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ONOREVOLI SENATORI. — Il Parlamento ita-
liano, a seguito dell’immane tragedia della
«Moby Prince» e dell’affondamento, nel
mar Tirreno, della «M/C Haven», e sulla
base delle conclusioni della indagine cono-
scitiva svolta dalla 9* Commissione perma-
nente della Camera dei deputati, nel corso
della XIII e della XIV legislatura (Doc.
XVII, n. 16), ha dedicato particolare atten-
zione all’economia marittimo-portuale, ela-
borando norme che hanno prodotto innova-
zione, sviluppo e sicurezza nella naviga-
zione. Cio in particolare € avvenuto attra-
verso 1’approvazione, all’unanimita, della
legge 7 marzo 2001, n. 51, recante disposi-
zioni per la prevenzione dell’inquinamento
derivante dal trasporto marittimo di idrocar-
buri e per il controllo del traffico marittimo.
Giova ricordare che in precedenza, il 12 di-
cembre 1999, la «M/C Erika» & naufragata
davanti alle coste della Bretagna francese
provocando danni gravissimi all’ambiente
marino e alle attivita economiche e turistiche
legate al mare.

Il Parlamento, consapevole dei gravi rischi
che potrebbero produrre incidenti analoghi —
sempre possibili nelle attivita umane — ha in-
trodotto nel nostro ordinamento norme che
rappresentano quanto di piu avanzato esiste
negli Stati dell’Unione europea, tanto che,
per quasi un anno, la legge n. 51 del 2001
¢ stata sottoposta ad un controllo quanto
mai penetrante da parte delle competenti Di-
rezioni generali della stessa Unione europea.
La citata legge dispone, tra I’altro, il divieto
di iscrivere nei registri tenuti dalle autorita
nazionali navi cisterna, abilitate al trasporto
di petrolio greggio o di prodotti petroliferi
e chimici, a singolo scafo, la cui eta risalga
ad oltre venti anni. Inoltre, al fine di favorire
ed accelerare 1’eliminazione delle unita a

scafo singolo di eta superiore a venti anni
non conformi ai piu avanzati standard in ma-
teria di sicurezza della navigazione, applica-
bili alle navi a doppio scafo, & stato concesso
alle imprese amatoriali che hanno deciso di
ritirare le navi a scafo singolo per demolirle,
un contributo risarcitorio pari a 250.000 vec-
chie lire per ogni tonnellata di portata lorda,
entro il limite massimo di 30.000 tonnellate
per singola unita navale.

La normativa si ¢ rivelata molto efficace
per le navi cisterna medio-grandi, tanto che
la flotta cisterniera italiana risulta, nel
2002, la piu «giovane» e sicura del mondo.
La stessa normativa non ha prodotto risultati
significativi per le navi cisterna da 600 a
10.000 tonnellate, in quanto il contributo
alla demolizione non ¢ stato considerato con-
gruo rispetto al valore effettivo della nave. In
effetti una nave cisterna da 5.000 tonnellate
ha un costo relativo piu alto rispetto ad una
nave da 20.000 tonnellate, mentre percepisce
un quarto del contributo che viene ricono-
sciuto alla nave piu grande. Di qui I’esigenza
di prevedere per le navi cisterna da 600 ton-
nellate a 10.000 tonnellate un contributo pari
al doppio di quello previsto dalla legge n. 51
del 2001. Inoltre, occorre prevedere una
norma che garantisca, per le navi da 10.001
tonnellate a 20.000 tonnellate, un contributo
equivalente a quello previsto per una nave
da 10.000 tonnellate.

A tali esigenze il Parlamento ha risposto
approvando, con voto pressoché unanime,
la legge 9 gennaio 2006, n. 13, recante di-
sposizioni per la sicurezza della navigazione,
per favorire I'uso di navi a doppio scafo e
per I’ammodernamento della flotta. Una
legge che ha ottenuto il parere favorevole
della Comunita europea, testimoniato dall’al-
lora Commissario ai Trasporti, On. Loyola



Atti parlamentari

S

Senato della Repubblica — N. 2320

XVI LEGISLATURA - DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI - DOCUMENTI

De Palacio. Infatti le modifiche introdotte si
inquadrano coerentemente con le misure
emanate dalla Commissione europea a se-
guito del grave disastro avvenuto il 19 no-
vembre 2002, quando la M/C «Prestige» ¢
naufragata al largo delle coste spagnole. Il
3 dicembre 2002 la Commissione europea
ha presentato una comunicazione al Parla-
mento e al Consiglio sul rafforzamento della
sicurezza marittima ed il Consiglio europeo
dei trasporti, nella riunione del 5 e 6 dicem-
bre 2002, ha adottato una serie di misure. Si
¢ concordato in particolare sulla necessita
che il trasporto di idrocarburi pesanti venga
effettuato esclusivamente mediante petroliere
conformi alla Convenzione internazionale
per la prevenzione dall’inquinamento causato
da navi (cosiddetta MARPOL 73/78), ratifi-
cata e resa esecutiva dalla legge 29 settem-
bre 1980, n. 662, ai sensi della regola 13F
dell’allegato I della convenzione medesima,
cosiddetta del «doppio scafo» o assimilate;
in tal senso, si riconosce agli Stati membri
la facolta di prendere qualsiasi misura per
vietare I’accesso nei loro porti alle petroliere
a scafo semplice. Pertanto, gli Stati europei
sono invitati a concludere accordi con I'indu-
stria cosi da favorire 1’eliminazione delle pe-
troliere monoscafo piu obsolete (intendendo
quelle con un’anzianita superiore a 15
anni), e a dotarsi delle capacita operative ne-
cessarie per fare fronte a possibili disastri
ecologici provocati dagli sversamenti in
mare di ingenti quantita di petrolio.

Proprio nell’eventualita di dover far fronte
a questo grave problema, nel corso del 2003
fu presentato alla Camera una proposta di
legge (atto Camera n. 4104) che prevedeva,
agli articoli 7 e 8, misure specifiche per do-
tare I’Italia di due navi specializzate per il
recupero degli sversamenti in mare di ingenti
quantita di petrolio, quella che comunemente
viene definita «la marea nera». Con lungimi-
ranza, veniva segnalato nella relazione illu-
strativa 2003 che: «Per completare la difesa
del nostro Paese dagli effetti della "marea
nera" ¢ necessario dotare I'Italia di due

mezzi navali speciali in grado di rimuovere
in tempi brevi il prodotto sversato in mare.
Sversamenti che rappresentano sicuramente
la conseguenza piu grave — oltre a quella
della perdita delle vite umane — per 1 Paesi
coinvolti. A tale proposito basti considerare
che a partire dal 1971, in una quindicina di
incidenti, altrettante petroliere e alcune navi
speciali hanno fatto naufragio perdendo, tra
il Sudafrica, 1’Alaska, i Carabi, il Canale
della Manica e il Mediterraneo, centinaia di
migliaia di tonnellate di petrolio di bitume,
combustibile "Bunker" e di nafta. Sostanze
tutte altamente inquinanti e difficilmente bo-
nificabili che sono andate in parte, ma solo
in parte, a ricoprire vasti fondali marini,
dove la vita ¢ scomparsa, mentre il rima-
nente, grazie al gioco dei venti, delle maree
e delle correnti ha sfregiato e colpito a morte
la flora e la fauna costiera senza risparmiare
alcuna specie: uccelli, pesci, mammiferi. Ha
avuto, inoltre, un impatto devastante per le
economie dei Paesi rimasti vittime dei disa-
stri, per un grande numero di attivita essen-
ziali alla sopravvivenza di regioni che fanno
grande affidamento sul turismo e che si sono
trovate menomate nell’industria ittica e con-
serviera, in quella ristorativa, in quella turi-
stica e in tutti i rispettivi indotti. Prendiamo
a riferimento uno degli incidenti, I’ultimo in
ordine di tempo, che comunque non ¢ stato
assolutamente il piu pesante e devastante di
quanti sono avvenuti: quello della "Prestige",
che il 13 novembre 2002 ha iniziato a per-
dere il suo carico di 77.000 tonnellate di
idrocarburi, da alcune delle sue 51 taniche,
per poi spezzarsi in due tronconi e affondare
a circa 2 miglia al largo della Galizia. Se-
condo le stime elaborate entro la fine di di-
cembre, il disastro costera alla regione non
meno di 2.000 miliardi di euro, la maggior
parte dei quali saranno da imputare al calo
del turismo (il 90 per cento delle coste ¢ tut-
tora inagibile), al crollo dell’attivita di mi-
gliaia di pescatori e di mitilicoltori. Questo
mare che ogni notte riempiva di pesce, ma
soprattutto di molluschi e di crostacei, un
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treno speciale diretto a Madrid apposita-
mente istituito, questo mare che riforniva le
pescherie, i mercati e i ristoranti di tanta
parte di Spagna, d’Europa, Roma e Milano
compresi, sta boccheggiando. E se — spe-
riamo mai — un analogo incidente dovesse
verificarsi nel Mediterraneo, ad esempio nel
mare Adriatico, nel golfo di Trieste, le con-
seguenze sarebbero devastanti. Per il gioco
dei venti e delle correnti marine la marea
nera investirebbe Venezia e scendendo,
Chioggia, Ravenna, Rimini, Riccione, Pe-
saro, Senigallia, Ancona e la splendida baia
del Conero: Portonovo, Sirolo e Numana (as-
segnatarie di bandiera blu), Pescara fino alla
Puglia. Le conseguenze economiche per le
attivita legate alla pesca, al turismo e alle at-
tivita balneari, verrebbero stimate in miliardi
di euro. Quindi occorre attrezzarsi bene e per
tempo. Proprio in Italia, ove ¢ forte la sensi-
bilita sul tema, sono stati realizzati studi ac-
curati e depositati brevetti specifici di navi
specializzate ad intervenire per rimuovere
la cosiddetta "marea nera" del petrolio sver-
sato da navi petroliere coinvolte in tragici in-
cidenti. Si tratta delle cosiddette navi "man-
gia-petrolio” che potrebbero essere utilizzate
nel caso di ipotetici disastri nei mari italiani
e mediterranei. Navi di grandi dimensioni,
abilitate alla navigazione in qualunque con-
dizione meteomarina, capaci di imbarcare ac-
qua marina e petrolio, di separare i due pro-
dotti trattenendo a bordo il petrolio e scari-
cando in mare I’acqua pulita. Due navi di
questo tipo, utilmente collocate nel Tirreno
e in Adriatico, sarebbero in grado di interve-
nire in poche ore e di prevenire i danni pro-
vocabili dalla marea nera. Una simile inizia-
tiva sarebbe sicuramente apprezzata dalla
Comunita europea e ripresa da altri Stati del-
I’Unione. Il Ministero delle infrastrutture e
dei trasporti, d’intesa con il Ministero del-
I’ambiente e della tutela del territorio, disci-
plinera 1’uso delle navi e 1’affidamento delle
stesse ad un’apposita compagnia da indivi-
duare mediante procedure ad evidenza pub-
blica. Il costo di una nave speciale mangia-

petrolio da 25.000 tonnellate di portata di
prodotto recuperato ¢ pari a circa 110 milioni
di euro. Il numero dei componenti 1’equipag-
gio potrebbe variare quando la nave non &
operativa mentre sarebbe "a tutta forza" in
missione di recupero raggiungendo trenta
unita compresi i tecnici specializzati al fun-
zionamento di runnel attrezzati alla raccolta,
alla separazione dei liquidi e al deposito dei
prodotti petroliferi in stiva. Ai fini del costo
complessivo della gestione della nave spe-
ciale sono stati considerati: a) il rimborso
del capitale anticipato e 1’ammortamento in
venti anni; b) il costo del personale navi-
gante e della struttura armatoriale; c) le
spese assicurative, di certificazione, di classi-
fica e di manutenzione; d) le spese dei "bun-
ker" di nafta e di acqua. Stando ai piu recenti
dati dell’Istituto nazionale di statistica, 1 pro-
dotti petroliferi giunti in Italia via mare, sono
150 milioni di tonnellate. Si tratta di prodotti
imbarcati su navi cisterna di diversa portata.
Tutte pagano alti costi assicurativi anche per
coprire le conseguenze che potrebbero deri-
vare da incidenti (collisione, incaglio, incen-
dio o affondamento). La proposta di legge
prevede I’istituzione di un fondo, alimentato
da un modesto contributo economico su ogni
tonnellata di petrolio trasportato dalle moto-
cisterne, pari a 18 centesimi di euro, (meno
di mezza lira delle vecchie lire al chilo di
petrolio). Il fondo avrebbe una dotazione di
27.000.000 di euro annui, sufficiente a ga-
rantire il costo di acquisto e di esercizio
delle due navi. [...] Per le argomentazioni
esposte si ritiene utile, per gli interessi del
Paese e dell’Europa, la rapida approvazione
della presente proposta di legge.»
Purtroppo, durante 1’iter parlamentare,
emersero difficolta da parte del Governo in
merito alla copertura finanziaria, ancorché
molto modesta, di tali misure, nonché 1’indi-
sponibilita da parte dei rappresentanti delle
compagnie petrolifere e delle stesse associa-
zioni degli operatori del settore, tanto che
la IX Commissione della Camera e successi-
vamente 1’Aula, pur di approvare la legge,
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convennero di stralciare gli articoli 7 e 8, che
appunto prevedevano la realizzazione di due
navi «mangia-petrolio».

In questi giorni tutti noi vediamo le imma-
gini che provengono dal Golfo del Messico e
dalla Louisiana. L’incidente verificatosi alla
piattaforma petrolifera «Deepwater Horizon»
ha provocato undici vittime, decine di feriti e
danni incalcolabili alle comunita, all’am-
biente, all’economia e all’occupazione. A
quanto emerge da uno studio pubblicato da
Greenpeace Italia, non si tratta, come comu-
nemente affermato, di un incidente senza
precedenti. Nel 1969 esplodeva la piatta-
forma Santa Barbara in California (USA):
in dieci giorni furono rilasciate in mare
12.000 tonnellate di petrolio. Almeno
10.000 uccelli furono uccisi. Nel 1979, an-
cora, dalla piattaforma Ixtoc 1, della compa-
gnia di Stato messicana PeMex, furono rila-
sciate in mare nel Golfo del Messico oltre
450.000 tonnellate di petrolio nell’arco di
nove mesi. E stato il maggior rilascio di pe-
trolio in mare mai registrato, con danni in-
genti, anche negli Stati Uniti, che la PeMex
non volle mai pagare. Migliaia di tartarughe
marine furono sgomberate con gli aerei dalle
spiagge messicane, pesantemente contami-
nate. Altri consistenti rilasci di petrolio in
mare furono causati dalle trenta piattaforme
danneggiate o affondate dall’uragano Ka-
trina, nel 2005 in Louisiana. Con una diffe-
renza sostanziale rispetto alla recente cata-
strofe: 1 pozzi erano su fondali di 150 metri,
mentre la piattaforma Deepwater Horizon
operava su un fondale di oltre 1.500 metri.
La piattaforma ¢ di proprieta della societa
Transocean, affittata alla British Petroleum
(BP) al prezzo di 500.000 dollari al giorno.

A tre settimane dall’incidente viene calco-
lato dagli economisti un danno «solo econo-

mico» di decine di miliardi di dollari! E la
perdita, finora, di oltre 7.700 posti di lavoro.
Gli allevatori di gamberi della Louisiana
hanno annunciato una class action (causa
collettiva) contro la BP; il Presidente statuni-
tense dichiara che i danni verranno pagati da
BP e la stessa Compagnia petrolifera di-
chiara: «Accettiamo qualsiasi tipo di aiuto».
Se I’'Italia nel 2003 avesse approvato la legge
mantenendo gli articoli 7 e 8, e si fosse con-
seguentemente dotata delle due navi anti-ma-
rea nera, se I’Unione europea avesse adottato
misure similari e gli organismi internazionali
fossero stati previdenti, oggi avremmo potuto
contare su una ventina di navi a tecnologia
avanzata, in grado di intervenire e recuperare
il petrolio che fuoriesce dal pozzo messi-
cano, o in altri luoghi.

Ovviamente il presente disegno di legge
non potra contribuire a risolvere 1’emergenza
in atto. Potra, se approvata urgentemente,
contribuire in occasione di altre emergenze
ambientali che dovessero presentarsi in fu-
turo. Ovviamente sara altresi necessario
che, una volta approvata questa proposta, il
Governo si adoperi poi a livello comunitario
e internazionale affinché 1’esempio italiano
venga seguito da altri Paesi, cosi come avve-
nuto per la legge n. 51 del 2001. Ultimo ele-
mento, ma non per importanza, 1’industria di
costruzione navale italiana ¢ in ginocchio per
carenza di commesse. Fincantieri e altre So-
cieta private sono sicuramente in grado di
costruire le navi suddette e ci sono sicura-
mente armatori in grado di metterle in eser-
cizio. Si potrebbe realizzare una sinergia po-
sitiva tra Cantieri — armatoria — occupazione
— ambiente e futuro della nostra umanita.
Anche per questo ne chiediamo il rapido
esame e I’approvazione.
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Art. 1.
(Finalita)

1. La presente legge, in attuazione della
legge 7 marzo 2001, n. 51, e della decisione
2002/868/CE della Commissione, del 17 lu-
glio 2002, e in conformita alla politica del-
I’Unione europea sulla sicurezza dei mari,
al fine di limitare le conseguenze dei sinistri
marittimi nei quali sono coinvolte navi ci-
sterna e piattaforme petrolifere, favorisce la
costruzione e I’esercizio di navi tecnologica-
mente avanzate per gli interventi di emer-
genza e di recupero di prodotti petroliferi
sversati in mare in conseguenza di incidenti,
di collisioni o di sinistri alle piattaforme e
per la salvaguardia della vita umana in
mare e dell’ambiente.

Art. 2.

(Dotazione di navi cisterna specializzate
per interventi di emergenza)

1. Lo Stato italiano, in conformita alle
conclusioni dei Ministri dei trasporti del-
I’Unione europea nel corso della 2472% ses-
sione del Consiglio, tenutati a Bruxelles il
5 e 6 dicembre 2002, alla comunicazione
della Commissione al Parlamento europeo
ed al Consiglio COM (2002) 681 definitivo,
del 3 dicembre 2002, nonché alle conclusioni
del Consiglio europeo di Copenaghen del 12
e 13 dicembre 2002, promuove la costru-
zione e la messa in uso di due navi cisterna
specializzate atipiche, destinate al recupero
di grandi quantita di idrocarburi sversati in
mare in qualunque condizione meteorolo-
gica.
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2. 11 Ministro delle infrastrutture e dei tra-
sporti, con proprio decreto, da emanare entro
due mesi dalla data di entrata in vigore della
presente legge, determina le caratteristiche e
le specifiche tecniche delle navi di cui al
comma 1. Entro i successivi due mesi lo
stesso Ministro promuove una procedura
concorsuale a livello europeo per la costru-
zione e gestione delle navi. Il servizio ¢ di-
sciplinato da una convenzione stipulata dal
Ministero delle infrastrutture e dei trasporti
e firmata, senza alcuna possibilita di riserva,
dalla societa aggiudicataria.

3. La convenzione stipulata ai sensi del
comma 2 prevede:

a) la durata della concessione fino a un
periodo massimo di venti anni;

b) la tipologia del servizio;

c) la tabella d’armamento, per la com-
posizione degli equipaggi, da definire con
le organizzazioni sindacali maggiormente
rappresentative a livello nazionale;

d) le modalita di pagamento del corri-
spettivo di esercizio nonché dell’ammorta-
mento del capitale anticipato per la costru-
zione o 'acquisto delle navi specializzate;

e) ogni altra determinazione che il Mi-
nistero delle infrastrutture e dei trasporti ri-
tenga di dover prescrivere al fine di garantire
un rapido ed efficace intervento di rimozione
dei prodotti sversati in mare e per la salva-
guardia dell’ambiente;

f) altri eventuali usi delle navi specializ-
zate per il miglioramento dell’ambiente e per
il contenimento dei costi di esercizio.

4. All’'impresa armatoriale concessionaria
si applica D’articolo 6, comma 1, del de-
creto-legge 30 dicembre 1997, n. 457, con-
vertito, con modificazioni, dalla legge 27
febbraio 1998, n. 30.

5. All’onere derivante dall’attuazione del
presente articolo, pari a euro 26.000.000 an-
nui, a decorrere dall’anno 2011, si fa fronte
mediante gli stanziamenti del fondo di cui
all’articolo 3.
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Art. 3.

(Istituzione del fondo per la costruzione
e per l'esercizio delle navi specializzate)

1. E istituito presso il Ministero delle in-
frastrutture e dei trasporti un fondo per la co-
struzione e per I’esercizio delle due unita na-
vali di cui all’articolo 2, di seguito denomi-
nato «fondo».

2. 11 fondo ¢ finanziato dalle societa im-
portatrici di petrolio e prodotti derivati che
sono tenute a versare allo stesso I’importo
di euro 0,18 per ogni tonnellata acquistata
a decorrere dal 1° gennaio 2011 e per la du-
rata di venti anni.

3. Con decreto del Ministro delle infra-
strutture e dei trasporti, di concerto con il
Ministro dell’economia e delle finanze, da
emanare entro due mesi dalla data di entrata
in vigore della presente legge, sono definite
le modalita di corresponsione delle somme
di cui al comma 2, nonché le procedure e i
criteri di operativita del fondo.

4. Le risorse derivanti dall’attuazione delle
disposizioni di cui al comma 2, stimate in
euro 27.000.000 annui, sono poste a carico
di una apposita unita previsionale di base
dello stato di previsione del Ministero delle
infrastrutture e dei trasporti. Lo stesso Mini-
stero provvede alle erogazioni di cui all’arti-
colo 2.

€ 1,00



