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Oli usati ed ambiente marino
A cura di Cristian ROVITO

Il “Decreto Ronchi” come è ben noto, classifica i rifiuti i due macrocategorie, rifiuti urbani e rifiuti speciali, a cui accosta poi una ulteriore articolazione in quattro subcategorie che tiene conto del fattore “pericolosità. 

In altre parole, i rifiuti, vengono distinti nelle seguenti quattro categorie generali:

· rifiuti urbani non pericolosi;

· rifiuti urbani pericolosi;

· rifiuti speciali non pericolosi;

· rifiuti speciali pericolosi.

In questo contributo, l’oggetto della nostra attenzione è l’olio usato, classificato come rifiuto speciale pericolo. In particolare, abbiamo voluto focalizzare il nostro interesse sull’attività espletata dal Consorzio Obbligatorio per la raccolta degli oli usati,  istituito con il D.P.R. 691/82, modificato dal D.Lgs 95/92.

Al solo scopo di rispolverarne l’originaria definizione sulla cui genesi il decreto ronchi ha avuto un ruolo fondamentale, ricordiamo che per rifiuto deve intendersi qualsiasi sostanza od oggetto che rientra nelle categorie riportate nell’allegato A e di cui il detentore si disfi, abbia deciso o abbia l’obbligo di disfarsi.

Aggiungiamo anche la controversa e quanto mai dibattuta messe sull’interpretazione autentica di rifiuto su cui notevoli autori come il Giudice Gianfranco Amendola e il Dott. Maurizio Santoloci si sono espressi in maniera tutt’altro che superficiale e assolutamente in linea con gli orientamenti giurisprudenziali della Corte di giustizia europea1, nonostante le orecchie da mercante di molti!

Ci occupiamo dell’intero ciclo di vita dell’olio usato, ovvero ciò che resta dell’impiego dell’ olio lubrificante a base minerale o sintetica. 

Si stima che il 47% dell’olio lubrificante venga utilizzato nell’autotrazione (attività di trasporto in generale) ed in agricoltura, il 46% nell’industria ed il restante 7% in marina (comprensiva della marina militare e della marina mercantile) ed aviazione. Una grossa percentuale dell’olio lubrificante, utilizzato ad esempio da un motore entrofuoribordo di un’ imbarcazione da diporto  viene consumata durante l’utilizzo, mentre la restante va a costituire quello che è l’olio usato e/o miscele con acqua che si depositano sul fondo dell’unità (gli esempi da fare per aiutare a capire sono innumerevoli, ma ci limitiamo a quello appena menzionato . . .).

L’imbarcazione da diporto necessita per navigare di una forza propulsiva, fornita, nel caso di specie, dal motore che durante il suo funzionamento produce nell’olio lubrificante delle trasformazioni chimico – fisiche tali da renderlo inadatto a svolgere le funzioni per le quali è destinato sicché da determinarne l’irrimediabile sostituzione.

Nel nostro paese, nei circuiti commerciali vengono all’incirca immesse 600 mila tonnellate di olio lubrificante, da cui si ricavano circa 200 mila tonnellate di olio usato. Una quantità enorme che se “smaltita illegalmente” potrebbe trasformarsi in un potente agente inquinante. Gli effetti determinabili provocherebbero l’avvelenamento di piante ed animali se versato sul terreno. Qualora fosse versato in mare, è bene sapere che sarebbero sufficienti 5 litri di olio usato, corrispondente all’incirca ad un cambio olio di un’auto, a coprire con una sottile pellicola una superficie marina di 5000 metri quadrati, pregiudicando gravemente il ricambio dell’ossigeno a tutti gli organismi che vivono sotto la superficie dell’acqua.

Nel qual caso poi venisse bruciato indiscriminatamente, in dispregio delle normative vigenti in materia di inquinamento atmosferico, s’immetterebbero nell’aria sostanze inquinanti tali da causare intossicazioni e malattie.

Allo stato attuale esistono processi diversi che favoriscono un recupero dell’olio usato: rigenerazione, combustione, termodistruzione.

La rigenerazione è l’unico tra i processi ut supra in grado di assicurare contemporaneamente un reimpiego ed un utilità.

Attraverso questo processo, si eliminano i residui carboniosi e gli ossidi metallici degli olii usati per ottenere una base riutilizzabile. Le raffinerie che utilizzano la rigenerazione riescono ad immettere sul mercato le quantità di olio rigenerato. Accade spesso che siffatti prodotti costituiscano “materia prima” per la produzione di nuovi lubrificanti che presentano caratteristiche identiche ed in alcuni casi addirittura migliori rispetto a quelle dei lubrificanti ottenuti dalla raffinazione del petrolio.

Abbiamo detto che la rigenerazione ha un elevato grado di rendimento: si pensi che da 100 Kg di olio usato si possono ottenere circa 60 Kg di olio nuovo; inoltre è economicamente vantaggiosa  in rapporto alla raffinazione di stampo meramente tradizionale, se pensiamo poi che richiede un consumo di energia di 2/3 inferiore rispetto agli olii di base nuovi, generando meno inquinamento rispetto alla produzione di lubrificanti nuovi. Sono evidenti i vantaggi che il ricorso a tale processo favorisce a conseguire! 

Questo processo consta essenzialmente di tre fasi:

· disidratazione;

· deasfaltazione/frazionamento;

· raffinazione finale dei distillati ottenuti.

La disidratazione utilizza un impianto di predistillazione (preflash) che ha l’obiettivo di separare l’acqua dall’olio usato che, così disidratato, viene inviato ad una colonna di distillazione per estrarre i composti molecolari pesanti, gli asfalteni e i metalli contenuti nell’olio usato.

La parte alta della colonna, detta testa, produce gasolio, mentre dalla parte bassa, detta fondo, il risultato che ne deriva è un prodotto bituminoso utilizzato dalle industrie che producono guaine per l’edilizia. I tre tagli laterali sono oli semilavorati di diversa viscosità pronti per essere inviati alla rettifica finale. Un sistema moderno per la stabilizzazione dei prodotti finiti è rappresentato dall’idrofinissaggio. L’olio viene miscelato con l’idrogeno di “make-up” e quindi riscaldato fino a 300 °C, indispensabili per la raffinazione; successivamente viene inviato a due reattori, il primo contiene il catalizzatore, utile a trattenere i residui di metalli ancora contenuti nel lubrificante rigenerato, l’altro per la raffinazione dell’olio.

Ultimata questa fase il prodotto viene inviato ad un separatore di fase: gassosa e liquida; la prima serve ad alimentare una colonna di lavaggio in cui viene introdotta una soluzione ammoniacale per la neutralizzazione di eventuali composti alogenati presenti. L’idrogeno recuperato dalla testa della colonna di lavaggio, una parte la si ricircola nel reattore di raffinazione al fine di monitorare la temperatura ed un’altra parte la si aggiunge al gas di make-up.

La fase liquida separata a valle del reattore viene quindi inviata ad un’unità di stripping con vapore dove vengono rimossi i prodotti basso- bollenti e viene “aggiornato” il flash point. I residui liquidi di coda dello stripper costituiscono il prodotto finale che tuttavia contiene tracce di acqua dovute alla condensazione del vapore di strippaggio. Ne consegue la necessità di un ulteriore stadio di disidratazione da operare all’interno della colonna, dalla cui testa si condensa acqua di scarico, mentre nella cosa si ottiene il prodotto finito avente le seguenti caratteristiche ambientali e sanitarie:

· contenuto bassissimo di zolfo sia nei lubrificanti che nel gasolio;

· polinucleari aromatici assenti;

· saturazione dei composti aromatici fino al raggiungimento delle specifiche API Gruppo II;

· eliminazione di by-products e rifiuti come terre esauste, melme acide e altre sostanze nocive per l’ambiente;

· ambiente di lavoro più sano e meno contaminato da prodotti nocivi per la salute come nebbie oleose o contatto con sostanze tossiche;

· up-grading del prodotto lubrificante finito in termini prestazionali/qualitativi;

· miglior colore;

· minore volatilità;

· assenza di odore;

· maggiore resa del lubrificante.

Per quanto concerne la combustione, l’olio raccolto e non classificabile come olio rigenerabile in seguito alle analisi condotte, potrebbe costituire ancora una materia prima per la produzione di energia. Una parte dell’olio usato viene venduta in prevalenza ai cementifici in quanto è necessario che lo stesso venga bruciato in maniera adeguata per essere in grado di neutralizzare i prodotti inquinanti contenuti attraverso reazioni chimiche complesse liberando in atmosfera “emissioni controllate”. Il potere calorifico è di circa 9500 Kcal/Kg, paragonabile a quello dell’olio combustibile, per così dire “normale”!!!

La termodistruzione è per ultimo un processo ove l’olio usato inquinato di PCB (policlorobifenili) non può essere sottoposto ai processi precedentemente descritti, sicché deve essere distrutto attraverso impianti che sfruttano questa tipologia di processo. Tutto l’olio non rigenerabile o quanto meno utilizzabile come combustibile, attraverso il processo della termodistruzione viene definitivamente eliminato all’uopo di ridurre il potenziale effetto altamente nocivo che lo stesso potrebbe manifestare sull’ambiente.

Sperando di non aver annoiato gli utenti del sito con la presentazione di alcuni dettagli di carattere meramente tecnico riguardo ai sistemi di smaltimento, recupero e riutilizzo degli oli esausti, ci apprestiamo a descrivere le attività del COOU, sotto l’aspetto legislativo, iniziando dalla sua nascita per arrivare alle prospettive future.

Abbiamo detto che il Consorzio è stato costituito nel 1982. Con il D.Lgs 95/92 vennero definiti gli scopi principali:

1) promuovere la sensibilizzazione dell’opinione pubblica sulle tematiche della raccolta e dell’eliminazione degli oli usati;

2) assicurare ed incentivare la raccolta degli oli usati ritirandoli da detentori e dalle imprese autorizzate;

3) espletare direttamente le attività di raccolta degli oli usati dai detentori che ne facciano direttamente richiesta, nelle province ove manchi o risulti insufficiente o economicamente difficoltosa la raccolta rispetto alla quantità di olii lubrificanti immessi al consumo;

4) selezionare gli oli usati raccolti ai fini della loro corretta eliminazione;

5) cedere gli oli usati alle imprese autorizzate alla loro eliminazione, osservando le priorità previste dall’art. 3 comma 3;

6) proseguire ed incentivare lo studio, la sperimentazione e la realizzazione di nuovi processi di trattamento e di impiego alternativi;

7) operare nel rispetto dei principi di concorrenza, di libera circolazione di beni, di economicità della gestione, nonché della tutela della salute e dell’ambiente da ogni inquinamento dell’aria, delle acque e del suolo;

8) annotare ed elaborare tutti i dati tecnici relativi alla raccolta ed eliminazione degli oli usati e comunicarli annualmente ai Ministeri che esercitano il controllo, corredati da una relazione illustrativa;

9) garantire ai rigeneratori, nei limiti degli oli usati rigenerabili raccolti e della produzione dell’impianto, i quantitativi di oli usati richiesti a prezzo equo e, comunque, non superiore al costo diretto della raccolta.

L’olio usato è un potenziale inquinante  per i mari, ragion per cui la nautica rappresenta uno dei settori più critici per i quali risulta difficile operare una raccolta capillare a causa dell’esistenza di milioni di piccoli utenti, pescatori e diportisti, difficili da raggiungere e sensibilizzare. 

L’attività degli ultimi anni del COOU si è particolarmente distinta per aver puntato il fucile protezionistico ambientale verso il raggiungimento del frammentato target degli utenti del mare nostrum. 

L’isola nel porto, ha costituito nel 1999 un valido e proficuo progetto di recupero dei rifiuti pericolosi nei porti, realizzato anche con la collaborazione del COBAT, il Consorzio obbligatorio per la raccolta delle batterie esauste, sul quale dedicheremo in futuro un’interessante contributo.

A tale significativo progetto non sono venute meno l’assistenza e la cooperazione delle Autorità Portuali, come noto istituite con la Legge 84/94, recante disposizioni sul riordino della legislazione in materia portuale, e delle Autorità Marittime – Capitanerie di porto – Guardia Costiera -.

L’esigenza di tutelare nei più importanti approdi della penisola la dispersione degli oli usati e grazie anche al COBAT, delle batterie esauste, è stato il motore trainante che ha spinto e sostenuto tale progetto.

Alcune cifre, riteniamo siano rilevanti sotto il profilo del perseguimento degli obiettivi inizialmente prefissati, perché consentono di farsi un’idea di quanto sia stata, sia e sarà importante l’attività svolta dal Consorzio in cooperazione con molti altri enti all’uopo interessati.

Nel solo porto di Ancona, ove venne inaugurato il primo progetto “L’isola nel porto”, nel 2002 sono stati recuperati all’incirca 27.000 Kg di batterie esauste, mentre il quantitativo di olio usato ammonta a circa 50000 Kg. Sono indubbiamente risultati piu che soddisfacenti tenuto conto della spesso citata frammentarietà dell’utenza: grandi e piccoli diportisti, pescherecci di capacità e dimensioni variabili in relazione al tipo di pesca esercitata, cantieri navali, etc. E se ci fermassimo un attimo ad immaginare gli effetti che sarebbero conseguiti ad una loro dispersione in mare, certamente sarebbero irreparabili i danni all’ecosistema marino, alle sue risorse ed alle sue bellezze. 

Il progetto è oggi esteso a circa 55 porti della costa del bel paese: le “isole ecologiche” realizzate al 31/12/2003, hanno interessato Trieste, Viareggio, Pescara, La Spezia, Savona, Olbia, Cagliari, Castellammare di Stabia, La Maddalena, Golfo Aranci, Trapani, Porto Empedocle, Riposto, Fiumicino, Porto Viro, Carrara, Sperlonga, Manfredonia, San Benedetto del Tronto e Terracina.

Aggiungiamo che la Legge 172/03 in tema di riordino e rilancio della nautica da diporto, in delega della quale dovrà essere adottato un “Codice sulla nautica da diporto” parallelamente al già vetusto ma sempre attuale “Codice della Navigazione” (nel Consiglio dei Ministri del 01/07/2005, anche se con un anno di ritardo, è stato approvato il progetto di legge del codice sulla nautica da diporto!!!, uno strumento ormai indispensabile per il settore, che gli utenti attendono da molto tempo), ha favorito lo sviluppo del diporto attraverso un incremento della domanda e conseguente richiesta di servizi interportuali ed extraportuali in quanto spesso il diportista è anche contemporaneamente turista.

In particolare negli ultimi due anni, sono diversi i porti turistici venutisi a creare quale frutto dell’incontro delle volontà politiche ed istituzionali di Regioni, Province, Comuni, Enti amministrativi, ceto industriale, diportisti e cultori delle tradizioni marinare. Per gli stessi sono altresì in corso di definizione gli accordi volti ad abbracciare anche in queste realtà turistico – diportistiche, il progetto “l’isola nel porto”.

Non sono di certo da trascurare le attività di sensibilizzazione svolte dalle associazioni ambientaliste, sia a livello nazionale che a livello periferico volte ad informare, educare e perché no

 “addestrare” l’utente del mare al rispetto delle regole poste a protezione e salvaguardia dell’ambiente.

Ci sembra doveroso sottolineare infine, l’importante e difficile attività di prevenzione e protezione che specie nel periodo estivo vede particolarmente impegnato il personale del Corpo delle Capitanerie di Porto – Guardia Costiera -, la cui professionalità, impegno e dedizione permettono giornalmente di tenere sottocontrollo per 8 ore al giorno le 26 aeree marine protette istituite nelle acque del nostro paese ed in generale tutti gli 8000 Km di litorale. E’ senz’altro un lavoro gravoso e complesso a cui va tutto il nostro rispetto ed il più sincero grazie perché gli “angeli del mare” ci aiutano non solo a goderci le bellezze che il mare ci offre, a cui essi dedicano passione, sacrificio e non pochi sforzi nell’intero arco dell’anno, ma assicurano un regolare svolgimento delle attività balneari a garanzia della nostra sicurezza in mare.


Cristian Rovito
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