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i concetti di prevenzione e preparazione e risposta nell’inquinamento da idrocarburi e da altre sostanze nocive
A cura di Cristian ROVITO

Con riferimento alle varie azioni da intraprendere in caso di inquinamento generato da idrocarburi o da altre sostanze nocive, la differenza tra ciò che con il termine di “prevenzione” si vuole intendere rispetto al significato che si vuole dare ai termine di “preparazione e risposta”, costituisce un aspetto fondamentale per l’intera attività tutelare degli ecosistemi marini.

Al concetto di prevenzione sono riconducibili tutte quelle regole di carattere normativo e comportamentale, volte ad impedire il verificarsi di un sinistro, sia in termini preventivi che di adeguatezza.

Negli inquinamenti marini, la fase della prevenzione corre di pari passo con il principio di prevenzione, e si traduce praticamente attraverso la messa in atto di ogni misura finalizzata a ridurre il più possibile il rischio che si verifichino incidenti suscettibili di causare inquinamento del mare e/o creare le condizioni per evitare gli scarichi deliberati di sostanze e prodotti dannosi per l’ambiente acquatico.

Dai due concetti prima esposti, derivano rispettivamente le definizioni di “inquinamento accidentale” e di “inquinamento intenzionale”.

Si è spesso accennato a quegli strumenti normativi di carattere internazionale quali la Convenzione Marpol 73/78, il Memorandum di Parigi del 1982 sul controllo dello Stato di approdo, la Convenzione Unclos del 1982 sul “Diritto del mare”, etc, trascurando quelli che solo apparentemente possono essere considerati “poco importanti”.

Orbene, la Convenzione STCW del 1978 sulla preparazione e addestramento degli equipaggi, interviene, può ben dirsi, nella stessa direzione, statuendo la necessità di ridurre al minimo la probabilità che il “fattore umano” possa essere la causa scatenante dell’evento negativo per il mare e per le sue risorse, specie in un inquinamento classificato come “accidentale”.

A livello internazionale infatti, si ritiene che ogni vettore marittimo debba necessariamente operare disponendo di uomini e/o donne adeguatamente formati, addestrati e preparati ad operare in regime di normale e soprattuto straordinaria ed imprevedibile routine.

Non può sottovalutarsi l’apporto storico e sempre moderno, fornito dalla Convenzione Internazionale per la salvaguardia della vita umana in mare del 1974 (SOLAS 74/78), e dalla Convenzione Internazionale sulle linee di massimo carico del 1966 e relativo protocollo del 1978, entrambi orientate in primis alla cura della “prevenzione” sotto il profilo tecnico – costruttivo delle unità mercantili.

La prevenzione viene attuata dalla Comunità Internazionale attraverso tre precipue direttrici, contraddistinte da un’essenzialità legale ed organizzativa.   
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L’Organizzazione Internazionale Marittima con sede a Londra, è l’organo mondiale responsabile della trattazione della maggior parte dei temi della sicurezza della navigazione e dell’inquinamento marino, nonché dell’adozione delle Convenzioni Internazionali sopra menzionate. Per ciò che attiene appunto l’inquinamento marino, nella sua attività, si avvale di sottocomitati specializzati nei settori di competenza. In particolare:

· MEPC (Maritime Environmental Pollution Commite) – Commissione per la protezione dell’ambiente dall’inquinamento;

· MSC (Maritime Security Commite) – Commissione per la sicurezza marittima;

La prima commissione tratta ogni questione riguardante gli aspetti della prevenzione e del controllo degli inquinamenti da navi, seguendo con particolare attenzione tutto ciò che attiene le seguenti Convenzioni adottate dall’IMO: Marpol 73/78 e OPRC 90 (Oil Pollution Prepardness Response and Cooperation Convention).

La seconda commissione si occupa dei problemi attinenti l’ausilio alla navigazione, la costruzione e l’allestimento delle navi, la sicurezza, la ricerca e soccorso, la prevenzione degli abbordi (incidenti) in mare, nonché ogni altro aspetto avente comunque un legame diretto con la sicurezza della navigazione, talché segue con più interesse le seguenti convenzioni: SOLAS 74/78, COLREG 82 (Convention on the International Regulations for preventing collision at sea) e STCW (Convention on standards of training and watchkeeping for seafarers).

Occorre poi sottolineare che alcuni aspetti legati alla “prevenzione”, sono trattati in specifici “codici” (International Codes) che, riferiti ciascuno a particolari tipologie di “trasporto”, forniscono indicazioni di carattere tecnico con riguardo al tipo di nave, dislocazione delle cisterne, materiali di costruzione, sistemi di ventilazione del carico, apparato elettrico, aree destinate al carico, strumentazione di bordo, protezione del personale, etc. Talune potrebbero sembrare superflue o frutto di intenti nascosti di burocraticizzare l’intermodalità nel sistema di trasporto marittimo, ma in verità servono a creare da un lato imponenti ostacoli alle prime manifestazioni di reale pericolo, dall’altro quei metodi per fronteggiarle qualora si siano dimostrate più forti delle misure adottate in via preventiva.

Non a caso si parla di inquinamento da idrocarburi e/o di sostanze nocive e/o pericolose poiché proprio queste ultime sono oggetto di una disciplina ad hoc attraverso i seguenti codici: IBC Code (Bulk Chemicals Code), IMDG Code (International Maritime Dangerous Goods), IGC CODe (International Gas Carrier Code) e BC Code (BulK Carrier Code).  

Fino a questo punto può asserirsi di aver inquadrato in linea generale il concetto di prevenzione soltanto per quanto attiene l’alveo internazionale, tralasciando volutamente l’altrettanto importante alveo nazionale, a cui va comunque riconosciuto il merito di interessarsi del settore in maniera molto più estesa.

Al fine di avere una visione chiara, nel nostro ordinamento giuridico può costruirsi un “corpus  legis”, basilare e precipuo alle normative che si sono susseguite nel corso degli anni, costituito in primis dalla legge 979 del 31/12/1982, pietra miliare della protezione dell’ambiente marino in Italia e frutto probabilmente di discutibili orientamenti politici, ma che ha segnato e tutt’ora costituisce uno strumento di riferimento per gli operatori del settore.

Nota come “Disposizioni per la difesa del mare” ha il merito di aver introdotto l’attività di vigilanza costiera intesa come attività di polizia marittima (con un conseguente effetto deterrente che risulta quasi sempre fondamentale) ai fini della “prevenzione”; il divieto alla discarica di sostanze vietate da parte del naviglio mercantile; l’istituzione di riserve naturali marine protette. Non sono sottacibili inoltre la realizzazione e la condotta operativa di “sistemi di controllo del traffico” (Sistema VTS – Vessel Traffic Service e ARES - ), l’identificazione di rotte stabilite e la definizione di zone interdette al traffico e la realizzazione degli impianti per la ricezione a terra (reception facilities) previsti dagli annessi I, II e V alla Convenzione Marpol 73/78, per quanto attiene in particolare la prevenzione degli “inquinamenti intenzionali”.

Alla “pietra miliare” ut supra devono aggiungersi la Legge 28/02/1992 n. 448 “Interventi per la difesa del mare”, il D.Lgs n. 152 del 11/05/1999 “Disposizioni sulla tutela delle acque dall’inquinamento e recepimento . . . omissis . . .. ; la Legge n. 51 del 07/03/1001 “Disposizioni per la prevenzione dell’inquinamento derivante dal trasporto marittimo di idrocarburi e per il controllo del traffico marittimo” e la Legge n. 93 del 23/03/2001 recante “Disposizioni in campo ambientale”.

Le esperienze maturate con i recenti sinistri marittimi che hanno interessato le acque di diversi Stati negli ultimi decenni hanno nella loro tragicità il merito di aver fornito opportunità costruttive atte a migliorare quegli aspetti che interessano tanto la fase della prevenzione, quanto quella della preparazione e risposta. 

Quest’ultima interviene come seconda linea di difesa dagli inquinamenti perché è dimostrato che per quanti sforzi si facciano non sarà mai possibile evitare del tutto il verificarsi degli incidenti con la conseguente generazione di inquinamenti.

La preparazione e risposta (preparedness and response) costituisce la capacità di reazione di cui ogni Paese deve dotarsi al fine di “contenere” gli effetti negativi prodotti e producibili da uno sversamento, evitando maggiori danni all’ambiente marino ed alle sue risorse. In tale fase, la rapidità e l’efficacia devono costituire i pilastri portanti dell’intera “organizzazione per le emergenze” sottoposta alla responsabilità singola di ogni Stato e di cui si possono evidenziare gli aspetti principali:

· definizione della normativa nazionale per la difesa del mare e delle coste dagli inquinamenti (per l’Italia la Legge 979/82 e successive disposizioni);

· messa appunto della pianificazione nazionale e di quelle locali che, in ottemperanza alle linee guida politiche e strategiche nazionali, si subordinino agli impegni ed agli accordi assunti a livello regionale con i Paesi vicini (Convenzione di Barcellona – Rempec);

· realizzazione di strutture operative di comando e controllo che a seconda dei livelli di responsabilità devono assumere e condurre gli interventi ricadenti nell’attività di “risposta” (Autorità Marittime e Portuali, Questure, Prefetture, Corpo Nazionale dei Vigili del Fuoco,  Dipartimento per la protezione civile, etc;

· disponibilità di risorse umane, tecnologiche e finanziarie; 

La legge 979/82 ha postulato questi aspetti nella prescrizione di predisporre i “Piani di pronto intervento locali”, redatti, curati e aggiornati dalle Autorità Marittima con il concorso di tutte le altre autorità pubbliche e private presenti in loco,  e nel “Piano nazionale di pronto intervento in caso di inquinamento”.

A livello internazionale, la preparazione e risposta sono stati affrontati concretamente a partire dal 1967, a seguito dell’incidente della Torrey Canyon sulle coste inglesi. Nacque nel 1969 per il Mare del Nord, il primo accordo regionale di collaborazione in materia di lotta agli inquinamenti marini, il famoso “Accordo di Bonn”. Nel corso degli anni ne sono seguiti molti altri tra i quali l’Helsinki Convention per il Mar Baltico, l’Accordo di Lisbona e la Convenzione di Barcellona per l’intero bacino del mediterraneo. Nel 1990 si è giunti alla prima “Convenzione Internazionale sulla preparazione, la lotta e la cooperazione in materia di inquinamento da idrocarburi (Oil Pollution Preparedness Response and Cooperation Convention - OPRC 90), entrata in vigore nel 1995.

La netta distinzione tra la prevenzione e la preparazione e risposta è fondamentale perché oltre ad essere temporale è anche normativa e concettuale, avendo una rilevanza non trascurabile per quanto concerne l’attribuzione di responsabilità.

Mentre per la prima fase, la responsabilità per la pratica attuazione delle molteplici e complesse norme ricade, a seconda delle azioni e delle misure da porre in essere, sui vari soggetti, fra i quali la “Pubblica Amministrazione”, occupa indubbiamente e comunque una posizione primaria; per la seconda fase, invece, lo Stato svolge l’essenziale ruolo di “coordinamento” dello Stato che normalmente, oltre ad avvalersi di proprie risorse, può imporre alle industrie interessate di rendere disponibili, direttamente o indirettamente, uomini, mezzi capaci di “combattere” gli inquinamenti e di ridurre per quanto possibile, gli effetti nocivi sull’ambiente.

Nella parte in cui la Legge 979/82 prescrive le disposizioni da assumersi allo scopo di prevenire o eliminare gli effetti inquinanti ovvero attenuarli, intende richiamare tutte quelle attività che non vanno fatte rientrare fra quelle tipiche della “prevenzione”, ma piuttosto della “preparazione e risposta”.
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