite identificarea unui tip de vulnerabilitate care nu
apare pe nicio harta. Flota comerciala mondiala poate deveni ea insasi un
chokepoint.

Prelungirea curselor, analizata in cazul ocolirii Africii, reduce capacitatea
efectiva a flotei chiar daca numarul navelor ramane neschimbat.?

Acelasi principiu poate fi aplicat porturilor, terminalelor LNG, capacitatilor de
depozitare, conductelor si chiar echipajelor specializate.

Aceasta demonstreaza ca chokepoint-ul este, in ultima instanta, o functie a
concentrarii si a lipsei de substitutie, nu exclusiv o forma geografica.

Geografia ofera exemplele cele mai evidente, dar logica poate exista oriunde
un flux esential depinde de o capacitate limitata si greu de inlocuit.

Vom reveni la aceasta idee atunci cand vom examina extinderea conceptului
catre cabluri submarine, infrastructuri energetice si retele digitale.

Cine vede primul degradarea sistemului?
Analiza retelelor de chokepoints are si o implicatie directa pentru intelligence.

Modelul traditional de avertizare strategica este orientat catre eveniment:
pregatirea unei operatiuni militare, mobilizarea unor forte, minarea unei
stramtori, concentrarea unor mijloace navale sau amenintarea explicita cu
blocarea unei rute. intr-un sistem interdependent, avertizarea trebuie s
urmareasca si degradarea cumulativa. Este posibil ca niciun indicator, luat

ZIUNCTAD, Review of Maritime Transport 2024: Navigating maritime chokepoints, UNCTAD/RMT/2024, 22
octombrie 2024, https://unctad.org/publication/review-maritime-transport-2024. O crestere a duratei medii a
curselor reduce capacitatea efectiv disponibild a unei flote chiar in absenta pierderii fizice a navelor.
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separat, sa nu para alarmant. Primele de asigurare cresc moderat. Unele nave
sunt redirectionate. Timpul mediu de transport creste. Disponibilitatea
petrolierelor scade. Un port incepe sa acumuleze intarzieri. Stocurile
comerciale se reduc. Preturile anumitor combustibili maritimi cresc. Fiecare
fenomen poate avea o explicatie economica obisnuita. Dar corelate, ele pot
indica faptul c3 sistemul isi consuma rezerva de rezilienta. Intr-un asemenea
context, intelligence-ul strategic trebuie sa faca mai mult decat sa urmareasca
adversarul. Trebuie sa inteleaga sistemul asupra caruia actiunea adversarului
produce efecte. Aceasta presupune integrarea informatiilor militare cu date
economice, maritime, energetice, financiare si comerciale.?

Avertizarea priveste astfel atat intentia de a produce socul, cat si capacitatea
sistemului de a-l absorbi.

Un atac identic poate avea efecte complet diferite intr-un sistem care
functioneaza normal si intr-unul care si-a consumat deja o mare parte din
redundante.

De la perturbarea maritima la costul politic intern

Perturbarea unui punct obligat de trecere produce efecte si in interiorul
statelor care dispun de mijloacele militare necesare pentru protejarea lui.
Costul confruntarii se transmite prin preturile energiei, transportului si
bunurilor citre intreprinderi si gospoddrii. in acest fel, o criz§ maritima
indepartata poate modifica perceptia populatiei asupra politicii externe si
asupra capacitatii propriului guvern de a gestiona conflictul.

La inchiderea sedintei din 10 septembrie 2026, pretul petrolului Brent se situa
aproape de 108 dolari pe baril, potrivit relatarii Bloomberg semnate de
Bingyan Wang si Mia Gindis si republicate de World Oil. in aceeasi zi, AAA
indica un pret mediu national al benzinei obisnuite in Statele Unite de 4,277
dolari pe galon, adica aproximativ 4,28 dolari. Aceste valori reprezinta
fotografia unui moment, dar ilustreaza un mecanism durabil: reducerea
dependentei directe de importurile din Golf nu izoleaza consumatorul
american de perturbarile pietei petroliere mondiale. O economie poate
dispune de o productie energetica importanta si totusi sa suporte scumpirile
generate de insecuritatea rutelor externe.?

2Zpentru intelligence-ul strategic, analiza chokepoint-urilor necesitd integrarea indicatorilor militari cu cei
comerciali si financiari: miscarile navelor si datele AlS, tarifele de navlosire, primele de asigurare pentru risc de
razboi, disponibilitatea tonajului, congestia portuara, stocurile energetice si modificarea rutelor comerciale pot
functiona ca indicatori timpurii ai degradarii unui sistem de fluxuri.

23 Bingyan Wang si Mia Gindis, ,Brent nears $108 as Middle East attacks intensify oil supply concerns”,
Bloomberg, republicat de World Qil, 10 septembrie 2026. Acces online. AAA, , National Average Jumps 13
Cents in One Week”, 10 septembrie 2026, valoarea detaliata din datele zilnice AAA pentru 10 septembrie
2026: 4,2770 USD/galon; comunicatul Newsroom afiseaza 4,27 USD/galon. Acces online.
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Scumpirea persistenta a energiei poate alimenta anticipatiile inflationiste,
poate complica deciziile privind dobanzile si poate reduce perspectivele de
profit ale unor companii. Reactiile obligatiunilor si burselor depind insa si de
politica fiscald, de conditiile monetare si de increderea investitorilor; ele nu pot
fi atribuite integral unei singure stramtori. Relevanta strategica a Hormuzului
consta tocmai in capacitatea unei perturbari regionale de a interactiona cu
aceste vulnerabilitati economice mai largi.

Pentru actorul care ameninta circulatia, aceasta transmitere poate crea un
instrument suplimentar de presiune. Costurile suportate de consumatori pot
restrange libertatea politica de actiune a guvernului advers, fara a determina
automat o schimbare de politica. Rezultatul depinde de durata crizei, de
distribuirea pierderilor si de felul in care populatia interpreteaza
responsabilitatea pentru ele. Analiza unui chokepoint trebuie, prin urmare, sa
urmareasca si traseul prin care perturbarea fluxului ajunge sa influenteze
decizia politica.

Geopolitica fluxurilor

Ajungem astfel la o perspectiva mai larga asupra puterii.

Geopolitica teritoriului si geopolitica fluxurilor se suprapun. Controlul
resurselor, al frontierelor si al accesului la mare ramane fundamental, dar nu
explica singur capacitatea de a influenta circulatia intre teritorii.

Un stat poate influenta accesul altora la o resursa pe care nu o detine, iar un
actor non-statal poate perturba o ruta mondiala fara a controla un teritoriu

important. O putere navala exercita influenta si prin garantarea libertatii de
navigatie.

Geografia stabileste traseele eficiente, infrastructura le determina capacitatea,
economia le confera valoare, dreptul reglementeaza accesul, iar forta militara
si pietele influenteaza siguranta si utilizarea lor. Puterea asupra circulatiei
rezulta din interactiunea acestor dimensiuni.

lar aceasta logica poate fi observata deosebit de clar in Asia, unde una dintre
cele mai mari puteri ale lumii si-a definit de peste doua decenii o
vulnerabilitate strategica prin numele unei stramtori. Este ceea ce Beijingul
numeste, inca din epoca lui Hu Jintao, ,,dilema Malacca”.

V. Stramtoarea Malacca — vulnerabilitatea structurala a Chinei

Daca Hormuz ilustreaza puterea pe care geografia o poate oferi unui stat
riveran, iar Bab el-Mandeb demonstreaza capacitatea unui actor relativ slab de
a perturba un flux global, Stramtoarea Malacca introduce o problema diferita:
vulnerabilitatea unei mari puteri fata de propriile sale linii de aprovizionare.
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Tntre Peninsula Malay si insula indoneziand Sumatra se afl3 una dintre cele mai
importante artere maritime ale lumii. Malacca conecteaza Oceanul Indian cu
Marea Chinei de Sud si, prin aceasta, economiile Asiei de Est cu resursele
energetice ale Orientului Mijlociu, pietele europene si o mare parte a
Oceanului Indian. Pentru China, importanta stramtorii depaseste insa
dimensiunea comerciala.

Malacca reprezinta unul dintre locurile in care ascensiunea economica
spectaculoasa a Chinei intalneste o constrangere geografica pe care Beijingul
nu o poate elimina prin simpla acumulare de putere economica sau militara.

Tn 2003, presedintele Hu Jintao a atras atentia asupra riscului ca ,anumite mari
puteri” sa poata controla Stramtoarea Malacca si asupra necesitatii reducerii
vulnerabilitatii strategice rezultate de aici. Formula avea sa intre in literatura
strategica sub denumirea de ,,Malacca Dilemma”.**

La peste doua decenii distanta, China este incomparabil mai puternica. Are cea
mai mare flota militara din lume daca este masurata prin numarul de nave, a
construit porturi, conducte, cai ferate si infrastructuri pe intregul continent
eurasiatic, si-a extins prezenta in Oceanul Indian si a dezvoltat Belt and Road
Initiative. Dar dilema nu a disparut. S-a modificat.

O mare putere dependenta de un coridor ingust

Vulnerabilitatea Chinei rezulta dintr-un fapt elementar: o parte importanta a
energiei si comertului sau trebuie sa parcurga distante foarte mari pe mare
inainte de a ajunge pe teritoriul chinez.

Petrolul din Golful Persic traverseaza Hormuz, Oceanul Indian si, pentru o mare
parte a fluxurilor destinate coastelor chineze, Malacca. Materiile prime
provenite din Africa si o parte a comertului cu Europa urmeaza aceeasi logica
generala.

Tn aceast$ situatie, China poate controla portul de destinatie si poate dispune
de o flota comerciala uriasa, dar nu controleaza unilateral intregul traseu
dintre sursa si destinatie. Aceasta reprezinta una dintre diferentele
fundamentale dintre puterea continentala si puterea maritima.

O conducta aflata pe teritoriul propriu poate fi aparata prin mijloace nationale.
O ruta maritima de mii de kilometri traverseaza spatii aflate sub jurisdictii
diferite si ape internationale, trece in apropierea bazelor militare ale altor state

24Expresia ,Malacca Dilemma” este asociatd declaratiilor presedintelui chinez Hu Jintao din 2003 privind
vulnerabilitatea liniilor maritime chineze si posibilitatea ca ,, anumite mari puteri” sa incerce controlarea
Stramtorii Malacca. Conceptul a devenit ulterior un reper al literaturii privind securitatea energetica si
strategia maritima a Chinei. lan Storey, ,,China’s ‘Malacca Dilemma’”, China Brief, vol. 6, nr. 8, 12 aprilie 2006,
https://jamestown.org/program/chinas-malacca-dilemma/.
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si poate depinde de mai multe puncte obligate de trecere. in timp de pace,
tocmai aceastd deschidere face posibil comertul mondial. intr-o confruntare
intre mari puteri, ea poate deveni vulnerabilitate.

Poate fi blocata China la Malacca?

Ipoteza unei blocade a Chinei prin inchiderea Stramtorii Malacca apare
periodic in literatura strategica. La prima vedere, logica pare simpla: daca o
parte importanta a importurilor energetice chineze traverseaza stramtoarea,
blocarea acesteia ar produce o presiune enorma asupra Beijingului. Realitatea
ar fi mult mai complicata.

n primul rand, Malacca nu este singura cale de acces dintre Oceanul Indian si
Pacific. Stramtorile Sunda si Lombok, precum si alte pasaje ale arhipelagului
indonezian ofera rute alternative. Acestea sunt mai lungi sau mai putin
convenabile pentru anumite categorii de trafic, dar exista.

n al doilea rand, o blocad3 efectivd impotriva Chinei ar reprezenta o
operatiune militara de amploare si ar afecta inevitabil comertul altor state.
Malacca nu este o conducta destinata exclusiv economiei chineze. Este o artera
globala utilizata de Japonia, Coreea de Sud, statele ASEAN si numerosi alfi
actori. In al treilea rand, Beijingul ar putea reactiona militar, economic si
diplomatic. Prin urmare, scenariul unei ,inchideri a robinetului” la Malacca este
prea simplist.

Dar tocmai aici trebuie facuta distinctia dintre posibilitatea unei blocade
totale si existenta unei vulnerabilitati structurale.

Faptul ca Malacca nu poate fi inchisa simplu si fara consecinte enorme nu
inseamna ca dependenta Chinei de aceasta ruta este lipsita de importanta.
Strategia nu opereaza numai cu scenarii absolute.

ntr-o crizd major3, chiar perspectiva interdictiei, cresterea riscului,
redirectionarea fortata a unor fluxuri sau necesitatea protejarii liniilor
maritime ar consuma resurse si ar afecta libertatea de actiune a Beijingului.
Vulnerabilitatea exista chiar daca adversarul nu o poate exploata fara costuri.

Raspunsul Chinei: reducerea dependentei, nu eliminarea ei

O parte importanta a politicii externe si infrastructurale chineze din ultimele
doua decenii poate fi interpretata si prin aceasta lentila. China a incercat sa
diversifice caile prin care energia si marfurile pot ajunge pe teritoriul sau.

Conductele de petrol si gaze dintre Myanmar si provincia Yunnan permit unor
resurse energetice sosite in Golful Bengal sa ajunga in sud-vestul Chinei fara
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traversarea Stramtorii Malacca. Conductele® din Asia Centrala si relatiile
energetice cu Rusia ofera acces terestru la alte surse.

China—Pakistan Economic Corridor, legat de portul Gwadar, este frecvent
prezentat drept o alta posibilitate de conectare a vestului Chinei la Oceanul
Indian.

Belt and Road Initiative a dezvoltat infrastructuri feroviare si rutiere eurasiatice
care ofera alternative pentru anumite categorii de marfuri.

lar interesul Beijingului pentru rutele arctice introduce perspectiva unei
conexiuni maritime Asia—Europa care, in anumite conditii, ar putea evita o
parte dintre chokepoint-urile sudice traditionale. Privite separat, aceste
proiecte au ratiuni economice, politice si regionale diferite.

Privite impreuna, ele exprima si o preocupare strategica evidenta: reducerea
dependentei de un numar mic de rute maritime vulnerabile. Dar reducerea
dependentei nu inseamna eliminarea ei.

Conductele au capacitati limitate. Transportul feroviar nu poate substitui
volumele transportului maritim. Gwadar se afla la mare distanta de
principalele centre economice chineze, iar legatura terestra traverseaza un
relief dificil. Importurile rusesti si central-asiatice diversifica sursele, dar
creeaza alte forme de dependenta.

Obiectivul Chinei este, asadar, o retea de optiuni suficient de diversificata incat
niciun singur chokepoint sa nu poata deveni decisiv.

De la Malacca la Oceanul Indian
Dilema Malacca explica si interesul crescand al Chinei pentru Oceanul Indian.

Pe masura ce economia chineza a devenit dependenta de fluxurile maritime
globale, Beijingul a avut nevoie de o capacitate mai mare de a-si proteja liniile
de comunicatii.

Baza militara chineza din Djibouti, inaugurata in 2017, reprezinta cea mai
vizibila expresie a acestei transformari. Amplasarea? sa este semnificativa: in

Z5China National Petroleum Corporation, Annual Report 2017, sectiunea ,,Myanmar-China Crude Pipeline”,
https://www.cnpc.com.cn/en/2014enbvfg/201504/469c5c60316a49bd8f75f461417eab33/files/49eadf96494f
41ada5711bfea3d04237.pdf. Sistemul conecteaza portul Kyaukpyu, de la Golful Bengal, cu provincia Yunnan si
ofera o ruta alternativa pentru o parte a importurilor energetice chineze, fara a putea substitui volumele
maritime care traverseaza Malacca.

Z6peter A. Dutton, Isaac B. Kardon si Conor M. Kennedy, Djibouti: China's First Overseas Strategic Strongpoint,
China Maritime Report nr. 6, U.S. Naval War College, aprilie 2020, https://digital-commons.usnwc.edu/cmsi-
maritime-reports/6/. Baza este operationala din 2017. Facilitatea sustine misiunile chineze de escorta,
antipiraterie, evacuare si prezenta navala in regiunea Golfului Aden si Oceanului Indian.

28



apropierea Bab el-Mandeb, pe una dintre rutele care conecteaza Oceanul
Indian cu Suezul si Europa.

China a dezvoltat in paralel relatii si investitii portuare in mai multe state din
regiunea Oceanului Indian. Unele au generat in Occident teoria unui ,,String of
Pearls” — o retea de facilitati care ar putea sustine, in timp, o prezenta
maritima chineza mai ampla.

Conceptul trebuie utilizat prudent. Un port comercial finantat sau operat de o
companie chineza nu devine automat baza navala. Dar tendinta strategica este
greu de ignorat.

Aceasta evolutie corespunde uneia dintre logicile clasice ale puterii maritime
descrise de Mahan: dependenta de comertul indepartat stimuleaza protectia
rutelor si extinderea prezentei strategice.

Malacca si competitia sino-americana
Aici dilema capata dimensiunea sa cea mai importanta.

Statele Unite nu sunt stat riveran la Malacca, dar dispun de o pozitie navala
dominanta in Pacific si de o retea extinsa de aliante si facilitati militare in
regiunea indo-pacifica.

China, in schimb, este principala putere continentala si economica a Asiei de
Est, dar o parte dintre liniile sale maritime vitale traverseaza spatii in care
Beijingul nu detine controlul strategic exclusiv. Aceasta asimetrie reprezinta
una dintre sursele profunde ale competitiei maritime dintre cele doua puteri.
Din perspectiva Washingtonului, libertatea de navigatie si accesul la marile
asiatice sunt componente ale ordinii regionale. Din perspectiva Beijingului,
aceeasi arhitectura poate fi perceputa si ca o potentiala capacitate americana
de constrangere.

Nu este necesar ca Statele Unite sa intentioneze permanent blocarea Chinei
pentru ca Beijingul sa fie obligat sa ia in calcul posibilitatea intr-un scenariu de
conflict.

Strategia se construieste nu numai in functie de intentiile actuale ale
adversarului, ci si de capacitatile pe care acesta le-ar putea utiliza intr-o
situatie viitoare.

De aici rezulta investitiile chineze in flota, rachete cu raza lunga de actiune,
baze, porturi, infrastructuri continentale si surse energetice alternative. Dilema
Malacca nu este, prin urmare, doar problema unei stramtori.
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Este expresia geografica a unei intrebari mult mai ample: poate o mare putere
sa considere sigura o ascensiune economica dependenta de rute pe care nu le
poate proteja integral?

Statele riverane si limitele influentei marilor puteri

Exista Tnsa un element care complica scenariile prea simple privind Malacca:
statele riverane.

Indonezia, Malaezia si Singapore au propriile interese. Ele nu sunt simple
obiecte ale competitiei sino-americane si nu ar accepta automat transformarea
stramtorii intr-un instrument al strategiei unei alte puteri. Acest fapt ne
reaminteste ca geografia nu produce automat control. Un chokepoint poate fi
important pentru marile puteri fara ca acestea sa-l detina. Statele mai mici
aflate in asemenea pozitii pot dobandi, la randul lor, o relevanta strategica
disproportionata.

Singapore este exemplul evident. Dimensiunea teritoriului sau este redusa, dar
pozitia la intrarea in Stramtoarea Malacca, infrastructura portuara si rolul in
economia globala ii confera o importanta care depaseste cu mult dimensiunea
geografica. Aici reapare una dintre constantele geopoliticii: pozitia poate
compensa partial dimensiunea.

Malacca ca dependenta in lant

Pentru importurile din Golful Persic, dependenta de Malacca se adauga celei
de Hormuz; rutele care implica Marea Rosie includ noduri suplimentare.

Malacca exprima vulnerabilitatea unei puteri devenite globala economic
inainte de a dobandi capacitatea de protectie a tuturor rutelor de care
depinde. China incearca sa reduca aceasta discrepanta inclusiv prin explorarea
unor conexiuni nordice.

Topirea sezoniera a ghetii, infrastructura ruseasca si interesul pentru Polar Silk
Road pot modifica geografia unei parti a comertului eurasiatic. Pentru accesul
din Pacific, aceasta perspectiva aduce in analiza Stramtoarea Bering.”

VI. Stramtoarea Bering — chokepoint-ul emergent al Arcticii

Pe hartile actuale ale comertului mondial, Stramtoarea Bering nu ocupa locul
pe care il au Hormuz, Malacca sau Suez. Volumul traficului comercial este
incomparabil mai redus, conditiile de navigatie raman dificile, iar Arctica nu
este inca o alternativa de amploare la marile rute maritime traditionale. Dar o

?7State Council Information Office of the People's Republic of China, China's Arctic Policy, 26 ianuarie 2018,
https://english.mee.gov.cn/Resources/publications/Whitep/202101/t20210126_818799.shtml. Documentul
oficial utilizeaza conceptul ,,Polar Silk Road” si exprima interesul Chinei pentru dezvoltarea rutelor maritime
arctice in cooperare cu alte state.
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analiza strategica orientata exclusiv catre fluxurile actuale risca sa surprinda
lumea de ieri.

Tntre Peninsula Ciukotka a Rusiei si Alaska americand, Stramtoarea Bering
conecteazd Pacificul cu Oceanul Arctic. Tn zona cea mai ingustd, cele doud mari
puteri sunt despartite de aproximativ 82 de kilometri, iar intre ele se afla
insulele Diomede: Marea Diomede, apartinand Rusiei, si Mica Diomede,
apartinand Statelor Unite.?

Putine locuri concentreaza intr-un spatiu atat de restrans atatea elemente ale
competitiei strategice viitoare: Statele Unite, Rusia, accesul la Arctica, resurse,
rute maritime emergente si interesul Chinei pentru dezvoltarea unei
conexiuni nordice intre Asia si Europa. Bering poate fi considerata, prin
urmare, un chokepoint emergent.

Arctica devine mai accesibila, nu devine simpla

Schimbarile climatice au redus semnificativ intinderea si grosimea ghetii
marine arctice in ultimele decenii, prelungind perioadele in care anumite rute
pot fi utilizate. In paralel, progresele in constructia navelor pentru conditii
polare, sistemele de navigatie, comunicatiile prin satelit si infrastructura de
sprijin au facut transportul arctic mai fezabil decat in trecut.

Aceasta a alimentat periodic predictii potrivit carora rutele arctice ar putea
deveni noua mare artera comerciala dintre Asia si Europa. Asemenea predictii
trebuie tratate prudent. Arctica nu este pe punctul de a inlocui Suezul.

Navigatia ramane dificila si, In numeroase zone, sezoniera. Conditiile
meteorologice sunt severe. Infrastructura portuara este limitata. Capacitatile
de cautare si salvare sunt mult mai reduse decat pe rutele maritime
traditionale. Asigurarea navelor este complexa, iar accidentele intr-un mediu
atat de izolat pot avea consecinte deosebit de grave.

Mai mult, transportul containerizat modern nu depinde numai de distanta
dintre doua puncte. El depinde de predictibilitate, frecventa serviciilor,
porturile intermediare, integrarea in lanturile logistice si posibilitatea
mentinerii unui calendar riguros. De aceea, ar fi exagerat sa afirmam ca rutele

ZKathy J. Kuletz, Daniel Cushing, Erik E. Osnas, Elizabeth A. Labunski si Adrian Gall, ,Representation of the
Pacific Arctic seabird community within the Distributed Biological Observatory array, 2007-2015", 2019,
manuscrisul autorilor disponibil in arhiva NOAA, p. 20,
https://repository.library.noaa.gov/view/noaa/57692/noaa_57692_DS1.pdf. In zona sa cea mai ingusts,
stramtoarea dintre Peninsula Ciukotka si Alaska are aproximativ 82 km; insulele Diomede, apartinand
Federatiei Ruse si Statelor Unite, se afla intre cele doua continente.

2Michon Scott, ,When is the Northeast Passage open to ship traffic?”, National Snow and Ice Data Center,
actualizat la 26 iunie 2024, https://nsidc.org/learn/ask-scientist/when-northeast-passage-open-ship-traffic.
Reducerea ghetii estivale a crescut accesibilitatea anumitor rute, fara a elimina caracterul dificil, sezonier si
riscant al navigatiei arctice.
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arctice vor transforma inevitabil comertul mondial. Dar ar fi la fel de gresit sa
ignoram tendinta. Arctica devine mai accesibila, chiar daca nu devine usoara.

lar fiecare crestere a utilizabilitatii sale mareste valoarea strategica a punctelor
prin care trebuie sa se intre si sa se iasa din sistemul arctic. Bering este unul
dintre acestea.

Northern Sea Route si avantajul geografic al Rusiei

Cea mai dezvoltata dintre rutele arctice este Northern Sea Route — Ruta
Maritima de Nord — care urmareste in mare masura coasta arctica a Federatiei
Ruse si conecteaza zona Pacificului cu marile arctice si, mai departe, cu
Atlanticul de Nord.

Pentru Rusia, ruta are o semnificatie economica evidenta. Ea faciliteaza
exploatarea si transportul resurselor energetice si minerale din regiunile
arctice si poate reduce distantele dintre anumite porturi asiatice si europene.
Dar importanta ei este si strategica.

O mare parte a traseului se desfasoara de-a lungul litoralului rusesc, intr-un
spatiu in care Moscova dispune de baze militare, porturi, spargatoare de
gheata si o experienta operationala arctica incomparabil mai mare decat
majoritatea celorlalte state. Rusia detine cea mai extinsa flota de spargatoare
de gheata din lume, inclusiv spargatoare cu propulsie nucleara, ceea ce i ofera
0 capacitate unica de operare in regiune.® Aceasta situatie produce un paradox
interesant.

O ruta arctica poate reduce dependenta anumitor fluxuri de Suez, Bab el-
Mandeb sau chiar de alte chokepoints sudice, dar poate creste dependenta de
infrastructura si mediul strategic controlate in mare masura de Rusia.

China si ,,Drumul Polar al Matasii”
China este actorul care introduce a treia dimensiune a problemei.

Beijingul nu este stat riveran la Oceanul Arctic, dar se defineste drept un stat
,hear-Arctic” si si-a exprimat oficial interesul pentru participarea la dezvoltarea
rutelor maritime nordice. in documentul sau privind politica arcticd din 2018,
China a introdus explicit ideea construirii unui Polar Silk Road in cooperare cu
alte state.’* Interesul este usor de inteles. Pentru China, dezvoltarea unor rute

30Rosatom, Strategic Report 2024, sectiunile privind Northern Sea Route si flota de spargdtoare de gheata,
https://report.rosatom.ru/go_eng/go_rosatom_eng_2024/rosatom_2024_eng.pdf. Pozitia Rusiei in regiune
rezultd atat din lungimea litoralului arctic, cat si din infrastructura si capacitatile specializate dezvoltate pe
parcursul mai multor decenii.

31State Council Information Office of the People's Republic of China, China's Arctic Policy, 26 ianuarie 2018,
https://english.mee.gov.cn/Resources/publications/Whitep/202101/t20210126_818799.shtml. Documentul
defineste China drept stat ,near-Arctic” si sustine cooperarea pentru dezvoltarea unui ,Polar Silk Road” prin
utilizarea rutelor maritime arctice.

32



arctice poate oferi, cel putin teoretic, trei avantaje. Primul este reducerea
distantei pentru anumite legaturi maritime dintre nord-estul Asiei si nordul
Europei. Al doilea este accesul la resursele arctice. Al treilea — si strategic cel
mai interesant — este diversificarea rutelor maritime. O China dependenta de
Malacca, Oceanul Indian si Suez are un interes evident in existenta unor cai
alternative. Dar aceasta solutie contine propriul paradox.

Pentru a reduce dependenta de Malacca si Suez, China ar deveni mai
dependenta de relatia cu Rusia si, pentru accesul din Pacific catre sistemul
arctic, de Stramtoarea Bering.

Cu alte cuvinte: diversificarea geografica poate reduce dependenta de un
adversar potential, dar poate creste dependenta de un partener. lar
parteneriatele geopolitice nu sunt imuabile.

Aceasta este una dintre lectiile fundamentale ale infrastructurilor strategice:
ele sunt construite pentru decenii, in timp ce aliantele si raporturile dintre
state se pot modifica mult mai repede.

Rusia si Statele Unite fata in fata

Bering are insa o particularitate pe care niciunul dintre chokepoint-urile
analizate pana acum nu o reproduce in aceeasi forma. Pe cele doua maluri se
afla Rusia si Statele Unite.

fntr-un punct, distanta dintre insulele Diomede este de numai cativa kilometri.
Linia internationala a datei trece intre ele, dar mult mai importanta strategic
este apropierea directd dintre teritoriile celor doud puteri nucleare. In timpul
Razboiului Rece, aceasta proximitate avea in primul rand semnificatie militara.
Tntr-o Arcticd mai accesibild economic, aceeasi geografie poate dobandi si o
functie comerciala crescanda. Aceasta inseamna ca Bering poate deveni
simultan: ruta comerciala; poarta energetica; spatiu de competitie militara;
zona de supraveghere si avertizare strategica; punct de contact intre
sistemele arctice rus si american. O asemenea suprapunere ii confera o
valoare speciald. In Hormuz, principala problem3 este relatia dintre Iran si
fluxurile energetice. In Malacca, relatia dintre comertul asiatic si competitia
strategica.

Ar putea Bering fi ,,inchisa”?
Intrebarea trebuie formulatd cu prudenta.

Din punct de vedere juridic, Stramtoarea Bering este utilizata pentru navigatie
internationala, iar statutul trecerii nu poate fi redus la ideea ca Rusia sau
Statele Unite ar putea pur si simplu ,inchide poarta”.
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Din punct de vedere militar, un conflict in care una dintre cele doua puteri ar
incerca sa Impiedice navigatia celeilalte prin zona ar reprezenta deja o
confruntare de o gravitate extrema. Prin urmare, nu acesta este scenariul cel
mai util pentru analiza. Mai interesanta este problema securitatii si controlului
mediului din jurul chokepoint-ului. Cine dispune de infrastructura? Cine poate
asigura navigatia? Cine are spargatoare de gheata suficiente? Cine poate
furniza cautare si salvare? Cine poate supraveghea spatiul aerian si maritim?
Cine poate mentine comunicatiile si pozitionarea? Cine poate opera militar in
conditii extreme pentru perioade lungi? in Arctica, puterea nu este
determinata numai de capacitatea de a interzice accesul. Este determinata si
de capacitatea de a face accesul posibil. Aceasta reprezinta o diferenta subtila
fata de chokepoint-urile traditionale. La Hormuz sau Bab el-Mandeb ne
intrebdm n primul rand cine poate perturba navigatia. in Arctica trebuie s3
intrebam si cine detine infrastructura fara de care navigatia nu poate functiona
sigur si regulat. Puterea de a facilita poate deveni o forma de control.

lar in analiza strategica, identificarea unui nod inainte ca acesta sa devina critic
este mai importanta decat constatarea importantei sale dupa ce fluxurile s-au
concentrat deja asupra lui.

O lectie pentru 2050

Privita din perspectiva anului 2050, problema Bering poate fi formulata simplu.
Daca rutele arctice raman marginale, stramtoarea isi va pastra in principal
importanta militara si regionala.

Daca ele devin o componenta semnificativa a comertului dintre Asia, Arctica
rusa si Europa, Bering va dobandi o functie complet diferita. Nu putem sti
astazi care dintre scenarii se va confirma. Dar putem identifica structura
vulnerabilitatii.

Orice flux maritim semnificativ care intra in Arctica dinspre Pacific trebuie sa
tina seama de acest pasaj. lar acest pasaj se afla intre doua puteri aflate intr-o
relatie strategica dificila, intr-o regiune in care Rusia detine avantaje
infrastructurale importante si in care China urmareste acces economic fara a
detine teritoriu. Intr-un singur chokepoint se intalnesc astfel geografia Rusiei,
puterea maritima americana si ambitia economica a Chinei. Acest fapt este
suficient pentru ca Bering sa merite un loc pe harta punctelor obligate de
trecere ale secolului XXI.

Suezul, deschis in 1869, si Panama, in 1914, arata cum infrastructura poate
schimba geografia economica fara sa modifice pozitia continentelor. Dupa
Bering, unde evolueaza utilizabilitatea unui pasaj existent, Canalul Panama
permite examinarea unui punct obligat de trecere construit de om.
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VII. Canalul Panama — cand omul construieste un chokepoint

Panama nu este o stramtoare naturala. Canalul, deschis navigatiei in 1914, a
taiat istmul care separa Atlanticul de Pacific si a eliminat pentru o mare parte a
transportului maritim necesitatea ocolirii Americii de Sud prin Capul Horn.
Ulterior, extinderea inaugurata in 2016 a permis tranzitul unei noi generatii de
nave, consolidand rolul canalului in comertul mondial.

Rezultatul reprezinta unul dintre cele mai spectaculoase exemple ale modului
in care infrastructura poate modifica valoarea strategica a spatiului. Muntii,
oceanele si stramtorile sunt produse ale naturii. Canalul Panama este produsul
unei decizii umane.

Dar, odata construit si integrat in economia mondiala, efectul este comparabil:
milioane de tone de marfuri sunt concentrate anual intr-un coridor de
aproximativ 80 de kilometri, iar numeroase lanturi logistice au fost organizate
presupunand disponibilitatea lui. Omul a eliminat astfel o constrangere
geografica si, in acelasi timp, a creat o noua dependenta geografica. Acesta
este primul paradox al Canalului Panama.

Un canal care depinde de apa dulce

Panama mai prezinta o particularitate care il diferentiaza radical de Hormuz,
Malacca sau Bering. Canalul nu functioneaza pur si simplu pentru ca intre cele
doua oceane exista o cale navigabila.

Functionarea sistemului traditional de ecluze depinde de apa dulce acumulata
in principal in sistemul lacurilor Gatun si Alhajuela. Apa permite ridicarea si
coborarea navelor intre nivelul oceanelor si cel al lacului artificial prin care
traverseaza o parte importanta a istmului. Aceasta introduce o vulnerabilitate
neobisnuitd. In Hormuz ne intrebdm dac3 Iranul poate perturba navigatia. In
Bab el-Mandeb, dac§ atacurile Houthi pot determina armatorii s3 evite ruta. in
Malacca, dacd o confruntare intre marile puteri poate ameninta fluxurile. n
Panama trebuie sa intrebam si: va exista suficienta apa pentru ca
infrastructura sa functioneze la capacitatea necesara? Criza din 2023-2024 a
oferit raspunsul.

Precipitatiile reduse si nivelul scazut al lacului Gatun au determinat Autoritatea
Canalului Panama sa impuna restrictii asupra pescajului si numarului de
tranzite. In conditii normale, sistemul putea gestiona aproximativ 36 de treceri
zilnice; in perioada critica, autoritatea a anuntat reducerea acestora pana la 22
si planificase, inaintea ameliorarii situatiei, coborarea temporara chiar mai
mult.?2 Nu exista razboi. Nu exista blocada. Nu fusese atacata infrastructura. Si

32putoridad del Canal de Panama, ,,Panama Canal to Increase Daily Transits to 24 Starting in January”, 15
decembrie 2023, https://pancanal.com/en/panama-canal-to-increase-daily-transits-to-24-starting-in-januaryy/.
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totusi, capacitatea unuia dintre cele mai importante coridoare comerciale
mondiale a fost redusa. Aceasta introduce in analiza chokepoint-urilor o
categorie distincta: vulnerabilitatea infrastructural-climatica.

Geografia nu este intotdeauna fixa

Suntem obisnuiti sa tratam geografia ca pe elementul stabil al strategiei.
Guvernele se schimba. Aliantele se modifica. Tehnologia evolueaza. Geografia
ramane. Panama obliga la o nuantare.

Pozitia istmului nu se schimba, dar utilizabilitatea infrastructurii construite pe
el poate varia in functie de conditiile naturale.

Tn 2023, Autoritatea Canalului Panama a descris anul drept al doilea cel mai
secetos din istoria bazinului canalului si a aratat ca octombrie fusese cea mai
secetoasa luna octombrie inregistrata pana atunci.®* Problema nu este exclusiv
canalul.

Aceleasi lacuri care furnizeaza apa necesara functionarii sale asigura si apa
potabila pentru o parte foarte importanta a populatiei Panama. Autoritatea
Canalului estimeaza ca sistemul deserveste peste jumatate din populatia tarii.
Apare astfel o competitie intre doua functii strategice: apa pentru populatie si
economie; apa pentru functionarea unei infrastructuri globale. Tn conditii
normale, cele doud pot coexista. in conditii de stres hidrologic sever, ele intrd
in aceeasi ecuatie de securitate.

Din acest motiv, Panama dezvolta proiectul Rio Indio, destinat cresterii
capacitatii de stocare si garantarii alimentarii cu apa atat pentru populatie, cat
si pentru functionarea canalului pe termen lung. Autoritatea il prezinta drept o
investitie strategica pentru urmatorii aproximativ 50 de ani.**n cazul Panama,
securitatea apei devine securitate maritima globala.

Cand natura produce efectul unei blocade

Acest fapt are o semnificatie mai larga.

Tn contextul nivelurilor neobisnuit de scizute ale lacului Gatin, numérul tranzitelor fusese redus de la un regim
normal de aproximativ 36 pe zi la 22, fiind planificate initial reduceri suplimentare daca situatia hidrologica se
agrava.

3autoridad del Canal de Panama, , Navigating Change: A Timeline of Recent & Future Progress at the Panama
Canal”, https://pancanal.com/en/navigating-change-a-timeline-of-recent-future-progress-at-the-panama-
canal/ (consultat la 11 septembrie 2026). Autoritatea arata ca octombrie 2023 a inregistrat precipitatii cu
aproximativ 41% sub nivelul obisnuit si a fost cea mai secetoasa lund octombrie consemnata in bazinul
canalului.

34Autoridad del Canal de Panama, ,,Proyecto del lago de rio Indio se establece como prioridad para la
seguridad hidrica del pais”, https://pancanal.com/proyecto-del-lago-de-rio-indio-se-establece-como-prioridad-
para-la-seguridad-hidrica-del-pais/ (consultat la 11 septembrie 2026). Proiectul urmareste consolidarea
securitatii hidrice pentru populatie si sustinerea functionarii canalului pe termen lung, intr-un context in care
aceeasi resursa de apa deserveste atat navigatia, cat si consumul populatiei.
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Analiza traditionala a chokepoint-urilor este dominata de scenarii conflictuale:
razboi, blocada, minare, atacuri asupra navelor, sabotaj. Panama
demonstreaza ca efecte similare pot fi produse fara adversar. Seceta poate
reduce capacitatea. Un accident poate bloca o ecluza. O problema tehnica
poate intarzia traficul. Un atac cibernetic ar putea afecta sistemele de
administrare. Un cutremur sau un eveniment meteorologic extrem ar putea
produce alte forme de perturbare. Aceasta observatie ne obliga sa largim
definitia securitatii unui chokepoint. A proteja un punct obligat de trecere nu
fnseamna numai a-l apara impotriva unui adversar. inseamna a-i asigura
functionarea.

Este aceeasi diferenta pe care am intalnit-o in Arctica. Puterea strategica nu
consta intotdeauna in capacitatea de a interzice accesul. Uneori consta in
capacitatea de a face accesul posibil si predictibil.

Alternativa exista. Dar cu ce cost?
Ca si in cazul Suezului, Canalul Panama poate fi ocolit.

Anumite fluxuri pot fi redirectionate, insa alternativele au costuri si capacitati
diferite.

Ocolirea Americii de Sud creste enorm distanta pentru anumite rute. Alte tipuri
de nave pot utiliza Suezul, in functie de origine si destinatie. Unele marfuri pot
fi descarcate si transportate terestru. Toate aceste solutii au Tnsa costuri si
capacitati limitate.

Criza apei din 2023 a demonstrat mecanismul foarte clar: restrictiile au produs
intarzieri si au contribuit la cresterea costurilor pentru anumite categorii de
transport, inclusiv transportul gazelor petroliere lichefiate din Statele Unite
catre Asia. U.S. Energy Information Administration a consemnat cresteri
puternice ale tarifelor de transport pentru asemenea fluxuri in perioada
restrictiilor.

Prin urmare, Panama confirma una dintre tezele deja dezvoltate: un
chokepoint nu trebuie sa fie complet inchis pentru a produce efecte
strategice. Este suficient ca debitul sau sa scada sub nivelul pe care economia
mondiala il presupunea disponibil.

Panama si puterea americana

Exista Tnsa si o dimensiune geopolitica imposibil de separat de istoria canalului.

35)Josh Eiermann, ,Drought at the Panama Canal delays energy shipments, increasing shipping costs”, U.S.
Energy Information Administration, 31 octombrie 2023,
https://www.eia.gov/todayinEnergy/detail.php?id=60842. EIA a consemnat efectele restrictiilor asupra
transporturilor energetice si cresterea puternica a tarifelor pentru transportul LPG dintre Golful Mexic si Asia.
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Statele Unite au jucat rolul decisiv in construirea Canalului Panama si au
exercitat timp de decenii controlul asupra Zonei Canalului. Tratatele Torrijos—
Carter din 1977 au stabilit procesul prin care controlul urma sa fie transferat
Panama, transfer finalizat la 31 decembrie 1999. Canalul este astazi administrat
de Autoritatea Canalului Panama.

Aceasta realitate juridica trebuie precizata fara echivoc, mai ales in contextul
controverselor politice recente: Statele Unite nu administreaza Canalul
Panama, iar China nu controleaza Canalul Panama. Dar aceasta nu inseamna
ca infrastructura si spatiul din jurul canalului sunt lipsite de competitie
geopolitica.

Pentru Statele Unite, canalul are o semnificatie economica si strategica
speciala. El faciliteaza circulatia intre coastele Atlanticului si Pacificului si poate
avea importanta pentru mobilitatea navala si logistica americana. Pentru
China, Panama este relevanta prin comert, investitii si pozitia sain
infrastructura maritima globala. Aceasta suprapunere a transformat din nou
canalul intr-un spatiu al competitiei dintre marile puteri.

Canalul si porturile nu sunt acelasi lucru

Controversa privind prezenta economica chineza in jurul canalului
demonstreaza insa necesitatea unei distinctii importante.

Mult timp, porturile Balboa, la capatul Pacific, si Cristdbal, la capatul Atlantic,
au fost operate prin concesiuni de Panama Ports Company, subsidiara a
conglomeratului CK Hutchison Holdings din Hong Kong.®

Acest fapt a alimentat in Statele Unite preocupari privind influenta chineza
asupra infrastructurilor aflate in imediata vecinatate a canalului. Dar operarea
unor porturi de la extremitatile canalului nu echivaleaza cu administrarea
canalului. Distinctia este esentiala.

Controlul ecluzelor, gestionarea traficului prin canal si autoritatea asupra
infrastructurii centrale apartin Panama Canal Authority. Prezenta unei

companii straine in porturile adiacente poate ridica probleme de securitate,
informatii, logistica sau influenta economica, dar nu trebuie transformata
automat in afirmatia ca statul de origine al companiei ,,controleaza canalu

III

Evolutiile din 2025-2026 au demonstrat cat de geopolitizata devenise
problema. in ianuarie 2026, Curtea Suprema din Panama a declarat

3¢pentru dimensiunea geopoliticd a porturilor Balboa si Cristdbal si distinctia dintre operarea portuar3 si
administrarea propriu-zisa a canalului, vezi Jenny Duan, ,Great-power competition in the Panama Canal”,
International Institute for Strategic Studies, 15 aprilie 2025, https://www.iiss.org/online-analysis/online-
analysis/2025/04/great-power-competition-in-the-panama-canal/.
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neconstitutionale concesiunile respective, iar operarea porturilor a intrat intr-
un proces de tranzitie care a generat inclusiv litigii internationale.*”

Cazul este important tocmai pentru ca arata ca geopolitica unui chokepoint se
extinde dincolo de pasajul propriu-zis catre ecosistemul infrastructural care il
inconjoara.

Porturile, terminalele, telecomunicatiile, sistemele informatice, caile ferate si
serviciile logistice pot conta aproape la fel de mult ca ecluzele.

Competitia pentru infrastructura din jurul fluxului

Aceasta este poate cea mai interesanta lectie geopolitica oferita de Panama.
Controlul unui chokepoint modern nu trebuie imaginat exclusiv prin prezenta
unei nave militare la intrarea sa. Influenta poate fi exercitata prin
infrastructura. Cine opereaza terminalele? Cine furnizeaza sistemele
informatice? Cine controleaza telecomunicatiile? Cine finanteaza extinderile?
Cine intretine echipamentele? Cine are acces la informatiile privind fluxurile
comerciale? intrebarile seamana surprinzitor de mult cu cele pe care le
intalnim in analiza infrastructurilor digitale. Din aceasta perspectiva, Panama
este simultan un chokepoint maritim si un ecosistem de infrastructuri critice.
lar competitia strategica nu se desfasoara numai pentru controlul canalului, ci
si pentru pozitionarea in jurul acestuia.

2026: suprapunerea socurilor

Actualitatea ofera o demonstratie aproape didactica a logicii dezvoltate in
capitolul precedent.

Tn august 2026, scdderea din nou a nivelului apei a determinat restrictii asupra
pescajului, in timp ce cererea pentru tranzit a crescut pe fondul perturbarilor
energetice si maritime produse de conflictul din Orientul Mijlociu. Potrivit
Autoritatii Canalului Panama, ajustarile de pescaj aplicabile din 26 august si 3
septembrie nu reduceau numarul tranzitelor zilnice; ele trebuie deosebite de
restrictiile asupra numarului de treceri din 2023-2024. Costurile pentru
obtinerea unor sloturi de tranzit au crescut spectaculos, iar cozile de nave s-au
marit. Fenomenul este important nu doar ca eveniment conjunctural. El
ilustreaza exact mecanismul socurilor interdependente. O criza intr-o regiune
modifica fluxurile energetice. Fluxurile suplimentare cauta o alta ruta. Ruta
alternativa intdmpina simultan propria constrangere —in cazul Panama,

37In januarie 2026, Curtea Suprema din Panama a declarat neconstitutionale concesiunile Panama Ports
Company pentru Balboa si Cristébal. Evolutia ulterioara a generat litigii si a afectat inclusiv tranzactia
internationald propusa pentru portofoliul CK Hutchison. Situatia ramane in evolutie la data redactarii. Corte
Suprema de Justicia de Panama, ,,Comunicado del Pleno de la Corte Suprema de Justicia”, 29 ianuarie 2026,
https://www.organojudicial.gob.pa/uploads/blogs.dir/1/2026/01/426/comunicado-pleno-de-la-csj-29-de-
enero-de-2026-1.pdf (pentru constatarea neconstitutionalitatii).
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disponibilitatea apei. Rezultatul nu mai poate fi explicat prin analiza izolata a
niciunuia dintre evenimente.

Chokepoint-ul construit si lectia sa

Panama ilustreaza categoria chokepoint-ului construit, dependent atat de
infrastructura, cat si de mediu.

Canalul Panama ilustreaza efectul dublu al unei investitii reusite: scurtarea
rutelor concentreaza traficul, iar concentrarea mareste consecintele
indisponibilitatii infrastructurii.’

De aceea, securitatea viitoare a canalului nu va depinde numai de apararea sa
militara sau de stabilitatea politica a Panama. Va depinde de apa, clima,
infrastructura, tehnologie, investitii, securitate cibernetica si capacitatea
statului panamez de a administra competitia dintre puteri fara a pierde
controlul asupra unui activ strategic propriu. lar aceasta ne conduce catre un
caz aproape opus. in Panama, omul a construit infrastructura si apoi dreptul
international a consacrat neutralitatea si accesul la ea.

n Bosfor si Dardanele, natura a creat pasajul, iar statele au construit in jurul
sau unul dintre cele mai sofisticate regimuri juridico-strategice ale lumii
maritime.

VIII. Bosfor si Dardanele — geografia transformata in autoritate juridica

Tmpreund cu Marea Marmara, cele doud stramtori formeaza singura legatura
maritima dintre Marea Neagra si Mediterana. Pentru Romania, Bulgaria,
Georgia, Ucraina si Rusia, precum si pentru toate fluxurile comerciale care intra
sau ies pe mare din bazinul pontic, aceasta realitate geografica este
fundamentala. Nu exista o ruta maritima alternativa.

O nava care pleaca din Constanta, Odesa, Novorossiisk, Batumi sau Varna si
doreste sa ajunga in Mediterana trebuie sa traverseze sistemul stramtorilor
turcesti.

38Fjnancial Times, ,,Panama Canal fees hit record high as El Nifio and Iran war choke shipping”, august 2026,
https://www.ft.com/content/38083cb5-3892-40a1-b90f-102109f96b17, privind efectul simultan al restrictiilor
determinate de nivelul apei si al cresterii cererii pentru tranzit in contextul perturbarii rutelor energetice din
Orientul Mijlociu. Cazul ofera un exemplu contemporan al modului in care socurile produse Tn noduri diferite
ale sistemului maritim se pot amplifica reciproc. Pentru restrictia de pescaj aplicabila din 26 august 2026:
Autoridad del Canal de Panama, ,,Panama Canal Announces New Draft Adjustments for Neopanamax Locks”,
https://pancanal.com/en/panama-canal-announces-new-draft-adjustments-for-neopanamax-locks/. Vezi si
interviul cu Jamie Smyth (Financial Times), ,, Why some companies are paying more than $1 million to get
through the Panama Canal”, NPR, 14 august 2026, transcriere publicata de WRUR:
https://www.wrur.org/2026-08-14/why-some-companies-are-paying-more-than-1-million-to-get-through-the-
panama-canal.
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n sens invers, orice navd de rdzboi a unei puteri din afara Marii Negre care
doreste sa intre Tn acest spatiu trebuie sa parcurga acelasi traseu. Aceasta
realitate confera Turciei o pozitie strategica extraordinara.

Dar puterea Ankarei nu rezulta numai din faptul ca teritoriul turc se afla pe
ambele maluri ale Bosforului si Dardanelelor. Ea rezulta din suprapunerea a
trei elemente: geografia; suveranitatea statului riveran; regimul juridic stabilit
prin Conventia de la Montreux din 1936. Este tocmai aceasta combinatie care
transforma stramtorile turcesti intr-un caz diferit de toate cele analizate pana
acum.

Geografia ca privilegiu strategic

Istanbulul se afla intr-unul dintre putinele locuri ale lumii in care un mare oras
controleaza fizic un pasaj intercontinental. Bosforul separa Europa de Asia si
conecteaza Marea Neagra cu Marea Marmara. Dardanelele continua legatura
catre Marea Egee si Mediterana. Importanta acestui spatiu este cunoscuta de
milenii.

Bizantul si apoi Constantinopolul si-au datorat o parte importanta a valorii
strategice tocmai pozitiei la intersectia rutelor dintre Europa si Asia si dintre
Marea Neagra si Mediterana. Imperiul Otoman a transformat controlul
stramtorilor intr-un element central al puterii sale. Tn secolele XIX si XX,
,problema stramtorilor” a devenit una dintre temele recurente ale rivalitatii
dintre Imperiul Rus, Imperiul Otoman si puterile europene.

Pentru Rusia, accesul din Marea Neagra catre Mediterana a reprezentat
permanent o preocupare strategica majora. Pentru puterile maritime
occidentale, problema inversa — accesul flotelor lor catre Marea Neagra — a
avut o importanta comparabila. Aceasta dubla functie explica particularitatea
sistemului: stramtorile sunt simultan iesirea unei mari si intrarea in ea. Cine
influenteaza regimul lor afecteaza ambele sensuri ale puterii maritime.

Montreux: cand dreptul devine instrument geopolitic

Conventia privind regimul stramtorilor, semnata la Montreux la 20 iulie 1936,
reprezinta unul dintre cele mai longevive si mai importante regimuri juridice
aplicabile unui chokepoint strategic.*

Conventia garanteaza, in principiu, libertatea de trecere si navigatie pentru
navele comerciale, dar stabileste un regim mult mai complex pentru navele de

39Convention Regarding the Regime of the Straits, semnata la Montreux la 20 iulie 1936 si intrat3 in vigoare la
9 noiembrie 1936. Conventia reglementeaza trecerea navelor comerciale si militare prin Dardanele, Marea
Marmara si Bosfor si ramane fundamentul juridic al regimului stramtorilor turcesti. Textul Conventiei,
reprodus de Ministerul Afacerilor Externe al Turciei: https://www.mfa.gov.tr/site_media/htm|/BOGAZLAR-
RAPORU-2024-EN.pdf.
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razboi. Distinctia fundamentala este intre statele riverane Marii Negre si cele
neriverane.

Pentru puterile neriverane exista limite privind tonajul total al fortelor navale
care pot intra in Marea Neagra, categoriile de nave, procedurile de notificare si
durata sederii. in timp de pace, aceste reguli permit accesul naval al statelor
din afara bazinului pontic, dar impiedica transformarea Marii Negre intr-un
spatiu in care o putere navala externa poate concentra nelimitat forte.

Pentru statele riverane, regimul este mai favorabil, inclusiv in ceea ce priveste
trecerea anumitor nave capitale in conditiile stabilite de Conventie. Dar
adevarata importanta strategica a Montreux devine vizibila in timp de razboi.

Daca Turcia este neutra intr-un conflict, articolul 19 al Conventiei ii confera
obligatia de a restrictiona trecerea navelor de razboi ale statelor beligerante,
cu anumite exceptii, inclusiv revenirea navelor la bazele lor. Daca® Turcia Tnsasi
este beligeranta sau apreciaza ca se afla sub amenintarea iminenta a
razboiului, libertatea sa de decizie creste considerabil. Astfel, dreptul
international nu anuleaza avantajul geografic al Turciei. 1l institutionalizeaza.

Ankara nu detine libertatea absoluta de a decide arbitrar cine trece si cine nu.
Dar Conventia ii confera un rol pe care niciun alt stat NATO nu il poate exercita
in raport cu Marea Neagra.

2022: momentul in care Montreux a redevenit geopolitica pura

Invazia rusa pe scara larga a Ucrainei din februarie 2022 a oferit cea mai
importanta demonstratie contemporana a relevantei Conventiei.

La cateva zile dupa declansarea razboiului, Turcia a calificat situatia drept
razboi si a anuntat aplicarea articolului 19, avertizand statele riverane si
neriverane sa nu trimita nave de razboi prin stramtori.* Decizia a avut
consecinte importante.

40Conventia de la Montreux, art. 19. in timp de rizboi, cand Turcia nu este beligerants, navele de rizboi ale
puterilor aflate in conflict nu beneficiaza, in principiu, de dreptul de trecere, sub rezerva exceptiilor prevazute
de Conventie, inclusiv pentru revenirea anumitor nave la bazele lor. Text oficial reprodus:
https://www.mfa.gov.tr/site_media/htm|/BOGAZLAR-RAPORU-2024-EN.pdf, art. 19.

413 28 februarie 2022, ministrul turc de externe Mevliit Cavusoglu a anuntat aplicarea prevederilor Conventiei
de la Montreux referitoare la starea de razboi si a avertizat statele riverane si neriverane sa nu trimita nave de
razboi prin stramtori. Decizia a limitat posibilitatea consolidarii ulterioare pe cale maritima a fortelor navale
ruse din Marea Neagra, in timp ce apelul politic al Ankarei de a nu trimite nave de razboi a descurajat si accesul
suplimentar al navelor puterilor NATO neriverane. Pentru statele nebeligerante, acest apel trebuie deosebit de
interdictia prevazuta de art. 19 pentru navele statelor beligerante. Presidency of the Republic of Tirkiye,
Directorate of Communications, Turkiye’s Stance on the War,
https://www.iletisim.gov.tr/images/uploads/dosyalar/BarislcinCokYonluDiplomasiEN.pdf; pentru distinctia
juridica dintre statele beligerante si nebeligerante, vezi si art. 19 al Conventiei.
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Rusia dispunea deja de forte navale semnificative in Marea Neagra. Dar
posibilitatea de a intari liber Flota Marii Negre cu nave provenite din alte flote
ruse a fost puternic limitata.

Pentru statele NATO neriverane si nebeligerante, accesul ramane supus
limitelor generale ale Conventiei, inclusiv celor privind tonajul si durata sederii.
Aceste restrictii trebuie deosebite de interdictia aplicabila navelor statelor
beligerante si de apelul politic al Ankarei de a nu trimite nave de razboi prin
stramtori. Efectele strategice asupra prezentei navale sunt diferite, fara ca
regimul juridic sa fie identic pentru toate statele. Turcia a dobandit astfel, fara
a intra in razboi, capacitatea de a influenta compozitia navala a intregului
teatru pontic. Nu prin desfasurarea unei flote superioare. Nu prin blocarea
militara a stramtorilor. Ci prin aplicarea unui tratat semnat cu aproape noua
decenii inainte. Este unul dintre cele mai clare exemple ale modului in care
dreptul poate transforma geografia in putere.

Turcia — paznic, arbitru sau beneficiar?
Ar fi insa prea simplu sa descriem Turcia drept ,,paznicul” Marii Negre.

Ankara este simultan stat NATO, putere riverana, actor regional autonom si
partener economic al Rusiei. Relatia turco-rusa combina cooperarea si
competitia in Marea Neagra, Caucaz, Siria, energie si alte dosare. Aceasta
pozitie complexa mareste valoarea stramtorilor.

Turcia nu este un simplu executant al intereselor aliantei occidentale si nici
aliat al Moscovei. Ea utilizeaza avantajul geografic in cadrul unei politici
externe care urmareste mentinerea unei marje proprii de manevra. Montreux
ii ofera exact un asemenea instrument.

Aplicarea Conventiei permite Ankarei sa justifice anumite decizii prin obligatiile
dreptului international, reducand simultan costul politic al acestora. In termeni
strategici, aceasta este o forma sofisticata de putere.

Cea mai eficienta capacitate de control este uneori aceea care poate fi
prezentata drept aplicare neutra a unei reguli acceptate de toti.

Marea Neagra: o mare aproape inchisa
Din perspectiva statelor riverane, consecintele sunt profunde.

Marea Neagra este conectata la oceanul mondial printr-o singura succesiune
de pasaje aflate sub suveranitatea unui singur stat.

Aceasta inseamna ca securitatea maritima a Romaniei si Bulgariei — doua state
NATO —, a Ucrainei si Georgiei, precum si libertatea de actiune navala a Rusiei
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sunt influentate structural de politica Turciei si de regimul Montreux. Pentru
Romania, problema are o relevanta directa.

Aderarea la NATO nu a modificat geografia. Alianta poate desfasura forte
terestre si aeriene in Romania, poate utiliza infrastructuri si poate intari
apararea flancului estic. Dar prezenta navala a aliatilor neriverani in Marea
Neagra continua sa fie supusa limitelor Conventiei. Aceasta creeaza o situatie
strategica aparte.

Trei state NATO — Turcia, Romania si Bulgaria — sunt riverane Marii Negre, dar
numai unul controleaza accesul maritim dintre acest spatiu si Mediterana.
Pozitia Turciei este, prin urmare, structural diferita.

Comertul si razboiul nu urmeaza aceleasi reguli

Stramtorile turcesti ofera si o demonstratie importanta a diferentei dintre
fluxurile comerciale si cele militare.

Tn pofida rézboiului din Ucraina, Bosforul si Dardanelele au continuat s3 joace
un rol esential in exporturile si importurile statelor riverane. Petrol, cereale,
produse industriale si alte marfuri continua sa utilizeze sistemul. Conventia
trateaza navigatia comerciala mult mai liberal decat trecerea navelor de razboi.
Aceasta inseamna ca acelasi chokepoint poate fi simultan: relativ deschis
economic; puternic reglementat militar. Este inca o dovada ca termenul
,control” trebuie folosit cu atentie. Un stat poate controla anumite dimensiuni
ale fluxului fard a controla toate formele de circulatie. In Hormuz, distinctia
relevanta era intre deschiderea fizics si cea economica. In Bosfor si Dardanele,
distinctia este intre regimul comercial si regimul militar.

Conventia ca forma de stabilitate

Exista tentatia de a privi orice limitare juridica a libertatii de actiune drept
vulnerabilitate. n cazul Montreux, concluzia ar fi gresita.

Regimul a supravietuit celui de-Al Doilea Razboi Mondial, Razboiului Rece,
disparitiei Uniunii Sovietice, extinderii NATO si razboiului ruso-ucrainean.
Longevitatea sa nu este intamplatoare. Conventia ofera fiecarui actor ceva
important.”? Turcia isi pastreaza suveranitatea si un rol central. Statele riverane
beneficiaza de un regim mai favorabil decat puterile navale externe.

42pentru domeniul de aplicare al regimului stramtorilor, vezi Convention Regarding the Regime of the Straits,
Montreux, 20 iulie 1936, art. 1-2 si 19, text reprodus de Ministerul Afacerilor Externe al Tirciei:
https://www.mfa.gov.tr/site_media/htm|/BOGAZLAR-RAPORU-2024-EN.pdf. Construirea unei cai navigabile
artificiale nu conduce automat la concluzia ca regimul Montreux ar deveni inaplicabil accesului militar dintre
Marea Neagra si Mediterana; problema depinde de interpretarea Conventiei si de regimul juridic al
ansamblului stramtorilor.
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Puterile neriverane pastreaza accesul in timp de pace, dar in limite care reduc
riscul unei concentrari navale destabilizatoare.

Tn acest sens, Montreux reprezintd nu numai un instrument al puterii turce, ci
si un mecanism de stabilizare a unui chokepoint.

Acest aspect este important deoarece ne conduce catre o concluzie mai larga:
punctele obligate de trecere nu sunt inevitabil surse de conflict. Institutiile,
tratatele, aliantele si echilibrul de putere pot reduce riscul asociat geografiei.

Kanal Istanbul — 0 a doua poarta intre Marea Neagra si Mediterana?

Exista insa o evolutie care ar putea modifica insasi geografia strategica pe care
Conventia de la Montreux o reglementeaza.

Kanal Istanbul este proiectul unei cai navigabile artificiale intre Marea Neagra
si Marea Marmara, la vest de Bosfor. Traseul proiectat are aproximativ 45 de
kilometri, pornind din zona lacului Kli¢clikcekmece si continuand spre nord, prin
coridorul Sazlidere—Durusu, pana la Marea Neagra. Documentatia oficiala
prevede o adancime de aproximativ 20,75 metri si o latime la baza de
aproximativ 275 de metri, precum si poduri, porturi, un centru logistic si alte
infrastructuri asociate.*

Justificarea oficiala porneste in primul rand de la Bosfor. Stramtoarea
traverseaza centrul unei metropole de peste 15 milioane de locuitori, are un
traseu dificil pentru navigatie, iar tranzitul petrolierelor si al navelor care
transporta substante periculoase creeaza un risc pe care Ankara il invoca de
mult timp. Kanal Istanbul ar oferi, potrivit proiectului guvernamental, o ruta
alternativa, mai predictibila si mai usor controlabila. Dar reducerea proiectului
la problema sigurantei navigatiei ar rata dimensiunea sa strategica.

Daca va fi realizat, Kanal Istanbul ar crea pentru prima data o a doua cale
navigabila intre Marea Neagra si Marea Marmara. lar aceasta ridica inevitabil
problema raportului dintre noul canal si regimul juridic instituit in 1936 prin
Conventia de la Montreux. Aici este necesara o precizare esentiala.

Kanal Istanbul nu inseamna automat sfarsitul Montreux

Tn dezbaterea publica apare uneori ideea c3, fiind un canal artificial aflat
integral pe teritoriul Turciei, Kanal Istanbul ar permite Ankarei sa ocoleasca pur
si simplu Conventia de la Montreux. Concluzia este prea categorica.

“3Republica Turcia, Ministry of Transport and Infrastructure, Kanal istanbul Nihai CED Raporu (Raport final de
evaluare a impactului asupra mediului), sectiunea 3.2.1.1, p. 3-33,
https://bypass.kanalistanbul.gov.tr/images/uploads/icerik/KANALISTANBULNIHAICEDRAPORU.pdf. Proiectul
prevede un canal de aproximativ 45 km lungime, 20,75 m adancime si aproximativ 275 m latime la baza,
precum si infrastructuri portuare, logistice si de transport asociate.
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Montreux nu reglementeaza numai navigatia prin Bosfor ca segment izolat, ci
regimul trecerii intre Marea Neagra si Mediterana prin sistemul stramtorilor
turcesti. Mai mult, o nava care ar utiliza Kanal Istanbul pentru legatura dintre
Marea Neagra si Marea Marmara ar trebui, in configuratia proiectata, sa
continue spre Mediterana prin Dardanele. De aceea, constructia canalului nu
ar desfiinta automat restrictiile Montreux aplicabile navelor militare.
Problema este insa mai subtila.

Aparitia unei infrastructuri care nu exista in 1936 ar putea genera dispute
privind taxarea, conditiile de utilizare, raportul dintre navigatia prin Bosfor si
cea prin noul canal si, in special, posibilitatea Turciei de a incuraja traficul
comercial sa utilizeze ruta artificiala. Tocmai aici se afla una dintre
contradictiile economice ale proiectului.*

Navele comerciale beneficiaza, in temeiul regimului stramtorilor, de libertate
de trecere prin Bosfor in conditiile stabilite de Conventie. Pentru ca Kanal
Istanbul sa produca venituri suficiente, armatorii trebuie sa aiba un motiv
economic sau operational pentru a plati utilizarea unei rute alternative. Cu alte
cuvinte, existenta unui canal nu creeaza automat si cererea pentru el.

Aceasta explica de ce problema libertatii de navigatie prin Bosfor este
inseparabila de viabilitatea economica a Kanal Istanbul.

O controversa care priveste securitatea nationala

n Turcia, proiectul a generat una dintre cele mai puternice controverse
strategice si politice din ultimele decenii.

Sustinatorii sai 1l prezinta drept o investitie pe termen lung in securitatea
navigatiei, dezvoltarea logistica si pozitia Turciei ca nod comercial intre Asia si
Europa.

Criticii invoca insa costurile, efectele asupra mediului si resurselor de apa ale
Istanbulului, urbanizarea masiva a coridorului si, mai ales, riscul deschiderii
unei dezbateri internationale asupra regimului Montreux. Aceasta ultima
preocupare este deosebit de importanta.

Din perspectiva strict strategica, Conventia ofera astazi Turciei o pozitie extrem
de favorabila. Ankara controleaza geografic stramtorile, dar poate fundamenta
limitarea accesului militar printr-un regim juridic international recunoscut de
celelalte puteri.

4presidency of the Republic of Tiirkiye, Directorate of Communications, ,Kanal istanbul Projesi’ne yonelik
asilsiz iddialara iliskin agiklama”, 1 mai 2025, https://www.iletisim.gov.tr/turkce/haberler/detay/kanal-
istanbul-projesine-yonelik-asilsiz-iddialara-iliskin-aciklama. Guvernul a precizat ca proiectul Kanal Istanbul nu a
fost abandonat, dar ca nu reprezinta o prioritate imediata; realizarea sa este conditionata, intre altele, de
identificarea momentului si finantarii adecvate.
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De aceea, apare o intrebare legitima: de ce ar risca Turcia slabirea unui regim
care 1i confera deja un avantaj strategic exceptional?

Criticii proiectului tocmai aceasta sustin: chiar daca Kanal Istanbul nu anuleaza
juridic Montreux, disputa asupra raportului dintre cele doua ar putea crea
presiuni pentru reinterpretarea sau renegocierea unui regim care, din
perspectiva interesului strategic turc, functioneaza remarcabil de bine.

Sustinatorii proiectului resping aceasta concluzie si afirma ca noul canal si
Montreux apartin unor planuri juridice diferite. Dezbaterea ramane, prin
urmare, deschisa.

Unde se afla proiectul in 2026?

Situatia actuala trebuie prezentata cu atentie, deoarece exista o diferenta
importanta intre Kanal Istanbul propriu-zis si dezvoltarile de infrastructura si
urbanizare din coridorul proiectului. Tn 2019, un ministru turc estima c
proiectul ar putea fi terminat in 2025-2026. Acest calendar nu s-a materializat.

Tn mai 2025, guvernul turc a clarificat oficial pozitia sa. Ministrul mediului,
urbanizarii si schimbarilor climatice, Murat Kurum, declara ca Kanal Istanbul
»,nu se afla in prezent pe agenda noastra”, in timp ce ministrul transporturilor,
Abdulkadir Uraloglu preciza ca Turcia nu a renuntat la proiect, dar ca acesta va
fi realizat atunci cand vor exista ,,momentul, creditul si posibilitatile de
finantare potrivite”. Presedintia turca a intervenit explicit pentru a preciza ca
cele doua pozitii nu sunt contradictorii.

Aceasta este probabil cea mai exacta descriere a situatiei si in 2026:%

Kanal Istanbul nu este abandonat, dar nici nu se afla in faza construirii
efective a canalului propriu-zis. Nu exista un calendar ferm de executie. Exista
insa un element care complica imaginea.

Tn coridorul asociat proiectului continua dezvoltiri urbane si de infrastructurs,
contestate puternic de administratia metropolitana a Istanbulului si de
adversarii proiectului. Criticii sustin ca aceste lucrari creeaza progresiv realitati
teritoriale care ar putea facilita relansarea ulterioara a canalului.

Mai important strategic, in 2026 a avansat Istanbul North Rail Crossing
Project, o noua legatura feroviara de aproximativ 127 km. Banca Mondiala a

%SWorld Bank, Istanbul North Rail Crossing Project, 31 martie 2026; Asian Development Bank, Istanbul North
Rail Crossing Project, nr. 59346-001, aprobat la 9 iunie 2026, https://www.adb.org/projects/59346-001/main.
Proiectul feroviar de aproximativ 127 km beneficiaza de un amplu pachet de finantare multilaterala. El trebuie
distins de Kanal Istanbul propriu-zis, dar este relevant pentru transformarea infrastructurala a nordului
metropolei. World Bank, ,World Bank Approves $2 Billion Financing to Strengthen Tiirkiye’s Rail Connectivity
Across the Istanbul Strait”, 31 martie 2026, https://www.worldbank.org/en/news/press-
release/2026/03/31/world-bank-approves-2-billion-financing-to-strengthen-turkiye-rail-connectivity-across-
the-istanbul-strait.
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aprobat in martie 2026 o finantare de 2 miliarde de dolari, in cadrul unei
finantari multilaterale totale anticipate de aproximativ 6,75 miliarde de dolari.
Ca parte a acestui pachet, Asian Development Bank a aprobat in iunie o
contributie de 750 milioane de dolari; procedurile de achizitie pentru lucrari
sunt in desfasurare. Aceasta infrastructura nu trebuie confundata cu
construirea Kanal Istanbul, dar arata ca nordul Istanbulului continua sa fie
integrat intr-o arhitectura logistica de mare amploare.

Va fi construit?
Tn acest moment, un raspuns categoric ar fi nejustificat.

Exista cel putin trei factori care lucreaza impotriva unei realizari rapide: costul
foarte ridicat, dificultatea finantarii si controversa politica si ecologica
interna.

Dar exista si trei factori care impiedica declararea proiectului drept mort:
sprijinul politic persistent al conducerii turce, dezvoltarea infrastructurilor
conexe si valoarea strategica pe termen lung pe care Ankara continua sa o
atribuie coridorului. De aceea, perspectiva cea mai plauzibila nu este nici
abandonul definitiv, nici constructia iminenta. Kanal Istanbul trebuie privit mai
degraba ca o optiune strategica mentinuta deschisa. Si tocmai aceasta situatie
este relevanta pentru analiza noastra.

Un stat nu trebuie sa construiasca imediat o infrastructura pentru ca proiectul
acesteia sa inceapa sa produca efecte geopolitice. Dezbaterea asupra
conditiilor de utilizare a viitorului canal poate influenta calculele privind
regimul pontic Tnaintea unei decizii de executie.

Implicatia strategica reala

Daca va fi realizat, Kanal Istanbul ar adauga o cale administrata de Turcia intre
Marea Neagra si Marea Marmara, sporind optiunile infrastructurale ale
Ankarei. Persistenta trecerii prin Dardanele si a regimului Montreux exclude
insa echivalarea acestei optiuni cu libertatea nelimitata de acces militar. Miza
strategica este modificarea prin infrastructura a conditiilor in care se exercita
puterea, fara anularea automata a constrangerilor juridice existente.

Lectia stramtorilor turcesti

Bosforul si Dardanelele arata cum avantajul geografic poate fi organizat prin
reguli acceptate international.

Capacitatea recunoscuta juridic a Turciei de a administra accesul militar
reprezinta probabil cea mai institutionalizata forma de putere asociata unui
chokepoint dintre cazurile analizate.
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Gibraltarul ofera un alt exemplu al rolului institutiilor si cooperarii: stabilizarea
unui pasaj de mare valoare strategica.

IX. Gibraltar — chokepoint-ul stabilizat

Exista tendinta de a masura importanta strategica a unui punct obligat de
trecere prin probabilitatea unei crize. Hormuz atrage atentia pentru ca poate
deveni teatrul unei confruntari cu Iranul. Bab el-Mandeb pentru ca atacurile
asupra navigatiei au demonstrat deja capacitatea unui actor non-statal de a
modifica rutele comerciale. Malacca apare inevitabil in scenariile competitiei
sino-americane. Bosforul si Dardanelele se afla in imediata vecinatate a
razboiului ruso-ucrainean. Gibraltarul pare, prin comparatie, aproape linistit.
Tocmai aceasta 1l face interesant.

Stramtoarea Gibraltar este una dintre marile porti maritime ale lumii. Ea
reprezinta singura conexiune naturala dintre Mediterana si Atlantic, separand
in punctul cel mai ingust Europa de Africa prin numai aproximativ 14 kilometri.
Prin acest spatiu trece traficul care conecteaza Atlanticul cu Mediterana si, mai
departe, prin Suez, cu Oceanul Indian si Asia. UNCTAD subliniaza inclusiv rolul
stramtorii in fluxurile de petrol si LNG catre pietele europene si existenta unor
infrastructuri energetice si electrice critice intre Europa si Africa. %

O poarta care a ramas importanta dupa disparitia imperiului

Istoria Gibraltarului este aproape o demonstratie clasica a relatiei dintre
pozitie si putere.

Stanca domina intrarea occidentala in Mediterana. Importanta sa militara a
fost recunoscuta cu mult inaintea epocii moderne, dar dobandirea
Gibraltarului de catre Marea Britanie la inceputul secolului al XVllI-lea si
consacrarea situatiei prin Tratatul de la Utrecht din 1713 au transformat
pozitia intr-o componenta esentiala a arhitecturii maritime britanice.

Privit impreuna cu Malta, Suezul si Adenul, Gibraltarul a devenit una dintre
verigile sistemului care permitea Marii Britanii sa protejeze comunicatiile
dintre Atlantic, Mediterana, Oceanul Indian si imperiul sau asiatic.

Logica era simpla si profund mahaniana: nu era necesara ocuparea intregii rute
maritime. Era suficienta combinarea unei flote puternice cu controlul unor
pozitii capabile sa sprijine, supravegheze si, in conditii de razboi, sa interzica
utilizarea principalelor cai de comunicatie. Imperiul Britanic a disparut.
Geografia Gibraltarului nu.

48UNCTAD, Review of Maritime Transport 2024: Navigating maritime chokepoints, UNCTAD/RMT/2024, 22
octombrie 2024, https://unctad.org/publication/review-maritime-transport-2024. Stramtoarea Gibraltar este
identificata drept conexiunea dintre Mediterana si Atlantic si drept nod important pentru transporturile
energetice si infrastructurile de legatura dintre Europa si Africa.
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Aceasta este una dintre caracteristicile chokepoint-urilor: regimurile politice se
schimba mult mai repede decat valoarea pozitiilor geografice exceptionale.

De ce Gibraltarul este astazi relativ sigur?’

Diferenta fundamentala fata de Hormuz sau Bab el-Mandeb nu se afla in
geografie, ci in mediul strategic.

Pe malul european se afla Spania, stat membru NATO si al Uniunii Europene,
iar Gibraltarul ramane teritoriu britanic de peste mari. Marea Britanie si Spania
sunt aliati NATO, chiar daca disputa privind suveranitatea Gibraltarului nu a
disparut. Pe malul sudic se afla Marocul, un partener important al Occidentului
si al NATO in arhitectura de securitate mediteraneana.

n plus, Mediterana occidentald este integrata intr-un sistem de supraveghere
si securitate navala incomparabil mai robust decat mediile din jurul unor
chokepoints precum Bab el-Mandeb. NATO continua prin Operation Sea
Guardian activitati de securitate maritima si de cunoastere a situatiei maritime
inclusiv in Stramtoarea Gibraltar si in apropierea acesteia. Rezultatul este
remarcabil.

Avem un pasaj foarte ingust, cu trafic enorm, intre doua continente, intr-o
zona in care exista dispute teritoriale nerezolvate, presiuni migratorii, trafic
ilegal si competitie geopolitica. Si totusi, riscul unei perturbari militare majore
a navigatiei este relativ redus. Aceasta nu inseamna ca geografia si-a pierdut
importanta. Inseamna c3 un sistem politic si militar stabil a redus riscul
asociat geografiei. Gibraltarul este, din aceasta perspectiva, un chokepoint
stabilizat.

Stabilitatea nu inseamna disparitia puterii

Ar fiinsa gresit sa deducem ca, daca riscul este redus, pozitia si-a pierdut
valoarea strategica. in realitate, stabilitatea poate face puterea geograficd mai
putin vizibila tocmai pentru ca nu trebuie exercitata permanent.

Facilitatile britanice de la Gibraltar continua sa ofere sprijin logistic si
operational fortelor britanice si aliate. Pozitia permite supravegherea unei
porti maritime prin care orice forta navala care se deplaseaza intre Atlantic si
Mediterana trebuie sa treaca.

Tntr-o crizd majora intre NATO si Rusia, de exemplu, relevanta Gibraltarului ar
deveni imediat mai vizibila. Aceeasi observatie este valabila pentru deplasarea

4’Gobierno de Espafia, Departamento de Seguridad Nacional, National Maritime Security Strategy 2024,
https://www.dsn.gob.es/sites/default/files/2024-07/ENSM2024%20EN.pdf. Documentul indicad peste 100.000
de nave care traverseaza anual Stramtoarea Gibraltar si subliniaza consecintele potentiale ale unei perturbari
majore a traficului.
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intaririlor navale americane din Atlantic catre Mediterana sau pentru
operatiunile desfasurate mai departe catre Suez si Orientul Mijlociu.

NATO considera explicit protejarea liniilor maritime de comunicatie si a
chokepoint-urilor parte a misiunii sale maritime, inclusiv pentru asigurarea
fluxului de intariri si aprovizionare in situatii de criza sau conflict.

De la Gibraltar la Suez: o singura artera strategica

Exista Tnsa un motiv si mai important pentru includerea Gibraltarului in analiza
noastra. O nava care vine din Atlantic si se indreapta catre Asia prin ruta
mediteraneana nu traverseaza un singur chokepoint. Traverseaza Gibraltarul.
Apoi Mediterana. Apoi Suezul. Apoi Marea Rosie. Apoi Bab el-Mandeb. Tn
functie de destinatie, poate continua ulterior prin Malacca. Din nou, harta
punctelor obligate de trecere devine o retea de dependente secventiale.

Aceasta inseamna si ca valoarea economica a Gibraltarului este partial
dependenta de functionarea nodurilor aflate la mii de kilometri distanta.

Daca Suez si Bab el-Mandeb devin nesigure, o parte a traficului Asia—Europa
ocoleste Africa prin Capul Bunei Sperante. in acest caz, navele destinate
porturilor din nordul Europei pot evita nu numai Suezul, ci si Gibraltarul. O
criza in Marea Rosie poate astfel modifica traficul printr-o stramtoare aflata la
intrarea in Mediterana.

Este inca o demonstratie a tezei centrale a studiului:*® intr-o retea globala,
valoarea functionala a unui chokepoint depinde de starea altor noduri ale
sistemului.

Doua maluri, doua evolutii

Gibraltarul mai ofera insa o perspectiva care va deveni probabil tot mai
importanta.

Pe malul nordic se afla complexul portuar Algeciras, unul dintre marile noduri
logistice ale Europei. Pe malul sudic, Marocul a dezvoltat Tanger Med, devenit
un important centru de transbordare, logistica si productie. Aceasta
transforma stramtoarea nu numai intr-un pasaj, ci intr-un ecosistem logistic
construit pe ambele maluri.

Raportul dintre ele este interesant. Pozitia geografica este comuna, dar statele
incearca sa transforme aceeasi geografie in avantaje economice diferite.
Analizele recente asupra stramtorii evidentiaza tocmai competitia si

4NATO, ,Six months of expanded NATO naval operations in Mediterranean”, 6 august 2003,
https://www.nato.int/en/news-and-events/articles/news/2003/08/06/six-months-of-expanded-nato-naval-
operations-in-mediterranean. Tncepand din 2003, NATO a extins operatiunea pentru a include escortarea la
cerere a unor nave civile aliate prin Stramtoarea Gibraltar, in contextul riscului terorist asupra navigatiei.

51



complementaritatea dintre Algeciras si Tanger Med. Astfel, controlul modern al
fluxurilor nu inseamna neaparat oprirea navelor. Poate insemna captarea
valorii economice generate de trecerea lor.

Porturi, terminale, zone industriale, servicii logistice, reparatii navale,
bunkering, cabluri submarine si interconexiuni energetice transforma pozitia
geografica intr-un ecosistem economic.* Este o forma mai putin spectaculoasa
de putere decat blocada navala. Dar in timp de pace poate fi mult mai
profitabila.

Gibraltarul este si un chokepoint submarin

Aici analiza noastra trebuie sa faca inca un pas. Pana acum am urmarit in
principal ceea ce circula pe suprafata marii: petroliere, portcontainere, nave
militare. Dar prin sau in apropierea marilor pasaje maritime trec si alte fluxuri.
Cabluri submarine de telecomunicatii. Interconexiuni electrice. Conducte
energetice. Fluxuri de date.

UNCTAD include explicit, in cazul Gibraltarului, infrastructurile de gaze si
conexiunile electrice Europa—Africa printre elementele care sporesc
importanta strategica a stramtorii. Aceasta inseamna ca acelasi spatiu
geografic concentreaza mai multe straturi ale conectivitatii. La suprafata
circuld méarfurile. Pe fundul mérii circula energia si informatia. Tn aer exist3 rute
si sisteme de supraveghere. Pe cele doua maluri se afla porturi, baze si
infrastructuri logistice. Chokepoint-ul se transforma astfel dintr-o linie pe harta
intr-un volum strategic tridimensional. Aceasta observatie va deveni
importanta in capitolul urmator.

Riscul care nu trebuie confundat cu absenta amenintarilor

A numi Gibraltarul ,,chokepoint stabilizat” nu inseamna a-l considera lipsit de
vulnerabilitati.

Traficul intens creeaza permanent riscuri de accidente. Strategia nationala
spaniola pentru securitate maritima arata ca peste 100.000 de nave trec anual
prin stramtoare si avertizeaza ca un incident care ar afecta acest trafic ar putea
avea consecinte serioase asupra economiei globale.

Exista apoi amenintari teroriste, criminalitate organizata, trafic de droguri,
migratie ilegala, sabotaj si riscuri asupra infrastructurilor submarine.

NATO a considerat in trecut amenintarea terorista suficient de serioasa incat,
in cadrul Operation Active Endeavour, sa ofere escorta navelor comerciale

4NATO Shipping Centre, Operation Sea Guardian, https://shipping.nato.int/nsc/operations/osg.aspx (consultat
la 11 septembrie 2026). Operatiunea actuala de securitate maritima include Mediterana, Stramtoarea
Gibraltar si zonele adiacente si urmareste, intre altele, dezvoltarea cunoasterii situatiei maritime si
combaterea amenintarilor la adresa navigatiei.
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aliate prin stramtoare. Operatiunea a aratat un mecanism pe care l-am intalnit
si In cazul Bab el-Mandeb, dar in sens invers: cresterea securitatii a contribuit
la reducerea costurilor de asigurare.®

Prin urmare: puterea militara poate influenta un chokepoint nu numai prin
capacitatea de a-l inchide, ci si prin capacitatea de a-l mentine deschis.

Daca mediul politic dintre actorii regionali s-ar deteriora profund, daca
arhitectura NATO ar slabi sau daca o confruntare majora ar cuprinde
Mediterana, valoarea militara latenta a stramtorii ar reaparea imediat.

Gibraltarul constituie contraponderea cazurilor dominate de conflict:
concentrarea geografica a fluxurilor nu produce inevitabil instabilitate. Riscul
depinde si de institutiile, aliantele si cooperarea care sustin circulatia.

Infrastructurile submarine ale stramtorii deschid insa analiza catre alte puncte
obligate de trecere: conducte, cabluri, terminale si noduri digitale.

lar daca principiul fundamental al chokepoint-ului este concentrarea unui flux
esential intr-un numar mic de cai greu substituibile, atunci geografia puterii
contemporane este mult mai vasta decat harta stramtorilor.

X. Dincolo de stramtori — chokepoints ale secolului XXI
Pana acum, analiza noastra a urmat in principal geografia vizibila.

Stramtori, canale, mari, porturi. Locuri care pot fi identificate pe harta si in care
concentrarea traficului este usor de inteles. Un petrolier care traverseaza
Hormuz, un portcontainer care intra in Suez sau o nava militara care trece prin
Bosfor reprezinta imagini intuitive ale dependentei geografice. Dar economia
secolului XXI functioneaza prin mai multe tipuri de fluxuri.

Alaturi de marfuri circula energie, informatie, capital si date. Unele dintre
aceste fluxuri utilizeaza infrastructuri mult mai putin vizibile decat o
stramtoare. De aici rezulta necesitatea unei extinderi prudente a conceptului.

Extinderea conceptului trebuie sa urmareasca aceasta functie de concentrare
si dificultatea substituirii, indiferent de vizibilitatea infrastructurii.

Cablurile submarine - infrastructura invizibila a lumii digitale

Opatricia Giersiepen Garcia, Strategic Aspects of the Strait of Gibraltar, Global Affairs, Universidad de Navarra,
24 septembrie 2024. Studiul analizeaza simultan traficul maritim, competitia portuara Algeciras—Tanger Med,
cablurile submarine si legaturile dintre Europa si Africa, ilustrand transformarea stramtorii intr-un ecosistem
strategic mult mai complex decat simplul pasaj naval. https://en.unav.edu/web/global-affairs/aspectos-
estrat%C3%A9gicos-del-estrecho-de-gibraltar.
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Imaginea populara a Internetului este aproape complet lipsita de geografie.
Vorbim despre ,,cloud”, despre comunicatii instantanee si despre informatii
care circuld aparent fara legatura cu spatiul fizic. Realitatea este diferita.

Cea mai mare parte a traficului international de date traverseaza oceanele prin
cabluri submarine cu fibra optica. Satelitii sunt indispensabili pentru anumite
functii, dar infrastructura fundamentala a conectivitatii intercontinentale
ramane cablul submarin. Uniunea Internationala a Telecomunicatiilor si
International Cable Protection Committee estimeaza ca reteaua mondiala
cuprinde aproximativ 500 de sisteme de cabluri comerciale, insumand
aproximativ 1,7 milioane de kilometri.’! Aceasta pare, la prima vedere, o retea
atat de vasta incat notiunea de chokepoint ar trebui sa-si piarda relevanta. Dar
cablurile nu sunt distribuite uniform.

Geografia obliga multe dintre ele sa se concentreze in anumite coridoare.
Marea Rosie si traseul Egiptului reprezinta exemplul cel mai evident: o parte
importanta a conectivitatii dintre Europa si Asia utilizeaza cabluri care
traverseaza aceasta zona, tocmai pentru ca ruta alternativa in jurul Africii este
mult mai lunga. Astfel, acelasi coridor care concentreaza nave intre Bab el-
Mandeb si Suez concentreaza, intr-o alta forma, si informatia. La suprafata
circula containere si petrol. Pe fundul marii circula date. Este unul dintre cele
mai clare exemple ale suprapunerii chokepoint-urilor.

Aceasta suprapunere modifica insa si natura vulnerabilitatii. O criza regionala
nu mai amenintd numai comertul si energia. In anumite conditii, poate
ameninta simultan infrastructuri digitale a caror functionare este esentiala
pentru economii aflate la mii de kilometri distanta.

La sfarsitul lui februarie 2024, avarierea mai multor cabluri submarine in Marea
Rosie a perturbat o parte a traficului de telecomunicatii dintre Asia, Europa si
Orientul Mijlociu. Incidentul a readus in atentie tocmai concentrarea
infrastructurilor digitale intr-un spatiu maritim deja afectat de o criza de
securitate.”

Slinternational Telecommunication Union, , International summit outlines steps to improve resilience of
submarine telecommunications cables worldwide”, 27 februarie 2025,
https://www.itu.int/en/mediacentre/Pages/PR-2025-02-27-submarine-cables-summit-nigeria.aspx. Cablurile
submarine transporta majoritatea covarsitoare a comunicatiilor internationale de date si constituie
infrastructura fizica fundamentala a conectivitatii digitale intercontinentale.

52HGC Global Communications, ,Statement — HGC Global Communications Takes Swift Action in Response to
Submarine Cable Damage in the Red Sea”, 29 februarie 2024, https://www.hgc.com.hk/press-
releases/statement-hgc-global-communications-takes-swift-action-in-response-to-submarine-cable-damage-
in-the-red-sea. Incidentul a afectat o parte a traficului dintre Europa, Asia si Orientul Mijlociu si a evidentiat
concentrarea infrastructurilor digitale in coridorul Marea Rosie—Egipt.
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Cauzele incidentelor submarine trebuie atribuite cu multa prudenta. Ancorele,
pescuitul, cutremurele si alte accidente produc in mod curent avarii, iar
suspiciunea de sabotaj nu reprezinta dovada sabotajului.

Marea Baltica — laboratorul vulnerabilitatii submarine
Evenimentele din Marea Baltica au facut problema si mai vizibila.

Avarierea conductelor Nord Stream Tn septembrie 2022 a demonstrat ca o
infrastructura energetica submarina de importanta strategica poate fi distrusa
intr-un spatiu european intens supravegheat.

Ulterior, incidentele care au afectat Balticconnector si mai multe cabluri de
telecomunicatii au determinat NATO si statele riverane sa acorde o atentie
mult mai mare infrastructurilor submarine critice. in ianuarie 2025, Alianta a
lansat activitatea Baltic Sentry, destinata cresterii prezentei si supravegherii in
Marea Baltica dupa o serie de incidente asupra cablurilor si infrastructurilor
submarine. Aici apare o diferenta importanta fata de chokepoint-ul clasic. Un
cablu submarin nu trebuie neaparat aparat pe intreaga sa lungime cu aceeasi
intensitate.

Vulnerabilitatea este concentrata in anumite puncte: zone de aterizare, ape
putin adanci, intersectii ale mai multor cabluri, spatii maritime cu trafic intens
si locuri in care accesul fizic este relativ usor. Cu alte cuvinte, reteaua are
propriile sale chokepoints in interiorul chokepoint-urilor geografice.

Conductele — cand fluxul este captiv infrastructurii®*

Petrolul si gazele ofera o alta forma de dependenta. Transportul maritim are
un avantaj fundamental: nava poate schimba ruta. Conducta nu.

Odata construita, ea leaga punctul de origine de punctul de destinatie printr-
un traseu fix. Aceasta ii ofera eficienta, dar creeaza si o vulnerabilitate
structurala.

Conductele pot traversa state, mari si regiuni instabile. Pot fi atacate, sabotate
sau inchise prin decizie politica. Capacitatea lor nu poate fi redirectionata
instantaneu catre alta destinatie.

53NATO, ,,NATO launches Baltic Sentry to increase critical infrastructure security”, 14 ianuarie 2025,
https://www.nato.int/en/news-and-events/articles/news/2025/01/14/nato-launches-baltic-sentry-to-
increase-critical-infrastructure-security. Alianta a decis intensificarea prezentei maritime si a supravegherii in
Marea Baltica Tn urma incidentelor care au afectat infrastructurile submarine critice.

54European Commission si High Representative of the Union for Foreign Affairs and Security Policy, EU Action
Plan on Cable Security, JOIN(2025) 9 final, 21 februarie 2025, https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?uri=CELEX:52025JC0009. Evolutiile recente au determinat cresterea accentului acordat
redundantei, supravegherii, repararii rapide si schimbului de informatii privind infrastructurile submarine.
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O conducta poate functiona ca un chokepoint atunci cand concentreaza un flux
strategic pentru care capacitatea pierduta nu poate fi inlocuita in intervalul
tolerabil al intreruperii.

Razboiul din Ucraina si ruptura energetica ruso-europeana au demonstrat cat
de profund pot influenta asemenea infrastructuri raporturile geopolitice. Dar
lectia nu priveste numai Europa.

Conductele care evita Hormuz, despre care am discutat anterior, sunt
construite tocmai pentru reducerea dependentei de un chokepoint maritim. Tn
acelasi timp, ele creeaza o noua dependenta fata de traseul, terminalele si
statiile lor de pompare.

Terminalele LNG - flexibilitate cu limite
Gazul natural lichefiat pare sa ofere o solutie la rigiditatea conductelor.

O nava LNG poate pleca din Qatar, Statele Unite, Australia sau alt producator si
poate fi redirectionata catre diferite piete. Aceasta flexibilitate a avut un rol
important in adaptarea Europei dupa reducerea drastica a importurilor de gaze
rusesti prin conducte. Dar LNG nu elimind chokepoint-ul. Il mutd. Gazul trebuie
lichefiat intr-un terminal specializat. Transportat cu nave specializate. Apoi
regazeificat intr-un alt terminal.

Daca numarul acestor infrastructuri este limitat sau daca ele functioneaza
aproape de capacitate, terminalele devin la randul lor noduri critice.
Flexibilitatea navei exista numai intre doua infrastructuri fixe.

lar cazul Qatarului adauga o dimensiune suplimentara. O mare parte a LNG-
ului sau trebuie sa paraseasca Golful Persic prin Hormuz. Astfel, terminalul,
nava si stramtoarea formeaza impreuna un lant de dependente.

Porturile — chokepoint-uri construite de economie

Porturile reprezintd o categorie si mai interesanta. n teorie, existenta unui
litoral intins ar trebui sa permita distribuirea traficului intre numeroase puncte.
Tn practics, economia produce concentrare.

Navele moderne de mari dimensiuni necesita adancimi suficiente, macarale
specializate, terminale extinse, conexiuni feroviare si rutiere, depozite, sisteme
informatice si servicii logistice. Nu orice port poate prelua traficul unui
Rotterdam, Singapore, Shanghai sau Tanger Med. Aceasta inseamna ca
economia poate crea chokepoints acolo unde geografia nu le-a impus.
Blocarea unui mare port nu opreste oceanul. Dar poate perturba profund
reteaua logistica construita in jurul lui.
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Pandemia COVID-19 a demonstrat acest lucru. Congestia porturilor si
dezechilibrul distributiei containerelor au afectat lanturi de aprovizionare
globale fara ca vreo stramtoare sa fie blocata militar. Aici notiunea de
chokepoint devine economica in sensul cel mai pur.>> Nu lipsa spatiului fizic
limiteaza fluxul. Lipsa capacitatii de procesare il limiteaza.

Cand mai multe infrastructuri se intalnesc in acelasi loc

Problema devine cu adevarat strategica atunci cand mai multe retele se
suprapun. Sa revenim la Egipt si Marea Rosie. In aceeasi regiune avem: trafic
comercial prin Bab el-Mandeb si Suez; transporturi energetice; cabluri
submarine intre Europa si Asia; conducte si infrastructuri energetice; porturi;
baze si prezenta militara; infrastructuri logistice.

O perturbare regionala severa poate astfel afecta simultan mai multe tipuri de
fluxuri care, in analizele sectoriale, sunt tratate separat. Ministerul energiei
urmareste petrolul si gazele. Ministerul transporturilor urmareste transport
maritim-ul. Autoritatea pentru comunicatii urmareste cablurile. Fortele navale
urmaresc amenintarea militara. Serviciile de informatii urmaresc actorii ostili.
Dar adversarul — sau criza — nu este obligat sa respecte aceasta impartire
administrativa. Efectul poate traversa toate domeniile simultan.

Aici apare una dintre implicatiile cele mai importante pentru intelligence:
unitatea de analiza trebuie sa devina ecosistemul strategic, nu infrastructura
individuala.

Chokepoint-ul digital

Exista insa si infrastructuri care nu au aproape nicio legatura vizibila cu
geografia maritima si care indeplinesc aceeasi functie structurala. Centre de
date. Cloud computing. Sisteme de plati. Servicii de pozitionare si navigatie prin
satelit. Infrastructuri de certificare digitala. Productia anumitor categorii de
semiconductori. Toate pot crea situatii in care o functie esentiala depinde de
un numar foarte mic de furnizori, facilitati sau tehnologii. Aici trebuie insa sa
fim prudenti. Daca extindem termenul chokepoint |a orice dependenta
economica sau tehnologica, conceptul isi pierde valoarea analitica. Nu orice
monopol este chokepoint. Nu orice furnizor dominant este chokepoint. Nu
orice infrastructura critica este chokepoint.

Pentru ca termenul sa ramana util, trebuie pastrate cel putin trei conditii:
fluxul sau functia trebuie sa fie strategic importante; concentrarea trebuie sa

5SInternational Energy Agency, Global Gas Security Review 2024, 3 octombrie 2024,
https://www.iea.org/reports/global-gas-security-review-2024. Dezvoltarea LNG mareste flexibilitatea
geografica a aprovizionarii comparativ cu conductele, dar mentine dependenta de capacitatile de lichefiere,
transport specializat si regazeificare.

57



fie ridicata;’° substituirea trebuie sa fie dificila intr-un interval relevant
pentru criza. Numai atunci analogia cu stramtoarea devine justificata.

Aceasta precizare este importanta deoarece ne permite sa vorbim despre o
geografie invizibila a puterii fara sa transformam intreaga economie mondiala
intr-o colectie indistincta de chokepoints.

Interdependenta ca instrument de constrangere

Extinderea analizei catre infrastructurile invizibile permite o distinctie
suplimentara intre fragmentare, contagiune si strangulare. Fragmentarea
reduce compatibilitatea dintre retele; contagiunea transmite socul dintr-o
retea in alta; strangularea exploateaza deliberat o dependenta greu de
substituit. Lectura ordinii internationale propusa de Mark Leonard ofera un
punct de plecare pentru examinarea acestei treceri de la interdependenta
considerata sursa de stabilitate la interdependenta folosita pentru
constrangere.”’

O marfa poate fi disponibila fizic, dar accesul la ea poate deveni imposibil prin
blocarea platii, a asigurarii, a licentei de export sau a serviciului digital de care
depinde operatorul. Intr-o asemenea situatie, ingustarea decisiva se afld in
regulile de acces si in infrastructura care le aplica. Puterea juridica, financiara si
tehnologica poate produce efecte comparabile cu o intrerupere logistica, fara
ca o nava sa fie oprita pe mare.

Aceeasi verificare trebuie aplicata semiconductorilor, mineralelor critice,
ingredientelor farmaceutice, serviciilor cloud si unor verigi ale aprovizionarii
alimentare. Nu intreaga categorie constituie automat un chokepoint. Trebuie
identificata functia concentrata, actorul care poate restrange accesul si timpul
necesar inlocuirii. Un furnizor alternativ aparent independent poate utiliza
acelasi software, acelasi procesator de plati sau aceeasi instalatie industriala.
Diversificarea contractelor nu elimina dependenta comuna ascunsa in amonte.

Pentru planificare, rezulta necesitatea urmaririi intregului lant pana la serviciile
care il fac operabil. Continuitatea unui port depinde si de comunicatii, energie,
plati si acces la date; continuitatea unui spital poate depinde de un ingredient

S6UNCTAD, Review of Maritime Transport 2021, 18 noiembrie 2021, https://unctad.org/publication/review-
maritime-transport-2021. Perturbarile logistice din perioada pandemiei au demonstrat ca limitarile capacitatii
portuare, disponibilitatea containerelor si congestia pot produce efecte globale chiar in absenta blocarii fizice a
marilor rute maritime.

57 Mark Leonard, , The Abandoned Order: Learning to Live in a Post-American World”, Foreign Affairs,
septembrie—octombrie 2026, https://www.foreignaffairs.com/united-states/abandoned-order-world-mark-
leonard. Distinctiile si implicatiile dezvoltate aici reprezinta interpretarea autorului studiului, pornind de la
analiza lui Leonard.

58



si de o licenta software. Pragul strategic este atins atunci cand substituirea
dureaza mai mult decat poate functiona societatea fara serviciul respectiv.

Inteligenta artificiala si o noua generatie de dependente
Aparitia inteligentei artificiale face problema si mai interesanta.

Sistemele avansate de inteligenta artificiala (Al) depind de o infrastructura
materiala pe care discursul despre ,inteligenta digitala” o ascunde adesea:
semiconductori de Tnalta performanta, centre de date, energie electrica,
sisteme de racire, retele de comunicatii si acces la modele si software. Al pare
imateriala. Infrastructura care o face posibila este profund materiala. Aceasta
inseamna ca ascensiunea Al nu elimina geografia puterii. Poate chiar sa creeze
noi concentrari geografice ale puterii tehnologice.

Un numar redus de facilitati de productie, furnizori de echipamente sau centre
de calcul pot dobandi o importanta disproportionata.

Nu este cazul sa dezvoltam aici aceasta tema, care merita o analiza separata.
Dar ea confirma principiul fundamental al articolului:

cu cat o civilizatie devine mai complexa, cu atat depinde de mai multe fluxuri;
iar fiecare flux poate genera propriile puncte de concentrare si
vulnerabilitate.

De la harta la harta de retea

Aceasta evolutie modifica inclusiv modul in care ar trebui reprezentata
geopolitica. Harta clasica arata state, frontiere, mari si baze militare. Harta
secolului XXI trebuie sa adauge: rute maritime; conducte; cabluri submarine;
porturi si terminale; retele energetice; infrastructuri digitale; noduri logistice;
capacitati alternative. Dar nici aceasta harta nu este suficienta. Trebuie
cunoscute relatiile dintre ele. Ce port depinde de ce cale ferata? Ce terminal
LNG poate alimenta ce retea? Ce cablu poate prelua traficul altui cablu? Ce
conducta poate substitui ce ruta maritima? Ce flota comerciala poate absorbi
prelungirea unei rute? Cat timp pot compensa stocurile pierderea unui flux?
Aceste intrebari transforma analiza geopolitica intr-o analiza a retelelor de
dependenta. lar aceasta este, probabil, adevarata geografie invizibila a puterii
contemporane.

Chokepoint-ul nu mai este doar locul in care se ingusteaza marea

Un chokepoint contemporan este locul — geografic, infrastructural sau
functional —in care un flux strategic este concentrat suficient de mult incat
perturbarea unei capacitati relativ mici sa poata produce un efect
disproportionat asupra sistemului. Aceasta definitie pastreaza geografia in
centrul analizei, dar nu o limiteaza la stramtori. Si ne conduce catre intrebarea
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politica fundamentala. Daca energia, marfurile, datele si tehnologia circula prin
asemenea noduri, cine detine puterea asupra lor? Statul pe teritoriul caruia se
afla? Puterea militara capabila sa le protejeze? Actorul care le poate ameninta?
Compania care le opereaza? Statul care controleaza tehnologia? Sau cel care
dispune de alternative suficiente pentru a nu depinde de ele? Raspunsul nu
este acelasi In Hormuz, Panama, Bosfor, Gibraltar sau in cazul unui cablu
submarin. Tocmai de aceea, inaintea concluziilor, trebuie sa analizam ultima
dimensiune a problemei:

Xl. Cine controleaza fluxurile? Puterea asupra circulatiei

Suveranitatea teritoriala ofera un prim raspuns la intrebarea controlului, dar
cazurile analizate arata limitele sale.

Iranul nu controleaza juridic Stramtoarea Hormuz, dar dispune de mijloace
pentru a ameninta navigatia prin ea. Turcia nu poate decide arbitrar regimul
Bosforului si Dardanelelor, dar Conventia de la Montreux ii confera o autoritate
exceptionala asupra accesului militar. Panama detine canalul, insa functionarea
acestuia depinde de apa, infrastructura, tehnologie si de comportamentul
operatorilor comerciali. Statele Unite nu sunt riverane la Malacca, dar puterea
navala americana reprezinta un element inevitabil in orice analiza a securitatii
maritime din Indo-Pacific.

lar un cablu submarin poate traversa jurisdictiile mai multor state, poate fi
detinut de un consortiu de companii si poate transporta date indispensabile
unor tari aflate la mii de kilometri distanta. Prin urmare, suveranitatea asupra
spatiului si puterea asupra fluxului nu sunt acelasi lucru. Aceasta distinctie
este probabil cheia intregii probleme.

Cinci forme ale controlului

n loc s3 intrebdm pur si simplu ,,cine controleazd chokepoint-ul?”, este mai util
sa distingem mai multe forme de control. Prima este controlul teritorial.

Statul detine teritoriul, apele sau infrastructura si exercita jurisdictia asupra
lor. Panama asupra canalului si Turcia asupra teritoriului stramtorilor sunt
exemple evidente. A doua este controlul militar.

Un actor poate avea capacitatea de a proteja, supraveghea, perturba sau
interzice circulatia chiar fara a detine juridic spatiul. Puterea navala, rachetele
antinava, minele, submarinele, dronele si aviatia pot transforma proximitatea
militara intr-o forma de influenta asupra fluxului. A treia este controlul juridic
si institutional.
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Montreux este exemplul cel mai clar. Dreptul stabileste cine poate trece, in ce
conditii si cu ce limitari. Tn asemenea situatii, tratatul devine parte a geografiei
strategice. A patra este controlul economic si operational.

Armatorii, asiguratorii, operatorii portuari, companiile energetice si
administratorii infrastructurilor decid daca o ruta ramane economic utilizabila.
Bab el-Mandeb ne-a aratat ca o cale navigabilda poate ramane fizic deschisa si
totusi o parte a traficului sa o abandoneze. A cincea este controlul
informational.

Cine cunoaste in timp real ce circula, in ce cantitate, catre cine si prin ce
infrastructura dobandeste un avantaj care poate fi economic, militar sau
politic. Digitalizarea logisticii face aceasta dimensiune tot mai importanta.
Aceste forme de control pot apartine unor actori diferiti. Si tocmai aici incepe
geopolitica moderna a fluxurilor.

Puterea de a inchide si puterea de a mentine deschis

n gandirea strategicd, controlul unui chokepoint este asociat instinctiv cu
posibilitatea de a-l inchide. Este insa numai jumatate din problema. Exista doua
forme fundamentale ale puterii asupra circulatiei: puterea negativa -
capacitatea de a opri sau perturba fluxul; puterea pozitiva — capacitatea de a
garanta functionarea lui. Iranul poate ameninta Hormuz. Houthi pot creste
riscul navigatiei in Bab el-Mandeb.

Dar marinele militare care escorteaza navele, statele care asigura libertatea
navigatiei, autoritatile care administreaza canalele si companiile care repara
cablurile submarine exercita cealalta forma de putere. Ele mentin sistemul
deschis.

Aceasta distinctie este importanta deoarece ordinea economica mondiala
depinde in mare masura de o putere pe care observatorul obisnuit aproape ca
nu o vede: capacitatea permanenta de a face circulatia posibila. Cand
functioneaza, aceasta pare normalitate. Devine vizibila numai atunci cand
dispare.

Capacitatea americana si disponibilitatea de a garanta circulatia

Dezbaterea despre o ordine postamericana trebuie raportata la aceasta
distinctie. in lectura propusa aici, diminuarea predictibilitatii unui garant nu
este identica cu disparitia puterii sale. Capacitatea militara, financiara si
tehnologica a Statelor Unite trebuie analizata separat de disponibilitatea
politica de a o utiliza constant pentru protejarea unor bunuri comune.
Sintagma putere globala completa poate descrie combinarea acestor
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instrumente; ea nu implica posibilitatea de a controla fiecare criza sau obligatia
de a interveni pretutindeni.*

Pentru statele dependente de circulatia internationala, problema practica este
intervalul dintre aparitia perturbarii si decizia garantului de a actiona.
Incertitudinea privind prioritatile, conditiile interventiei si impartirea costurilor
poate schimba comportamentul comercial inaintea unei retrageri militare.
Europa are astfel motive sa-si consolideze capacitatea de continuitate si
contributia la securitate in interiorul aliantelor existente. Autonomia
functionala in situatii de criza si cooperarea transatlantica se pot sustine
reciproc.

Acordul de aparare de la Mecca, incheiat la 7 august 2026 intre Arabia Saudita,
Turcia si Pakistan, ilustreaza cautarea unor aranjamente regionale
suplimentare. Analiza publicata de Carnegie la 13 august il lega de preocuparile
privind securitatea Golfului si de interese industriale si de conectivitate. Textul
integral nu era publicat la data acelei analize, iar raspunsul la un atac urma sa
fie stabilit prin consultari. Evenimentele din septembrie au oferit un prim test
practic: Turcia si Pakistanul nu au initiat un raspuns militar direct si vizibil, in
timp ce Riadul a solicitat din nou sprijinul Washingtonului. Aceasta nu
dovedeste ca acordul este lipsit de continut, dar indica faptul ca mecanismele
sale nu sunt automate si nu pot fi echivalate deocamdata cu o capacitate
militara integrata. Diversificarea regionala a parteneriatelor saudite nu a
inlocuit rolul Statelor Unite in furnizarea informatiilor, datelor de tintire si a
celorlalte capabilitati care permit organizarea unei reactii militare.*

Miza pentru studiul fluxurilor este legatura dintre protectie si acces. O baza
militara poate furniza descurajare, dar calculul statului gazda include si
expunerea infrastructurii sale la escaladare. Un acord regional poate oferi
optiuni suplimentare, insa valoarea sa depinde de mecanismele de decizie,
capacitatile disponibile si executarea angajamentelor. Institutiile durabile si
aranjamentele flexibile au, in acest sens, functii complementare: primele sustin
increderea si regulile, celelalte pot acoperi nevoi concrete fara a presupune
construirea imediata a unei ordini noi.

Puterea celui care poate perturba

8 Mark Leonard, , The Abandoned Order: Learning to Live in a Post-American World”, Foreign Affairs,
septembrie—octombrie 2026, https://www.foreignaffairs.com/united-states/abandoned-order-world-mark-
leonard. Distinctiile si implicatiile dezvoltate aici reprezinta interpretarea autorului studiului, pornind de la
analiza lui Leonard.

59 Azeema Cheema si Mohanad Hage Ali, ,The Mecca Agreement Unpacked”, Carnegie Endowment for
International Peace, Diwan, 13 august 2026, https://carnegieendowment.org/middle-
east/diwan/2026/08/the-mecca-agreement-unpacked.
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Cazul Houthi evidentiaza raportul asimetric dintre costul actiunii si amploarea
efectului economic. Acesta explica interesul actorilor mai slabi pentru
perturbarea punctelor obligate de trecere.

Aceasta logica va deveni probabil si mai importanta odata cu proliferarea
sistemelor autonome, dronelor maritime si aeriene, rachetelor relativ ieftine si
senzorilor comerciali.

Puterea de a perturba nu echivaleaza cu administrarea fluxului

Trebuie insa evitata confuzia inversa. Capacitatea de a produce perturbari nu
echivaleaza cu administrarea fluxului sau cu un control deplin asupra acestuia.

Un actor poate ataca nave fara sa poata decide cine traverseaza stramtoarea.
Poate taia un cablu fara sa poata controla informatia care circula prin retelele
alternative. Poate lovi un terminal fara sa poata administra piata energetica.
Aceasta este diferenta dintre puterea de veto si puterea de guvernare. Prima
poate fi dobandita cu resurse relativ reduse. A doua necesita capacitati mult
mai mari.

Pentru strategie, distinctia este fundamentala. Altfel riscam sa supraestimam
actorii capabili de perturbare si sa subestimam actorii care mentin
functionarea sistemului.

Alternativele credibile ca sursa de putere

Exista insa o a treia forma de putere, mai putin evidenta decat controlul sau
perturbarea: capacitatea de a nu depinde. Sa presupunem ca doua state
utilizeaza acelasi chokepoint. Primul depinde de el pentru 70% dintr-un flux
strategic si nu dispune de alternative rapide. Al doilea il utilizeaza pentru 20%,
are stocuri, rute alternative si capacitati logistice redundante. Formal, ambele
sunt expuse aceleiasi geografii. Strategic, nu sunt deloc in aceeasi situatie.

Aceasta inseamna ca puterea asupra fluxurilor nu trebuie masurata numai prin
intrebarea: ,,Ce pot controla?”

Trebuie adaugata alta: ,,De ce pot sa ma lipsesc?”

China construieste conducte, rute continentale, rezerve si acces arctic tocmai
pentru a reduce vulnerabilitatea fata de Malacca. Statele europene au
construit noi terminale LNG pentru a diminua dependenta de conductele
rusesti.® Canalul Panama incearca sa-si mareasca securitatea hidrologica.
Companiile de telecomunicatii construiesc redundanta intre cabluri. Toate

%0|nternational Energy Agency, How to Avoid Gas Shortages in the European Union in 2023, 12 decembrie
2022, https://www.iea.org/reports/how-to-avoid-gas-shortages-in-the-european-union-in-2023. Adaptarea
europeana la reducerea livrarilor rusesti demonstreaza rolul infrastructurilor alternative, al terminalelor LNG,
al interconectarilor si al stocurilor in reducerea vulnerabilitatii strategice.
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aceste strategii urmaresc acelasi obiectiv: transformarea dependentei unice
intr-o retea de optiuni.

Tntr-un sistem de chokepoints, libertatea strategicd depinde atat de influenta
asupra nodurilor, cat si de alternativele utilizabile. Numarul acestora conteaza
mai putin decat independenta fata de aceeasi cauza de intrerupere,
capacitatea disponibila si timpul de activare. O singura alternativa functionala
poate oferi mai multa libertate de actiune decat mai multe trasee care depind
de aceeasi veriga.

Redundanta costa — pana in ziua in care devine indispensabila

Exista insa o problema. Economia favorizeaza eficienta. Strategia favorizeaza
redundanta. Cele doua logici nu coincid intotdeauna.

O companie prefera ruta cea mai scurta, furnizorul cel mai ieftin, stocurile
minime si infrastructura utilizata aproape de capacitatea maxima. Toate reduc
costurile.

Statul preocupat de securitate doreste furnizori alternativi, stocuri strategice,
capacitati neutilizate, rute de rezerva si infrastructuri redundante. Toate costa.
Tn perioade lungi de stabilitate, redundanta poate parea risipa. Apoi apare
criza. Si ceea ce ieri parea capacitate inutilizata devine diferenta dintre
adaptare si paralizie.

Pandemia, criza energetica europeana, blocarea temporara a Suezului de nava
Ever Given, atacurile din Marea Rosie si restrictiile Canalului Panama au oferit,
in contexte diferite, aceeasi lectie. Optimizarea costurilor poate accentua
vulnerabilitatea atunci cand reduce stocurile, capacitatile de rezerva si
independenta alternativelor. Aceasta nu inseamna ca fiecare stat trebuie sa
dubleze fiecare infrastructura. Ar fi economic imposibil.6

Tnseamna insd cd pentru fluxurile cu adevérat strategice costul redundantei
trebuie comparat nu numai cu economiile din timp de pace, ci si cu costul
pierderii accesului in timp de criza.

De la controlul teritoriului la controlul arhitecturii

Pozitia in arhitectura fluxurilor completeaza controlul teritoriului. Detinerea
unui port nu asigura disponibilitatea navelor, iar existenta resurselor nu

51UNCTAD, Review of Maritime Transport 2024: Navigating maritime chokepoints, UNCTAD/RMT/2024, 22
octombrie 2024, https://unctad.org/publication/review-maritime-transport-2024. Experienta recentelor
perturbari ale rutelor globale evidentiaza diferenta dintre existenta fizica a unei rute alternative si capacitatea
economica reald a sistemului de a absorbi redirectionarea fluxurilor.

52UNCTAD, Review of Maritime Transport 2024: Navigating maritime chokepoints, UNCTAD/RMT/2024, 22
octombrie 2024, https://unctad.org/publication/review-maritime-transport-2024. Vezi raportul pentru
efectele perturbarilor succesive ale rutelor maritime asupra costurilor de transport, lanturilor logistice si
redirectionarii fluxurilor comerciale.
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garanteaza infrastructura de export. in mod similar, centrele de date depind de
comunicatii si tehnologii care pot apartine altor actori. Teritoriul arata unde se
afla puterea; reteaua arata ce poate face ea.

Companiile — actori ai geopoliticii fara a fi state

O parte importanta a infrastructurilor critice este operata de companii: porturi,
nave, cabluri, centre de date, servicii cloud, productie de semiconductori,
sateliti si imagini comerciale. Firmele nu inlocuiesc statele, dar distribuie
puterea asupra fluxurilor intre actori publici si privati.

Tntr-o criza, decizia unei companii de transport maritim de a evita Bab el-
Mandeb poate avea efecte geopolitice. Decizia unui asigurator de a modifica
prima de risc poate influenta o ruta comerciala. Decizia unui operator de
infrastructura poate modifica disponibilitatea unei capacitati critice. Astfel,
statul poate detine suveranitatea, dar piata poate decide daca fluxul continua.
Aceasta este una dintre cele mai importante schimbari fata de geopolitica
clasica.

De aici rezulta o implicatie directa pentru intelligence.

Cunoasterea dependentelor economice, a infrastructurilor critice si a
vulnerabilitatilor proprii apartine misiunii fundamentale si permanente a
intelligence-ului. Complexitatea retelelor contemporane accentueaza insa
amploarea acestei sarcini si dificultatea indeplinirii ei. Analiza intentiilor si
capacitatilor adversarului trebuie corelata cu intelegerea sistemului asupra
caruia acesta poate actiona. Aceeasi amenintare poate avea consecinte diferite
in functie de stocurile disponibile, de alternativele utilizabile si de timpul
necesar restabilirii fluxurilor.

Cartografierea vulnerabilitatii nationale presupune urmarirea fiecarui flux
esential de la origine pana la utilizator, identificarea nodurilor greu
substituibile si evaluarea actorilor care le pot influenta. Nu este suficient sa
stim ca exista un furnizor alternativ; trebuie sa cunoastem daca acesta depinde
de aceeasi infrastructura, de aceeasi tehnologie sau de aceeasi jurisdictie.
Evaluarea trebuie sa arate cat timp poate continua functia esentiala dupa
intrerupere si ce decizii pot reduce pierderile.

Valoarea intelligence-ului rezulta din transformarea acestei cunoasteri in
avertizare utila si in optiuni pentru decident. O dependenta identificata la timp
poate orienta investitiile, pregatirea rezervelor si cooperarea cu partenerii. O
vulnerabilitate corect descrisa, dar fara responsabilitati institutionale si masuri
de raspuns, ramane o problema cunoscuta, nu una gestionata.

Si aici apare o problema pe care structurile traditionale ale statului o
gestioneaza greu: informatiile relevante sunt dispersate intre institutii publice,

65



companii private, operatori energetici, autoritati portuare, telecomunicatii,
forte armate si servicii de informatii.® Niciun actor nu detine singur intreaga
imagine.

Prin urmare, avantajul va apartine statului capabil sa transforme aceste
informatii dispersate intr-o reprezentare integrata a propriilor dependente
strategice.

Implicatii pentru Romania

Pentru Romania, analiza trebuie organizata in jurul relatiei dintre Marea
Neagra, stramtorile turcesti, Constanta, Dunare si conexiunile catre interiorul
continentului. Importanta unui port creste numai in masura in care marfurile
pot continua pe cai ferate, drumuri si cai navigabile. Cresterea traficului poate
accentua un blocaj terestru, iar indisponibilitatea unui serviciu digital sau
energetic poate reduce capacitatea unei infrastructuri fizic intacte.

Aceeasi logica priveste proiectele energetice din Marea Neagra, inclusiv
Neptun Deep. Evaluarea strategica trebuie sa urmareasca intregul traseu de la
productie la utilizator, impreuna cu mentenanta, comunicatiile si capacitatea
de protectie si reparatie. Resursa devine avantaj numai daca poate fi
exploatata si livrata in conditii de continuitate. Conexiunile catre Caucaz si
coridoarele regionale trebuie examinate dupa aceeasi regula, fara a confunda
anuntarea unui proiect cu disponibilitatea sa operationala.

n primul rand, institutiile responsabile si operatorii ar trebui s3 cartografieze
impreuna dependentele functiilor esentiale. Pentru fiecare flux trebuie
stabilite durata tolerabila a intreruperii, stocul utilizabil, capacitatea alternativa
realmente independenta, timpul de restabilire a serviciului minim si
responsabilul deciziei. Rezultatul verificabil este o evidenta comuna,
actualizata periodic, care identifica verigile a caror pierdere ar afecta simultan
mai multe servicii.

Tn al doilea rand, alternativele existente trebuie testate prin exercitii comune
ale institutiilor si operatorilor. Scenariile ar combina perturbari in transport,
energie, comunicatii si aprovizionare alimentara. Testele trebuie sa masoare
timpul real de trecere pe ruta de rezerva, capacitatea sustinuta, accesul la date
si claritatea responsabilitatii. Rezultatul verificabil este serviciul mentinut la
nivelul minim stabilit, impreuna cu identificarea deficientelor si urmarirea
remedierii lor.

8NATO, ,NATO holds first meeting of Critical Undersea Infrastructure Network”, 23 mai 2024,
https://www.nato.int/en/news-and-events/articles/news/2024/05/23/nato-holds-first-meeting-of-critical-
undersea-infrastructure-network. Abordarea aliata pune accent pe cooperarea dintre autoritatile publice,
fortele armate si operatorii privati, reflectand caracterul distribuit al proprietatii si controlului asupra
infrastructurilor strategice.
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Tn al treilea rand, investitiile trebuie orientate citre verigile care limiteaza
functionarea intregului lant si catre deficientele demonstrate de exercitii.
Pentru Constanta, aceasta presupune corelarea capacitatii portuare cu
evacuarea feroviara, rutiera si fluviala; pentru energia din Marea Neagra,
corelarea productiei cu transportul, mentenanta, comunicatiile si reparatia.
Rezultatul verificabil este cresterea capacitatii de a mentine fluxul de la origine
la utilizator in scenariul de intrerupere, nu doar extinderea unui obiectiv izolat.

Aceasta ordine permite fundamentarea investitiilor pe dependente cunoscute
si alternative testate. Autonomia minima de functionare urmareste sustinerea
serviciilor vitale pana la mobilizarea sprijinului aliat si contributia Romaniei la
efortul comun; nu presupune autosuficienta economica. Indicatorul pregatirii
ramane serviciul care continua sa functioneze, nu numarul acordurilor
semnate.

Al poate vedea reteaua. Omul trebuie sa inteleaga semnificatia ei

Complexitatea acestor retele depaseste rapid capacitatea analizei manuale. Mii
de nave. Sute de porturi. Conducte. Cabluri. Fluxuri energetice. Preturi. Date
meteorologice. Imagini satelitare. Contracte. Miscari militare. Semnale de
piata. Al poate accelera corelarea unor volume de date care depasesc
capacitatea de procesare manuald a unei echipe.®® Poate identifica anomalii,
simula perturbari, estima rute alternative si semnala concentrarea riscului. Dar
exista o diferenta intre a identifica nodul si a intelege ce inseamna pierderea

lui pentru stat. Un algoritm poate calcula ca doua cabluri transporta un anumit
procent al traficului.

Judecata strategica trebuie sa stabileasca daca vulnerabilitatea este
acceptabila, ce cost merita platit pentru redundanta si ce consecinte politice ar
avea interventia.

Cine controleaza, in final, fluxurile?

Raspunsul la intrebarea cu care am inceput capitolul este, asadar, incomod:
nimeni in mod absolut. Controlul este fragmentat. Un stat controleaza
teritoriul. Altul dispune de puterea navala. O companie opereaza
infrastructura. Un asigurator influenteaza costul. Un actor ostil poate produce
perturbarea. Un tratat stabileste limitele juridice. lar natura — dupa cum ne-a
aratat Panama — poate interveni fara sa intrebe pe nimeni.

54pentru utilizarea inteligentei artificiale, a imaginilor satelitare si a analizei datelor in monitorizarea fluxurilor
comerciale si a infrastructurilor strategice, vezi NATO Science and Technology Organization, Centre for
Maritime Research and Experimentation, Annual Report 2023, sectiunile privind analiza datelor maritime si
proiectul PROMENADE, https://www.cmre.nato.int/wp-content/uploads/2024/06/CMRE-AR-2023.pdf.
Valoarea acestor tehnologii rezulta mai ales din capacitatea de a integra volume mari de date eterogene, fara a
elimina necesitatea judecatii umane in evaluarea semnificatiei strategice.
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Puterea rezulta din combinarea acestor forme de influenta cu protejarea
propriei circulatii. Aceasta relatie ofera punctul de plecare al concluziilor
studiului.

Concluzii — Geografia nu a disparut. A devenit o retea

Analiza punctelor obligate de trecere arata ca interconectarea economiei
mondiale a schimbat raportul dintre geografie si putere. Distantele pot fi
parcurse mai repede, informatia circula aproape instantaneu, iar
infrastructurile permit depasirea unor obstacole naturale. Totusi, functionarea
acestui sistem depinde de concentrarea unor fluxuri esentiale in pasaje,
instalatii si servicii greu de substituit. Globalizarea a extins accesul la resurse si
piete, dar a marit si consecintele intreruperii legaturilor dintre ele. Geografia
continua sa conteze prin dependentele pe care le organizeaza.

Prima concluzie este ca valoarea strategica a unui punct de trecere trebuie
evaluata in raport cu intregul sistem pe care il deserveste. Aceeasi stramtoare
poate avea o semnificatie diferita pentru doua economii, in functie de natura
importurilor, de stocuri si de alternativele disponibile. Nici volumul traficului,
nici pozitia pe harta nu sunt suficiente pentru a masura vulnerabilitatea.
Tntrebarea decisiva este ce functie nu mai poate fi indeplinitad dac3 trecerea
este perturbata si cat timp poate fi tolerata aceasta situatie. Din aceasta
perspectiva, harta strategica trebuie sa arate atat locurile prin care circula
resursele, cat si consecintele pierderii accesului la ele.

Cazurile analizate demonstreaza ca influenta asupra circulatiei poate fi
exercitata prin mijloace foarte diferite. Hormuz si Bab el-Mandeb evidentiaza
capacitatea amenintarii militare de a modifica decizii comerciale inaintea unei
blocari complete. Bosforul si Dardanelele arata rolul dreptului in organizarea
accesului, iar Gibraltarul releva contributia aliantelor si cooperarii la
stabilizarea unui pasaj vulnerabil. Panama introduce constrangerile de
functionare ale infrastructurii, in timp ce Bering arata cum valoarea unei pozitii
poate evolua odata cu accesibilitatea sa. Aceste diferente exclud existenta unei
solutii universale de securizare. Protectia trebuie adaptata mecanismului
concret prin care fluxul poate fi afectat.

A doua concluzie priveste limitele echivalarii puterii cu superioritatea militara.
Un actor poate fi incapabil sa invinga o flota si totusi sa determine armatorii sa
evite o ruta. Costurile asigurarii, riscurile pentru echipaje si incertitudinea
privind continuitatea transportului pot transforma o amenintare locala intr-o
perturbare economica extinsa. Aceasta capacitate nu trebuie insa confundata
cu un control deplin. Cel care produce insecuritate nu dobandeste automat
posibilitatea de a administra circulatia, de a selecta toate fluxurile sau de a
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limita efectele asupra propriilor parteneri. Puterea de perturbare poate fi
considerabild, dar rezultatele sale raman partial imprevizibile.

Tn aceeasi masurd, mentinerea circulatiei reprezintd o forma de putere. Ea
presupune protectie militara, infrastructura functionala, reguli credibile si
cooperarea operatorilor comerciali. O ruta sigura este rezultatul unui efort
continuu, chiar daca acesta devine vizibil publicului mai ales in momentul
crizei. De aici rezulta si o limita a raspunsurilor exclusiv militare: reducerea
amenintarii nu restabileste instantaneu increderea, programele de transport si
disponibilitatea serviciilor. Succesul trebuie evaluat prin revenirea unei
circulatii regulate si sustenabile, nu numai prin posibilitatea demonstrata a
catorva nave de a traversa pasajul.

A treia concluzie este ca alternativele trebuie judecate dupa functionalitate, nu
dupa simpla lor existenta. O conducta poate evita o stramtoare, dar depinde
de statii de pompare, terminale si jurisdictii de tranzit. O ruta maritima mai
lunga poate mentine aprovizionarea, consumand insa mai mult timp si o parte
mai mare din capacitatea flotei. Doua contracte cu furnizori diferiti pot
ascunde aceeasi dependenta tehnologica sau logistica. Diversificarea produce
rezilienta atunci cand alternativele sunt suficient de independente, accesibile
la timp si capabile s& sustind functia esential3. Tn lipsa acestor conditii, ea
poate oferi o imagine de siguranta mai favorabila decat realitatea.

Aceasta constatare schimba si modul de evaluare a crizelor simultane. Un
sistem care a absorbit prima perturbare poate ramane functional, dar cu
stocuri diminuate, infrastructuri suprasolicitate si mai putine optiuni pentru
urmatorul incident. Vulnerabilitatea se acumuleaza inainte ca blocajul sa
devind evident. In consecintd, planificarea trebuie s3 urmareasca rezerva de
adaptare ramasa, durata presiunii si capacitatea de refacere. Nu orice
suprapunere de crize este rezultatul unei coordonari ostile, insa efectele
cumulative pot fi severe chiar si atunci cand evenimentele au cauze
independente.

Costul strategic al perturbarii nu ramane la locul incidentului. El se transmite
citre productie, preturi, bugete publice si nivelul de trai. Tn acest fel, o
vulnerabilitate maritima poate influenta libertatea de decizie a unor guverne
aflate la mare distanta. Transmiterea nu este mecanica: depinde de structura
economiei, de durata socului si de raspunsul institutional. Dar ea explica de ce
securitatea rutelor nu poate fi separata de securitatea economica si de
capacitatea politica de a sustine un efort prelungit. Interdependenta distribuie
beneficiile circulatiei si, in mod inegal, costurile intreruperii sale.

Extinderea analizei catre infrastructurile digitale, financiare si tehnologice
confirma utilitatea acestei perspective, cu conditia pastrarii rigorii conceptuale.
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Nu orice dependenta constituie un punct obligat de trecere. Relevanta
strategica apare atunci cand o functie esentiala este concentrata in putine
verigi, iar substituirea dureaza mai mult decat poate fi tolerata intreruperea.
Identificarea acestor situatii permite stabilirea prioritatilor. Fara aceasta
delimitare, inventarierea vulnerabilitatilor risca sa devina atat de larga incat sa
nu mai orienteze nicio decizie.

Pentru Romania, concluzia practica este ca pozitia geografica trebuie
transformata in capacitate de conectare si continuitate. Recomandarile din
capitolul XI urmaresc functionarea intregului lant, de la origine la utilizator.
Criteriul strategic al unei investitii este contributia sa la mentinerea serviciului
esential in criza, inclusiv atunci cand o alta veriga devine indisponibila.

Apartenenta la NATO si la Uniunea Europeana ofera Romaniei cadrul esential
de securitate si cooperare. Valorificarea lui presupune nsa capacitati nationale
care permit sustinerea functiilor vitale in intervalul dintre aparitia crizei si
mobilizarea raspunsului comun. Autonomia minima de functionare trebuie
inteleasa ca o contributie la rezilienta aliata. Masura pregatirii este serviciul
care continua sa functioneze dupa pierderea unei verigi importante.

Pentru intelligence, studiul reafirma o obligatie permanenta: intelegerea
adversarului trebuie Tnsotita de cunoasterea vulnerabilitatilor proprii.
Complexitatea retelelor face aceasta misiune mai dificila si cere integrarea
informatiilor dispersate intre institutii si operatori. Avertizarea utila trebuie sa
identifice atat amenintarea, cat si apropierea sistemului de limita capacitatii
sale de adaptare. Inteligenta artificiala poate sprijini observarea si simularea
acestor procese, dar stabilirea prioritatilor, acceptarea riscului si asumarea
deciziei raman responsabilitati umane. Cunoasterea produce valoare strategica
atunci cand permite actiunea inainte ca optiunile sa se restranga.

Tn cele din urma, studiul strAmtorilor conduce la o intelegere mai exigentd a
libertatii strategice. Aceasta depinde de capacitatea unui stat de a continua sa
functioneze intr-un mediu pe care nu il controleaza integral. Statele nu pot
elimina toate dependentele, dar le pot cunoaste, pot limita concentrarile
periculoase si pot pregati raspunsuri credibile. Geografia concentreaza
fluxurile. Politica modeleaza siguranta trecerii. Calitatea strategiei se vede in
ceea ce ramane posibil atunci cand trecerea nu mai este sigura.
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