
 

© Copyright riservato www.dirittoambiente.com  - Consentita la riproduzione integrale in 
fotocopia e libera circolazione senza fine di lucro con logo e fonte inalterata 

E  vietato il plagio e la copiatura integrale o parziale di testi e disegni a firma degli autori  -                    
a qualunque fine - senza citare la fonte - La pirateria editoriale è reato (legge 18/08/2000 n° 248) 

 

 

www.dirittoambiente.net 

 

  

 

A cura del Dott. Lorenzo Cristofaro 

 



 
 
  

© Copyright riservato www.dirittoambiente.com  - Consentita la riproduzione integrale in 
fotocopia e libera circolazione senza fine di lucro con logo e fonte inalterata  

E  vietato il plagio e la copiatura integrale o parziale di testi e disegni a firma degli autori  -                    
a qualunque fine - senza citare la fonte - La pirateria editoriale è reato (legge 18/08/2000 n° 248) 

www.dirittoambiente.net 

1 Pur rappresentando una piccola percentuale degli oltre 10.000 casi di dispersione di idrocarburi in mare 
registrati dall’ITOPF (International Tanker Owners Pollution Federation) dal 1974 ad oggi, gli incidenti alle petroliere 
rappresentano oltre l’84% dei casi che si possono considerare gravi, ovvero riguardanti quantità superiori alle 700 
tonnellate. Ad esempio, nel decennio 1990-1999 sono stati registrati 358 sversamenti, che hanno portato ad un 
totale di 1.140.000 tonnellate di idrocarburi dispersi in mare; si noti però che ben 830 mila tonnellate sono state 
riversate in soli 10 incidenti. Quindi le cifre che riguardano un particolare anno possono essere notevolmente 
distorte da un singolo grave incidente. Ciò è evidentemente accaduto nel 1979 (Atlantic Empress – 287.000 
tonnellate), nel 1983 (Castillo de Bellver – 252.000 tonnellate) e nel 1991 (ABT Summer – 262.000 tonnellate). Per 
approfondimenti sui dati riguardanti le “maree nere” si veda il sito www.itopf.com/information-services/data-
and-statistics/.    
2 La nave, battente bandiera di comodo liberiana, era attrezzata con i più moderni ritrovati in materia di tecnica 
navale ed aveva ottenuto dal Lloyd’s Register of Shipping la massima classificazione (100-A 1). 
3 La prima è l’International Convention Relating to Intervention on the High Sea in Cases of Oil Pollution Casualties, 
generalmente nota come la “Convenzione Intervention”, entrata in vigore il 5 maggio 1975 ed attuata in Italia con 
il D.P.R. 27 maggio 1978 n. 504. La seconda, invece, è l’International Convention on Civil Liability for Oil Pollution 
Damage, nota come “Convenzione CLC”, entrata in vigore a livello internazionale il 19 giugno 1975 ed attuata in 
Italia con il D.P.R. 27 maggio 1978 n. 504. 
4 International Convention on the Establishment of an International Fund for Compensation for Oil Pollution Damage, nota 
come Fund Convention, ratificata e resa esecutiva in Italia con legge 6 aprile 1977 n. 185 ed attuata con D.P.R. 
504/1978. 
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5 M.M. COMENALE PINTO, Il meccanismo dei fondi e la proposta di istituzione di un fondo europeo di terzo livello, in 
Riv. giur. ambiente, 2003, n. 1, pag. 199 ss. La Convenzione FUND richiama espressamente, nel preambolo, la 
normativa complementare sulla responsabilità: «the States Parties to the present Convention, being parties to the 
International Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage, adopted at Brussels on 29 november 1969».  
6 Art. VII della CLC: «Il proprietario di una nave immatricolata in uno Stato contraente e che trasporti più di 2000 
tonnellate di idrocarburi alla rinfusa come carico è tenuto a fornire una assicurazione od altra garanzia finanziaria, quale una 
garanzia bancaria o un certificato rilasciato da un fondo internazionale di indennizzo, dell’ammontare fissato secondo i limiti 
di responsabilità previsti all’articolo V per coprire la propria responsabilità per i danni da inquinamento». La stessa norma 
prevede anche delle sanzioni per il proprietario che si adegui al predetto obbligo: «Uno Stato contraente non 
autorizza una nave sottoposta alle disposizioni del presente articolo e battente la propria bandiera a commerciare se tale nave 
non è fornita di un certificato rilasciato in applicazione del paragrafo 2 o 12 del presente articolo. Fatte salve le disposizioni 
del presente articolo, ogni Stato contraente provvede affinché, in base alla propria legislazione nazionale, un’assicurazione o 
altra garanzia finanziaria rispondente alle esigenze del paragrafo 1 del presente articolo coprano ogni nave, qualunque ne sia 
il luogo d’immatricolazione, che entri nei suoi porti o che li lasci o che arrivi ad una stazione terminale situata al largo delle 
coste nel proprio mare territoriale o che ne parta quando essa trasporti effettivamente come carico più di 2000 tonnellate di 
idrocarburi alla rinfusa». 
7 Ai soggetti danneggiati è garantita la possibilità di far valere le pretese per il risarcimento dei danni subiti anche 
direttamente sul soggetto che ha provveduto alla copertura assicurativa o che ha fornito la corrispondente 
garanzia finanziaria (CLC, art. 7, comma 8). 
8 Gli Stati contraenti devono comunicare al Fondo i nominativi delle società importatrici di prodotti petroliferi 
domiciliate nell’ambito del proprio territorio, dato che al finanziamento del Fondo stesso si provvede attraverso i 
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contributi versati da quelle di esse che, annualmente, importino quantità di idrocarburi superiore ad un certo 
limite (150.000 tonnellate).  
9 S.M. CARBONE, La responsabilità civile per danni da inquinamento da idrocarburi, in Enciclopedia degli idrocarburi, a 
cura di ENI ed Istituto della Enciclopedia italiana Treccani, 2009, vol. IV, pag. 528; M.M. COMENALE PINTO, Il 
meccanismo dei fondi e la proposta di istituzione di un fondo europeo di terzo livello, in Riv. giur. ambiente, 2003, n. 1, pag. 
202. 
10 Nel sistema in esame, infatti, gli unici casi esimenti sono quelli in cui l’evento dannoso è stato causato da guerra 
e altre situazioni ad essa assimilabili o eventi naturali di carattere eccezionale, inevitabili e irresistibili; atti 
intenzionali posti in essere da soggetti terzi con la volontà di provocare il danno; comportamenti colpevoli da 
parte degli Stati con riguardo al funzionamento dei fari e degli altri strumenti ausiliari alla navigazione. 
11 Ne è riprova il fatto che, anche dopo l’entrata in vigore della CLC nel 1969, si è mantenuto operativo il sistema 
mutualistico-risarcitorio TOVALOP (Tanker owners voluntary Agreement concerning liability for oil pollution), 
costituito su base volontaria, subito dopo l’incidente della Torrey Canyon, da parte delle società proprietarie di 
navi interessate al trasporto di idrocarburi. Si tratta di un sistema creato al fine di rispondere alle immediate 
pressioni dell’opinione pubblica, che sollecitava la messa in pratica e la concreta operatività di uno strumento 
efficace per indennizzare i danni da inquinamento prima dell’entrata in vigore della CLC e comunque con 
riguardo alle situazioni in cui la Convenzione non avrebbe potuto trovare applicazione (ad esempio, i danni da 
inquinamento provocati da navi destinate al trasporto di idrocarburi mentre si trovano in zavorra), oppure per i 
costi non compresi nella disciplina (ad esempio, quelli relativi alle misure adottate per prevenire la minaccia di 
inquinamento). Parimenti ha continuato anche a operare il sistema CRISTAL (Contract regarding an interim 
supplement to tanker liability for oil pollution), adottato, sempre su base volontaria, dall’industria petrolifera nelle 
more dell’entrata in vigore della Convenzione FUND per integrare il limite risarcitorio previsto dal sistema 
TOVALOP e/o CLC, nei casi in cui si fosse rivelato insufficiente. Il CRISTAL è stato successivamente prorogato, 
anche dopo l’entrata in vigore della Convenzione FUND, fino a quando i limiti risarcitori non solo della CLC, ma 
anche dell’IOPCF, sono stati adeguatamente aumentati e la loro operatività è risultata estesa a un sufficiente 
numero di Stati. Nel febbraio 1997 il sistema TOVALOP/CRISTAL è stato infatti abrogato. Sull’argomento si veda 
S.M. CARBONE, La responsabilità civile per danni da inquinamento da idrocarburi, in Enciclopedia degli idrocarburi, a 
cura di ENI ed Istituto della Enciclopedia italiana Treccani, 2009, vol. IV, pag. 526. 
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12 Il 16 gennaio del 2008 la compagnia petrolifera Total e l’armatore della petroliera Erika sono stati condannati 
dal tribunale di Parigi a pagare in solido una somma di 192 milioni di euro alle parti civili per il disastro 
ambientale causato nel 1999 da una delle ultime “carrette del mare”. Si tratta di una sentenza storica, in quanto 
per la prima volta il tribunale francese riconosce l'esistenza di un danno ecologico derivante da un inquinamento 
ambientale. 
13 Bisogna specificare che il sistema risarcitorio CLC/FUND si basa sugli Special Drawing Rights (SDR, “diritti 
speciali di prelievo”), ovvero l’unità di conto del Fondo monetario internazionale che ha rimpiazzato l’oro nelle 
transazioni internazionali. I limiti stabiliti dalla Convenzione CLC del 1969 per il proprietario della nave sono i 
seguenti: per navi la cui stazza lorda non superi le 5000 tonnellate il limite del risarcimento è di circa 5 milioni di 
euro. Per le petroliere di stazza lorda compresa tra le 5000 e le 140.000 tonnellate, il limite è sempre il precedente, 
con l’aggiunta di circa 700 euro per ogni tonnellata in aggiunta alle 5000. Se la stazza supera le 140.000 tonnellate, il 
risarcimento può arrivare fino a 100 milioni di euro. Sul sito dell’IMF (www.imf.org), il 17 giugno del 2009, 1 Euro 
equivale a 0,9 SDR.   
14 Alcuni Autori hanno posto in rilievo che gli aumenti dei limiti di risarcimento previsti nel corso degli ultimi 
anni non hanno prodotto alcun reale effetto positivo sulla riduzione dei casi di inquinamento marino e sul 
miglioramento della sicurezza dei trasporti marittimi di idrocarburi. Al contrario si è osservato che il Fondo 
Supplementare sembrerebbe destinato a produrre effetti addirittura in contrasto con tali obiettivi, proprio perché, 
se è vero che esso consente di soddisfare maggiormente le pretese dei danneggiati, è altrettanto vero che 
l’ulteriore contributo a tal fine necessario è finanziato esclusivamente dall’industria petrolifera. Questa 
circostanza potrà ulteriormente deresponsabilizzare i proprietari di nave e coloro ai quali ne è affidato l’esercizio, 
proprio in merito al fatto di dover in primis garantire le condizioni di massima sicurezza al trasporto marittimo di 
idrocarburi. Si veda in proposito S.M. CARBONE, La responsabilità civile per danni da inquinamento da idrocarburi, 
cit., p. 528 ss. 
15 COM(2000) 142 e COM(2000) 802. I pacchetti ERIKA I e ERIKA II mirano in particolare a rafforzare la 
legislazione in materia di controlli da parte dello Stato di approdo, ma contemplano anche molte nuove misure, 
come quelle riguardanti il tema del ritiro accelerato delle navi senza il doppio scafo, del monitoraggio del traffico 
o del risarcimento dei danni da inquinamento e istituiscono, inoltre, l’Agenzia europea per la sicurezza 
marittima, incaricata di assistere la Commissione e gli Stati membri nell’attuazione della normativa comunitaria.  
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16 Sul fondo europeo di terzo livello (COPE), M.M. COMENALE PINTO, Il meccanismo dei fondi e la proposta di 
istituzione di un fondo europeo di terzo livello, cit., p. 205 ss; G. TELLARINI, Profili di tutela dell’ambiente marino nel 
diritto internazionale e comunitario, Padova, 2008, p. 211.   
17 S.M. CARBONE, La responsabilità civile per danni da inquinamento da idrocarburi, in Enciclopedia degli idrocarburi, 
cit., p. 528. 
18 Si è addirittura affermato (COM(2002) 780), in seguito all’incidente della Prestige, che il sistema CLC/Fund 
garantisce una vera e propria immunità di fatto non solo ai proprietari di nave, ma anche a tutti gli altri soggetti 
che a vario titolo partecipano al rischio della spedizione, benché siano specificamente tenuti a precisi e rigorosi 
comportamenti relativi alla sicurezza della nave (ad esempio i noleggiatori, i manager). Nei confronti di questi 
ultimi, infatti, risulta possibile solamente la rivalsa da parte del proprietario della nave e del Fondo (CLC, art. 3, 
comma 5 e Convenzione Fund, art. 9, commi 1-2). A questo proposito alcuni Stati hanno sollevato il dubbio che 
tale rivalsa, di volta in volta, possa essere esercitata con criteri non sempre rigorosi, ma dettati da circostanze o 
valutazioni politiche oppure squisitamente giuridiche. Tra queste ultime, a titolo esemplificativo, l’intervenuta 
prescrizione, le incertezze sulla giurisdizione competente, le difficoltà nel reperire le informazioni adeguate, oltre 
alla durata, l’incertezza e i costi eccessivi dei relativi procedimenti giurisdizionali, il cui esito è oltretutto spesso 
reso irrilevante a causa dell’intervenuta insolvenza del soggetto responsabile. 
19 Si vedano, in proposito, le riflessioni di M.M. COMENALE PINTO, Il meccanismo dei fondi e la proposta di 
istituzione di un fondo europeo di terzo livello, cit., p. 209 ss. 
20 Per quanto riguarda, invece, gli altri danni economici diversi da quelli materiali provocati dall’inquinamento da 
idrocarburi, è soprattutto il criterio di causalità che dovrà essere adeguatamente impiegato al fine di ricondurre un 
determinato effetto economico negativo nell’ambito della nozione di “pollution damage” rilevante per 
l’applicazione del sistema CLC/Fund 1992. Si è opportunamente precisato, dunque, nella prospettiva ora 
indicata, cosa si debba intendere per “ragionevole grado di prossimità” tra effetto inquinante e perdita economica 
da esso dipendente. Si tratta di provare, di volta in volta, oltre alle normali circostanze che giustificano la 
risarcibilità del danno economico, la specifica dipendenza e il collegamento geografico della perdita subita dai 
soggetti che svolgono una determinata attività rispetto all’inquinamento verificatosi. Al riguardo si dovrà, ad 
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esempio, tenere conto della misura in cui l’impresa danneggiata è effettivamente dipendente dall’utilizzo delle 
specifiche risorse ambientali che hanno risentito di tale fenomeno e dell’impossibilità di giovarsi, secondo 
parametri di ragionevolezza, di risorse alternative: in breve, della misura in cui l’area geografica inquinata 
costituisce effettivamente parte integrante dell’attività del soggetto danneggiato e viceversa. 
21 A. KISS, L'etat du droit de l'environnement en 1981: problèmes et solutions, in Journal de droit international, 1981, p. 
522. 
22 Sull’argomento S.M. CARBONE, La responsabilità civile per danni da inquinamento da idrocarburi, in Enciclopedia 
degli idrocarburi, cit., p. 536. 
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