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T bi PREVIBEXEA PER L SETTORE MARITTIMD

| SERVIZI DELL'IPSEMA

L'attivita dell'lstituto si svolge in materia di assicurazione obbligatoria contro gli infor-
tuni sul lavoro e le malattie professionali e di prestazioni previdenziali di malattia e
maternita del personale della navigazione marittima, aerea e della pesca marittima.

PRESTAZIONI
L'i,seMA eroga ai propri assicurati prestazioni previdenziali obbligatorie e integrative,
nonché prestazioni obbligatorie per conto dellINPS.

LE PRESTAZIONI ISTITUZIONALI ASSICURATE SONO:

- un’indennita giornaliera temporanea, per inabilita totale al lavoro derivante da infor-
tunio sul lavoro o malattia professionale;

- un’indennita giornaliera per temporanea inidoneita agli specifici servizi della naviga-
zione;

- una rendita o una somma capitale “una tantum” per inabilita permanente totale o
parziale al lavoro conseguente ad infortunio sul lavoro o malattia professionale;

- una rendita e un assegno “una tantum” ai superstiti in caso di morte per infortu-
nio sul lavoro o malattia professionale;

- altre prestazioni di carattere accessorio (fornitura di protesi, rimborso spese di
viaggio, assegno per assistenza personale continuativa);

- certificazione ai fini pensionistici dell'eventuale esposizione dei marittimi alle fibre di
amianto.

LE PRESTAZIONI INTEGRATIVE, PREVISTE DAl CONTRATTI COLLETTIVI, SONO:

- un'indennita giornaliera temporanea per periodi non coperti dall’assicurazione di
legge;

- un’indennita “una tantum” per inabilita permanente da malattia contratta per causa
di servizio;

- un’indennita “una tantum” per morte conseguente a infortunio o malattia contratta
per causa di servizio. '

LE PRESTAZIONI EROGATE PER CONTO DELL'INPS SONO:

- un’indennita giornaliera temporanea per i periodi di malattia previsti dalla legge;
- le prestazioni economiche previste dalle leggi sulla maternita;

- rimborsi per i donatori di sangue.

Le prestazioni economiche a tutela della maternita sono corrisposte al personale
della navigazione marittima, al personale amministrativo delle Societa di navigazione
di preminente interesse nazionale ed al personale di volo.
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Antonio Parlato
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Sono stati anni difficili, per certi aspetti, quelli da me vissuti sinora
ai vertici dell'lPSEMA. Perché si e trattato di un duplice impegno
diretto, da un lato, al costante miglioramento della missione so-
ciale dell'lstituto e, dall’altro, a far comprendere come l'ipotesi di
una sua confluenza in altri Enti fosse agli antipodi di quella stessa
missione: per la identita, il ruolo, la specificita dell'lPSEMA.

Gia prima, infatti, che la nuova presidenza dell’lstituto prendesse
il via, le voci sul suo assorbimento da parte dell'INAIL erano ricor-
renti. Nonostante che, a ben vedere, i sostenitori di questa tesi
non conoscessero affatto I'/stituto di Previdenza del Settore Marit-
timo e tantomeno sapessero precisamente in quale contesto esso
é collocato, da quali componenti, riunite nel cluster della Federa-
zione del Mare, sia costituito e come si articoli, in termini di eco-
nomia ed occupazione, di sicurezza, di prevenzione e di sostegno
il modello di sviluppo della produzione e dei servizi alle imprese ed
alla gente di mare.

E soprattutto ignorando sia |'unicita organica della navigazione, in
gualunque elemento acqueo od aereo svolta, sia il diritto speciale —
nazionale, comunitario ed internazionale — che la governa insieme
con le regole che riguardano quanti vi lavorano e la loro tutela.
Con una valutazione semplicistica, ed ignorando secoli di storia e
I"'impegno specifico di pregresse istituzioni dedite alla gente di
mare e sempre distinte da quelle che curavano altre categorie di
lavoratori che operano a terra, si & pensato che INAIL ed IPSEMA
avessero la stessa, identica missione e che quindi fosse saggia am-
ministrazione unificare i due Istituti, conseguendo qualche rispar-
mio di spesa.



Nel frattempo chi guidava I'lPSEMA era come sulla cresta di un
onda, prendendo il volo quando questa si alzava perché I'lstituito
conseguiva apprezzabili risultati di gestione ma precipitando subi-
to dopo in basso quando le “voci” si susseguivano, anche per
bocca di autorevoli rappresentanti istituzionali. Mentre gli organi
dell’lstituto, la dirigenza e lo stesso personale soffrivano di questa
costante altalena tra le positive certezze del presente e la insicu-
rezza del futuro. Con un costo psicologico pesante in mancanza di
serenita.

A questo punto, e mentre di faceva strada una ancora piu scon-
certante ipotesi, quella del SUPERINPS, un colossale nuovo Ente
costituito dalla confluenza di tutti gli enti “previdenziali” nei quali
venivano conglobati anche quelli assicurativi, prendevano ulteriore
corpo le proteste dell’'utenza contro ogni ipotesi di perdita della
autonomia e della specifica e specializzata missione dell'IPSEMA:
armatori e marittimi — CONFITARMA, FEDARLINEA e FEDERPESCA
da una parte e CGIL, CISL, UIL ed UGL dall'altra — alzavano pub-
blicamente la voce ritenendo che qualunque accorpamento od as-
sorbimento dell’IPSEMA in altro ente, avrebbe compromesso la va-
lidita e I'efficienza delle prestazioni alla gente di mare.

La piu esaltante delle difese del ruolo dell’lstituto, perché prove-
niente dalla utenza nei cui confronti questo svolge il suo pubblico
servizio, si accompagnava ad un immane sforzo di miglioramento
della sua efficienza, di divulgazione della sua identita e delle sue




competenze, di presenza diffusa in tutto il comparto perché, ri-
spetto a quella iniziale, ben pit ampia fosse la conoscenza che se
ne aveva da parte della opinione pubblica e delle istituzioni e au-
mentasse consapevolezze e responsabilita in chi avrebbe dovuto
decidere del futuro dell'lPSEMA.

Certo & che mentre si moltiplicavano e si aggiungevano, anche da
parte di soggetti solo indirettamente interessati, come le associa-
zioni degli spedizionieri e della logistica, gli appelli al “salvatag-
gio” dell'lPSEMA, il Governo attuale decideva definitivamente di
risolvere in altro modo, diverso dalle confluenze, dalle fusioni e
dalle incorporazioni, il problema del contenimento della spesa pre-
videnziale. Puntando ad una politica di sinergie tra gli enti ed in-
vestendoli di quelle concrete responsabilita che permettessero, eli-
minate le duplicazioni e le moltiplicazioni inutili per servizi e fun-
zioni assolutamente eguali e prive in assoluto di specificita ed av-
viate collaborazioni che le sintetizzassero, significativi risparmi di
spesa.

Del resto, gia con il precedente Governo, poi asseverata dall'at-
tuale per questa parte, era stata compiuta la scelta di individuare
un “polo assicurativo” al quale facessero capo per meglio coordi-
narsi tra loro, ciascuno con la ribadita, e magari incrementata spe-
cificita, INAIL, IPSEMA ed ISPESL.

Chiusa ora una volta e per sempre |'ipotesi che aveva tenuto in fi-
brillazione per anni dirigenza e personale dell'Istituto in vista di un
suo assorbimento da parte di altri, I'IlPSEMA guarda serenamente
e positivamente al futuro.

Per il piu urgente degli aspetti costruendo con gli altri enti, e non
solo con quelli assicurativi e previdenziali, le attese sinergie ma an-
dando oltre, per spiccare il volo, dopo una lunga rincorsa sulla pi-
sta di decollo.

Proprio in questi giorni, infatti, & stata presentata al Governo ed al
Parlamento la proposta di costituzione di un nuovo Ente che unifi-
chi in capo all’lstituto le sparse competenze in materia di naviga-
zione, compresa quella aerea, lacuale, fluviale, lagunare, nei vari
filoni in cui sono come frantumati i vari settori lavorativi, sino al ri-
dicolo di due enti che si occupano entrambi di pesca, dividendosi
le competenze secondo la esistenza o meno di un contratto di la-



voro subordinato e — inferiore o superiore alle 10 tonnellate — la
stazza del peschereccio. Il tutto in un quadro fortemente carente
di quella attivita di prevenzione globale nella pesca che I'lPSEMA
mette invece al centro della sua responsabilita sociale. Mentre gio-
ca in termini di maggiori costi pubblici anche la divisione di ruoli e
di competenze tra I'IPSEMA ed il Servizio di Assistenza Sanitaria ai
Naviganti che il nuovo Ente per la Navigazione potrebbe contene-
re. Ricomprendendo, per la telemedicina per i naviganti in alto
mare, le funzioni del Cirm e, per gli studi e ricerche tecnologiche
sulla architettura navale diretta a realizzare navi piu sicure, le fun-
zioni dell'INSEAN.

Certo, si tratta di un processo di razionalizzazione di un comparto
che nonostante la sua sostanziale unita e stato diviso in tronconi
nelle passate e per lo piu lontane legislature, e che ora, moderna-
mente, andrebbe riformato. Pur immaginando qualche resistenza,
e non di alto profilo, come accade in ogni processo riformatore,
c'é da sperare che, per I'ltalia, per la Nazione e per lo Stato, pre-
valga una lucida, decisa volonta di recupero, anche — e forse so-
prattutto in questo caso — di grandi e rilevanti sinergie e di conse-
quenziali risparmi — almeno quindici milioni secondo I'IPSEMA:
una cifra, per i valori in gioco, molto significativa — capaci di assi-
curare maggiore efficienze e quindi maggiore competitivita al
comparto, anche nel contesto europeo ed internazionale. Percio,
se lo si vorra, I'IPSEMA & pronto a svolgere, ed in prima fila, un
nuovo, entusiasmante ruolo sociale.



Domenico Riccio

La crescente attenzione per i problemi dell’'inquinamento ha compor-
tato dalla meta del secolo scorso un progressivo inasprimento del
regime di responsabilitd nei confronti dei soggetti che con la loro
attivitd sono o possono essere causa di eventi — specifici e partico-
larmente nefasti per le sorti dell’'ambiente marino — di disastri am-
bientali. Si genera, pertanto e conseguentemente, una problematica
che pud essere globalmente intesa quale questione della responsa-
bilita civile per disastro all’ambiente marittimo — Il caso dell'inquina-
mento da idrocarburi

—=

1. Ipotesi ricostruttive in tema di responsabilita per disastro am-
bientale

In via generale, il concetto di responsabilita si afferma col giusna-
turalismo come uno dei cardini portanti dell’intero sistema giuridi-
co moderno. Esso si collega al concetto di colpa, rivolgendo la re-
sponsabilita a colui che cagiona il danno, non solo a seguito di un
atto intenzionale, ma anche in ragione di una mancata diligenza,
ossia la mancata osservanza di prudenza, norme, leggi e regola-
menti. Tale concezione di responsabilita si pone quale punto di ar-
rivo di una lunga evoluzione che partendo dalle intuizioni del dirit-
to romano supera la nozione di “legge del taglione” e giunge ad
una chiara identificazione dell’'imputabilita. Questa teoria che vie-
ne cosi unanimemente accettata si riversa nelle varie legislazioni
positive e nella giurisprudenza di Common Law. Tuttavia, con |'e-



voluzione industriale e dei traffici fu necessario apporre al princi-
pio una serie di temperamenti e di significative deviazioni. Si & ri-
corsi cosi alla sistemazione legislativa della responsabilita per fatto
altrui, difficilmente da inquadrarsi nella teoria pura della responsa-
bilita, dovendosi far ricorso a quella della culpa in eligendo e della
culpa in vigilando, con la conseguenza che mancando nell’art.
1153 c.c. del 1865 l'indicazione dei “padroni e dei committenti”,




si era indotti a rappresentare nei confronti degli stessi la sussisten-
za di una responsabilita oggettiva data la inammissibilita di qual-
siasi forma di esonero da tale responsabilita. L'industrializzazione,
poi, comporto, a sequito dell'insorgere e dell’incrementarsi degli
infortuni sul lavoro, la necessita di elaborare una teoria completa-
mente nuova, quella del rischio professionale, in base alla quale
I'imprenditore & chiamato a rispondere degli infortuni sul lavoro
come responsabile dell’intera attivita produttiva, complessivamen-
te considerata assieme a tutti gli altri imprenditori come causa de-
terminante o comunque essenziale degli eventuali infortuni dal la-
voro. Si configura cosi una vera e propria responsabilita oggettiva.
Si @ assistito quindi — sebbene a parita di terminologia — ad un ab-
bandono della dinamica della responsabilita (per colpa) per ab-
bracciare altri sistemi di individuazione del soggetto obbligato in
caso di sinistro.

Nello stesso senso ha operato il legislatore uniforme, il quale di
fronte ai possibili eventi disastrosi ha ritenuto di potervi porre ri-
medio con quelli che erano ritenuti gli strumenti piu adatti, ovvero
la minaccia della richiesta risarcitoria. Si & sostanzialmente cercato
di rendere effettivo il precetto generale per cui cuius commoda
eius et incommoda dettando una disciplina apposita che non si
puo dire che derogasse a quella generale ma che la puntualizzas-
se, quindi una disciplina speciale nel senso di specifica.

Cosi individuato il fine della disciplina in esame nella tutela del-
I'ambiente marino (attuata mediante la minaccia general-preventi-
va della richiesta di ristoro), si & appuntata I'attenzione del legisla-
tore su come concretizzare tale minaccia, evitando facili elusioni
dei precetti normativi. E in questo senso sono stati utilizzati gli
strumenti classici della tutela del creditore ovvero la presunzione
di colpa, che si e vieppiu oggettivizzata fino a divenire assoluta o
quasi, e la scelta aprioristica del soggetto passivo, fino ad andare
ad individuare non solo e non tanto quello responsabile quanto
meno in maniera eminente, ma piuttosto quello piu solvibile.

2. La responsabilita aggravata (oggettiva, assoluta, canalizzata) —
In concreto, il proprietario della nave é ritenuto responsabile di
ogni danno da inquinamento commesso con |'effetto di perdita o
scarico di idrocarburi dalla sua nave a sequito di incidente; nel ca-



so di trasporto di materiale fissile & responsabile I'esercente del-
I'impianto; mentre in ipotesi di esercizio di navi nucleari la Con-
venzione di Bruxelles del 1962 prevede che I'armatore risponda di
ogni accidente collegato eziologicamente al propulsore nucleare o
al combustibile fissile o ai rifiuti radioattivi. E proprio la qualifica-
zione dei descritti criteri di responsabilita ha stimolato maggior-
mente la dottrina la quale si & profusa in anche ardite discettazio-
ni volte a far rientrare in canoni gia conosciuti i risultati di un‘atti-
vita normativa internazionale priva di spunti sistematici.

Ebbene, ad una prima lettura delle norme, si & ritenuto di indivi-
duare un regime di responsabilita aggravata o addirittura oggetti-
va, suscettibile di esclusione soltanto in determinati e ben limitati
casi. Ma il concetto di responsabilita, per quanto aggravata, non
appare utilizzabile nelle fattispecie in esame, soprattutto quando il
regime dettato individua quale responsabile un soggetto, il pro-
prietario della nave, che non ha alcuna attitudine con la responsa-
bilita nella navigazione. Né alcun pregio puo¢ essere attribuito alla
circostanza per cui normalmente il proprietario € anche I'armato-
re, atteso che vi sono ipotesi anche frequenti di scissione delle due
qualita (nei casi di bare-boat charter o di leasing) e, d'altro canto,
se si fosse voluto imputare una responsabilita al proprietario in
guanto armatore, meglio avrebbero fatto indicando nella lettera
della norma direttamente I"armatore. Ma da una lettura dei lavori
preparatori si pud escludere con sufficiente sicurezza che si sia vo-
luto indicare il proprietario in quanto armatore, atteso che é pure
stato espressamente proposto di inserire nella norma I'armatore,
ma a tanto si & risposto negativamente.

3. La responsabilita per garanzia — Ritenuta insufficiente la conce-
zione di responsabilita per colpa si & sostenuta nella specie la pos-
sibilita di enucleare un caso di responsabilita per garanzia.

Secondo |'ottica in questione, sarebbero individuabili due diversi e
contrapposti diritti: da un lato quello di ciascuno a vedersi garanti-
ta I'integrita della propria persona e dei propri beni, e, conseguen-
temente, ove tale integrita venga ad essere danneggiata, ad una
riparazione del danno, a prescindere dalla verificazione della col-
posita della condotta dell’autore del danno; dall’altro, sussiste il



contrapposto diritto dell’autore del danno a condurre un’attivita,
e quindi anche a cagionare ad altri un danno. Il conflitto di tali di-
ritti andrebbe risolto a seconda della natura del danno: per i danni
di natura corporale e materiale dovrebbe prevalere il diritto del
danneggiato alla sua sicurezza e, quindi, ai fini della responsabili-
ta, la colpa non avrebbe rilevanza; per la seconda categoria di
danni, viceversa, per fondare I'imputazione sarebbe necessaria
una colpa. Il comune fondamento di tutte le ipotesi di responsabi-
lita civile risiederebbe nella garanzia apprestata dall’'ordinamento
ai diritti essenziali degli individui e dei gruppi.

Sebbene la costruzione sia elegante ed affascinante assieme sicu-
ramente neanche questa puo essere ritenuta soddisfacente. Va,
infatti, rimarcato che la distinzione delle categorie di danni & cer-
tamente arbitraria e non trova in linea di massima conforto in
qguello che e I'ordinamento positivo. Ma il limite insormontabile &
rappresentato dal fatto che mancherebbe nella specie il pur im-
prescindibile nesso di accessorieta proprio di ogni rapporto di ga-
ranzia, atteso che il proprietario viene escusso per un debito pro-
prio e non a titolo di garanzia per un debito altrui.

4. La garanzia autonoma — Per vero, |'esigenza di assicurare una
spedita realizzazione dell'interesse creditorio pud ricevere una tu-
tela piu intensa di quella appena considerata, mediante una ga-
ranzia autonoma, che esclude del tutto |'accessorieta tipica della
garanzia in senso stretto, impedendo al garante di far valere le ec-
cezioni fondate sul rapporto garantito anche in via di ripetizione.
Essa puo definirsi come una garanzia di pagamento di una somma
di denaro a semplice richiesta del beneficiario. Nelle garanzie au-
tonome l'idea, a prima vista paradossale, di una situazione di ga-
ranzia svincolata dal rapporto garantito, diviene immediatamente
accettabile se si considera che in tanto la garanzia autonoma puo
sussistere indipendentemente dal rapporto garantito in quanto
non ha causa di garanzia e quindi non & una vera e propria garan-
zZia in senso stretto. Ma bisogna rilevare che |'analisi giurispruden-
ziale di siffatte garanzie non e ancora pervenuta ad una loro pre-
cisa collocazione sistematica e rimane quindi esposta alle occasio-
nali suggestioni esercitate di volta in volta dalle singole fattispecie



esaminate. Pertanto, sebbene il concetto sarebbe astrattamente
utilizzabile nella fattispecie, neanche in questo caso si riesce ad
evitare una critica dirimente ovvero che la teoria della garanzia,
sviluppa la tendenza all’esame della responsabilita civile con riferi-
mento alla persona del danneggiato piu che a quella del soggetto
obbligato, circostanza questa che trova un limite invalicabile nella
lettera dell’art. 2043 c.c., per il quale — al contrario — non sussiste
un diritto ad essere risarciti quanto piuttosto un dovere a risarcire.

5. La copertura assicurativa — La fattispecie si avvicinerebbe allora
piuttosto al concetto di copertura assicurativa. Bisogna notare, in-
fatti, che costituisce una caratteristica essenziale delle fattispecie
in esame la circostanza per cui, accanto a criteri di responsabilita
oggettiva o quasi oggettiva, & presente un connaturale obbligo as-
sicurativo.

Pertanto di fronte ai recenti disastri ambientali, il problema prin-
cipale che si & posto ai fini di ottenere il risarcimento del danno
non é stato quello di fissare un regime di responsabilita obiettiva,
con casi di esonero limitatissimi, quanto quello di costituire con-
temporaneamente una adeguata copertura assicurativa obbliga-
toria per tali attivita o configurare un intervento accessorio dello
Stato.

Ma pure in tale ipotesi vanno operati gli opportuni distinguo che
inevitabilmente portano ad escludere una equiparazione esatta tra
responsabilita siccome prevista dalle normative richiamate e pre-
stazioni di garanzia assicurativa. Ed infatti il rapporto assicurativo
mira a frantumare e a ridistribuire il rischio in una serie di rapporti
analoghi, compensandoli vicendevolmente. Tanto & vero che il
rapporto prevede la presenza di un imprenditore che stipuli una
pluralita di contratti similari, mentre non & sostenibile nemmeno
in ipotesi che possa sussistere un rapporto assicurativo singolare.
In conclusione, I'idea di un congegno per eventi singolari e privi di
regolarita fenomenologica che si limiti a spostare il rischio, nel sin-
golo caso concreto, dall’assicurato all’assicuratore & piu simile ad
una scommessa (quale era I'assicurazione in origine) che ad una
tutela assicurativa stricto sensu e non & adattabile al concetto at-
tuale di rapporto assicurativo.



6. La ripartizione del rischio d’impresa — Piu correttamente potreb-
be apparire come una modalita allocativa del rischio d'impresa
con ripartizione effettuata aprioristicamente ed ex lege. Ma pure
tale rappresentazione non regge alle opportune verifiche.

Se si tiene mente ai criteri di valutazione della ripartizione del ri-
schio, a voler intendere la responsabilita del proprietario quale
modalita allocativa del rischio effettuata ex lege, si giungerebbe
inevitabilmente ad escludere — ad esempio — la validita di tutti i
contratti posti in essere tra il proprietario e I'armatore ogni qual
volta si sia in presenza di un sinistro con conseguenze in tema di
inquinamento da idrocarburi e, pertanto, a far ricadere la respon-




sabilita sul proprietario, solo e soltanto quando questi coincida
con I'armatore, conseguenza che la lettera della norma ha voluto
chiaramente escludere.

Cio tanto se si valuta I'economia complessiva dell’operazione eco-
nomica, quanto se si tutelano le aspettative ragionevoli, quanto
ancora se si tiene presente il principio di proporzionalita o la buo-
na fede contrattuale.

7. Conclusioni: dalla responsabilita catastale alla responsabilita so-
ciale — Per trovare una giustificazione del congegno deve inevita-
bilmente porre il ragionamento sul sistema piuttosto che sulla nor-
ma singola. Il dettato regime di responsabilita mira, come ¢ evi-
dente, alla salvaguardia dell’ambiente marino, che & un compito
per il quale si @ ormai raggiunta la consapevolezza per cui solo il
legislatore internazionale puo intervenire. Esso non é stato ogget-
to di rilevanti modifiche negli ultimi anni e questo non perché il si-
stema sia stato ritenuto perfetto o perché sia venuta meno I'esi-
genza di salvaguardia del mare, quanto, piuttosto, perché & stato
superato da nuove forme di tutela poste dall’ordinamento interna-
zionale ed interno, che hanno posto in chiara luce i limiti degli in-
terventi pigouviani.

Ebbene dalla lettura complessiva degli atti normativi, della prassi e
degli accordi intervenuti si pud con una certa sicurezza enucleare
un sistema risarcitorio basato su di un‘obbligazione di garanzia
propria da copertura assicurativa con ripartizione del rischio all'in-
terno di un sistema chiuso (rappresentato dai proprietari ed arma-
tori, nonché dagli esercenti nucleari), che si regge su di un meto-
do di individuazione del soggetto chiamato a rispondere per |'ob-
bligazione risarcitoria di tipo “catastale”, ossia che si attua me-
diante la consultazione di pubblici registri, sicché perde importan-
za la verifica di cid che & successo e di come & successo, mentre
assume assoluto rilevo I'iscrizione nel registro.

Ad una prima analisi della valutazione di efficienza di questo si-
stema emerge, perd, un dato inquietante. Va rilevato, in primis,
che il meccanismo dell’aggravamento della responsabilita provo-
ca gravi turbamenti nel sistema senza adeguati benefici, il che
giustifica la diffidenza che le civilta giuridiche piu mature — come



gli ordinamenti di Civil Law — hanno sempre manifestato contro i
facili e quasi puerili tentativi di obiettivizzazione dei criteri di re-
sponsabilita.

Si pud, poi, agevolmente evidenziare che I'oggettivizzazione della
responsabilita altro non & che una negazione della stessa che si
trasforma piuttosto in un criterio di imputazione di una prestazio-
ne ad un determinato soggetto che risponde a titolo di garanzia
per questa. Molto spesso, inoltre, anche tale garanzia mostra di
non avere contezza della causa per la quale trova vigore per cui si
viene ad essere di fronte a mere prestazioni autonome in virtl di
un determinato accadimento fenomenico. Meno che mai, infine,
sono preferibili i sistemi — pur pregevoli e complessi — con i quali si
tenta di attribuire aprioristicamente la responsabilita a taluno piut-
tosto che ad altro soggetto.

Anche a voler ritenere che i criteri formulati rispondano alla logica
di individuare in modo chiaro ed inequivoco il soggetto effettiva-
mente responsabile e che le divergenze dagli ordinari schemi logici
della causalita siano dettati al solo fine di evitare facili elusioni
della normativa, appare comunque evidente che la elencazione ef-
fettuata prima del sinistro dei soggetti chiamati a rispondere nella
eventualita dello stesso diverge irrefutabilmente con la premessa
per cui il titolo in base al quale si risponde & di “responsabilita”.
Nemmeno é sufficiente la ragione per la quale la elencazione ten-
de ad oggettivizzare e catastalizzare un criterio “statistico” di re-
sponsabilita, ossia basato sulla probabilita che una determinata
categoria di soggetti al verificarsi di un determinato evento & nor-
malmente responsabile per la causazione dello stesso. Tale assetto
di pensiero mostra il fianco a due ordini di critiche. In primo luogo
giova ripetere che |'utilizzazione del criterio statistico & gia una
sconfitta per il sistema. Tale criterio si basa soprattutto sul metodo
storico, che e pericoloso da utilizzare nel momento in cui si discet-
ta di sinistri, i quali — fortunatamente — non si ripetono un numero
di volte sufficiente a far asserire motivatamente che esista una
normalita statistica, essendo questi un raggruppamento eteroge-
neo di situazioni differenti piuttosto che un unico genere di eventi
che rispondono alle stesse leggi fenomeniche. In secondo luogo,
si deve rimarcare che la pil che stratificata tradizione giuridica na-



zionale ed internazionale ha gia gli strumenti giuridici e tecnici per
individuare in concreto le responsabilita del sinistro, sicché appare
superfluo dettare una normativa volta ad alleggerire I'interprete di
uno sforzo intellettivo riguardo a problemi molto spesso di pronta
soluzione.

In verita, il sistema disegnato dalla normativa in materia di respon-
sabilita tenta di rispondere alla esigenza di allocare in maniera ot-
timale il rischio generato dall’esercizio di attivita pericolose e lo fa




mediante un’estensione dell’area di risarcibilita del danno, in un
processo volto alla socializzazione dei rischi individuali connessi al-
la specifica funzione, che abbia sostanzialmente il fine di porre il
peso dell’inquinamento in capo a chi inquina. Ma dalla sua realiz-
zazione pare piuttosto che paghi chi & inquinato. Non si tiene, in-
fatti, in considerazione la circostanza per cui in materia si & in pre-
senza di un sistema oligopolistico chiuso, nel quale gli strumenti
di responsabilita nutrono nel medio e lungo periodo dei circoli vi-
ziosi e scaricano il peso sociale degli eventi generatori di tale re-
sponsabilita sulla collettivita che a tali strumenti, invece, chiede di
essere garantita. Ed infatti nei sistemi chiusi inevitabilmente gli
operatori economici riescono ad esternalizzare le diseconomie fa-
cendole gravare sugli utenti finali e quindi sulla collettivita.
Sinteticamente, dunque, nel caso di sinistro il soggetto che & chia-
mato a rispondere monetizza la propria responsabilita e se ne riva-
le nei confronti del sistema assicurativo. Questo — a sua volta — ri-
partisce il costo dell’evento tra tutti gli assicurati, anche coloro i
quali non hanno dato vita all’evento dedotto e cid comporta il lie-
vitare dei premi di assicurazione, i quali diventano un costo per le
imprese e, quindi, una delle voci del prezzo del prodotto che viene
venduto alla pluralita dei consumatori, che, in definitiva, sono i
soggetti effettivamente gravati del costo dei sinistri. Per cui il sog-
getto finale paga anche il costo dell'inquinamento che gli é stato
apportato con il prodotto.

Ma non basta. | prezzi di tali prodotti vengono determinati con
un tecnica di mark-up ossia aggiungendo una percentuale al co-
sto industriale unitario del bene. A parita di mark-up, maggiore &
il costo unitario del bene e maggiore ¢ il guadagno in termini as-
soluti che ha I'impresa. Infatti se — il costo industriale della benzi-
na & di un euro al litro ed il mark-up del dieci per cento, il pro-
duttore guadagnera dieci centesimi per ogni litro di benzina ven-
duto. Ma se il costo industriale & di due euro, a parita di mark-
up, il produttore guadagnera venti centesimi per ogni litro di
benzina venduto (fattispecie che trova conferma nelle evenienze
attuali laddove |'alto costo di base del petrolio non deprime, ma
alimenta gli utili dei distributori del prodotto). Quindi, in una vi-
sione volutamente paradossale, pit sono i sinistri catastrofici e



maggiori sono gli introiti di coloro che tali sinistri provocano e so-
no chiamati a risarcire.

Si impone, conclusivamente, un ripensamento della intero concet-
to di responsabilita, che porti a tagliare i ponti con le oramai su-
perate discettazioni astruse e cerebrali in materia di canalizzazio-
ne, assolutezza ed oggettivita della responsabilita. La scienza navi-
gazionista deve riprendere la funzione di pioniere del diritto che le
é stata assegnata dalla storia. Si esige ora un salto logico e di pen-
siero conforme alla evoluzione sociale ed alla nuova sensibilita in
materia, che milita nel senso di porre nuovi strumenti a tutela del
mare, anche al fine di rendere effettiva la responsabilita dei sog-
getti che traggono immediato vantaggio dalle attivita economiche
pericolose, cosi da costruire una coscienza sociale di tali imprese,
in vista dell’affermazione di una responsabilita sociale delle stesse.

La normativa uniforme in tema di responsabilita per disastri am-
bientali — L'esigenza di proteggere il pianeta e lo studio dei mez-
zi per rimediare alle aggressioni all’'ambiente sono divenuti gia
da decenni problemi prioritari. Tuttavia & solo negli ultimi anni
che viene avvertita come indispensabile dagli operatori del setto-
re una risposta giuridica in merito alla prevenzione, alla repres-
sione ed al risarcimento dei danni provocati da talune specifiche
attivita intrinsecamente pericolose per I'ambiente marino. In par-
ticolare, la questione venne percepita come non piu rinviabile a
seqguito di specifici e disastrosi casi, che hanno indotto la Comu-
nita internazionale a dotarsi di una normativa uniforme, concre-
tizzatasi successivamente in una serie di convenzioni settoriali,
tra le quali vanno annoverate sicuramente la Convenzione inter-
nazionale sulla responsabilita civile per danni conseguenti all’in-
guinamento da idrocarburi (adottata a Bruxelles il 29 novembre
1969 e nota come CLC), la Convenzione sulla creazione di un
fondo internazionale per il risarcimento dei danni da inquina-
mento da idrocarburi (adottata anch’essa a Bruxelles il 18 dicem-
bre 1971, denominata IFC) che costituisce un’integrazione della
prima.



L'insieme normativo determinato dal coacervo degli interventi del
legislatore uniforme, sebbene non indotto da un criterio sistemati-
o, si presta comunque ad una lettura integrata, soprattutto in te-
ma di ricostruzione della nozione di responsabilita dalle stesse di-
segnata, sicché ne appare giustificata una trattazione unitaria.

Ambito di applicazione — Il 18 Marzo 1967 la petroliera “Torrey
Canyon”, battente bandiera di comodo liberiana e proveniente
dal Kuwait, si incaglio a largo delle coste della Cornovaglia sulle
secche di Seven Stones, localita compresa fra le isole di Scilly e
Land’s End. La grossa petroliera di circa 125.000 tonnellate, seb-
bene fosse dotata della piu innovativa strumentazione tecnologi-
ca, non riusci ad evitare l'urto con le rocce in seguito al quale si
apri una falla nello scafo. Dall'incidente, nonostante gli interventi
della Royal Navy, si riversarono in mare circa 860.000 barili
(107.000 tonnellate) di petrolio greggio. La catastrofe si rivelo im-
mediatamente agli occhi della intera comunita internazionale in
tutta la sua gravita e le conseguenze, in termini di danno ambien-
tale, si distinsero per la loro portata. Gli effetti causati dall'inci-
dente sia in termini economici che squisitamente ambientali furo-
no indubbiamente elevatissimi. Gli interventi e i tentativi di ripor-
tare la zona colpita dall'inquinamento ambientale alle condizioni
precedenti per quanto rapidi, non poterono mai pienamente rista-
bilire la situazione preesistente. Tale circostanza ha certamente
rappresentato un fattore determinante, imprimendo un‘accelera-
zione alle dinamiche internazionali in materia di tutela ambienta-
le, che ha portato alla stesura della Convenzione internazionale
sulla responsabilita civile per danni conseguenti all'inquinamento
da idrocarburi (CLC) che ancora detta attualmente il generale regi-
me di responsabilita per simili sinistri.

La CLC si applica esclusivamente ai danni da inquinamento acca-
duti sul territorio di uno Stato contraente, comprensivo del mare
territoriale nonché alle misure preventive approntate per evitare o
almeno ridurre tali danni (art. 2, CLC). | danni da inquinamento,
poi, vanno intesi restrittivamente e indicati nei soli danni conse-
guenti allo spandimento in mare di idrocarburi fuoriusciti da una
nave o da un galleggiante in cui tali idrocarburi fossero trasportati



alla rinfusa. Sono conseguentemente escluse le navi passeggeri e
quelle a carico secco, a meno che, al momento dell’incidente, non
trasportino idrocarburi alla rinfusa come carico. Gli idrocarburi
considerati dalla CLC, infine, sono tutti gli oli persistenti, come il
petrolio, la nafta, il gasolio pesante.

Restano esclusi, stante la chiara lettera della norma in tal senso, i
danni causati in alto mare.

Le disposizioni della Convenzione non si applicano alle navi da
guerra ed alle altre navi appartenenti allo Stato o da esso utilizza-
te e destinate esclusivamente, all’'epoca considerata, ad un servi-
zio di Stato non commerciale. Al contrario le navi appartenenti ad
uno Stato ed utilizzate a fini commerciali rientrano nell’applicazio-
ne della Convenzione, per cui lo Stato pud essere convenuto in
giudizio per il risarcimento e non puo ivi avvalersi delle eccezioni
spettanti allo stesso in quanto Stato sovrano.

Soggetto responsabile — Il soggetto su cui grava la responsabilita
per I'inquinamento da idrocarburi € colui che risulta essere il pro-
prietario della nave. Il termine “proprietario”, ai sensi della Con-
venzione, denota la persona a nome della quale la nave e immatri-
colata ovvero — in caso di mancanza di immatricolazione — la per-
sona a cui appartiene la nave (art. 2, § 3, CLC). Nel caso in cui la
nave appartenga ad uno Stato ma viene utilizzata da una compa-
gnia e questa e registrata come esercente, con il termine “proprie-
tario” deve intendersi tale compagnia (art. 2, § 3, CLC).

Il momento in cui viene in emersione la qualita di proprietario ai
fini dell'applicazione della normativa in esame e il momento del-
I'incidente. Nel caso in cui I'incidente venga a consistere non in un
fatto temporalmente determinato, ma in una successione di fatti
tutti casualmente legati all'inquinamento, si ritiene responsabile
colui che era proprietario al momento del primo di tali fatti (art. 3,
§ 1, CLC). La responsabilita gravante in capo al proprietario della
nave puo essere esclusa solo in particolari e specifiche ipotesi. Pre-
cisamente il proprietario non & responsabile se prova che il danno
da inquinamento é derivato da un fatto di guerra, di ostilita, di
guerra civile, di insurrezione o da fenomeno naturale di carattere
eccezionale e irresistibile ovvero se & derivato interamente dalla



circostanza per cui un terzo deliberatamente ha agito o omesso di
agire nell'intento di causare un danno ovvero, infine, se il danno ¢
derivato interamente dalla negligenza o da altra azione pregiudi-
zievole di un governo o di altra autorita responsabile del manteni-
mento di fuochi o di altri ausili alla navigazione, nell’esercizio di
tale funzione (art. 3, § 2, CLQ).

Quando le perdite o gli scarichi si sono prodotti da piu di una na-
ve e ne é scaturito un danno da inquinamento si ritengono re-
sponsabili in solido tutti i proprietari delle navi in questione e per
la totalita del danno, se non & possibile ripartire la responsabilita




del sinistro. Cid va a vantaggio dei soggetti danneggiati che non
sono costretti a provare su chi in particolare ricade la responsabili-
ta dell’evento.

La individuazione del soggetto tenuto al risarcimento nel proprie-
tario della nave comporta che alcune volte potrebbe essere chia-
mato a rispondere dei danni da inquinamento un soggetto diverso
dall’armatore. Questo avviene nei casi in cui la nave da cui deriva
I'inquinamento sia condotta in locazione da un bare-boat charte-
rer ovvero sia oggetto di /easing.

L'individuazione del proprietario come soggetto responsabile &€ uno
degli aspetti piu interessanti della normativa introdotta dalla CLC
forse per motivi di praticita e di favore per le vittime di tale tipo di
danni, attesa la piu facile individuazione del proprietario — perché
registrato — rispetto all’armatore. Di contro puo¢ affermarsi che pure
I'armatore e normalmente registrato e, quindi, non si comprende
tale maggiore favore, soprattutto alla luce della considerazione per
cui nel caso in cui manchi la registrazione dell’armamento il pro-
prietario si presume anche armatore, mentre laddove manchi la re-
gistrazione della nave & necessario risalire all’effettivo proprietario.

La limitazione della responsabilita — Connaturata ad ogni caso di
responsabilita aggravata é la ipotesi di limitazione della stessa. In
tal senso la CLC prevede che il proprietario della nave ha il diritto
di limitare la sua responsabilita per ogni incidente ad un determi-
nato importo per ogni tonnellata di stazza della nave, che comun-
gue non eccede la somma totale di 89.770.000 diritti speciali di
prelievo (art. 5, § 1, CLC). La limitazione operata dal proprietario
viene meno se l'incidente & causato da colpa personale dello stes-
so per cui questi non potra avvalersi della limitazione prevista (art.
5, § 2, CLC).

Altro corollario naturale alla limitazione di responsabilita é la co-
stituzione di un fondo apposito per la somma pari al limite della
sua responsabilita presso un tribunale od ogni altra autorita
competente di uno qualsiasi degli Stati contraenti, nel quale
venga intrapresa un’'azione per il risarcimento del danno da in-
guinamento. Tale fondo puo essere costituito sia col deposito di
una somma, sia con la presentazione di una garanzia bancaria (o



di ogni altra garanzia accettabile) ammessa dalla legislazione
dello Stato contraente sul cui territorio il fondo & costituito e ri-
tenuta soddisfacente dal tribunale o da ogni altra autorita com-
petente.

Il riparto del fondo fra i creditori si effettua in proporzione all’enti-
ta dei crediti ammessi secondo le regole proprie quindi delle pro-
cedure concorsuali. Se il proprietario o chi per lui (il suo preposto
o il suo mandatario, o ogni altra persona che ha fornito I'assicura-
zione o la garanzia finanziaria), prima della distribuzione del fon-
do ha versato un indennizzo per danno da inquinamento, detta
persona & surrogata — sino al concorso della somma che ha paga-
to — nei diritti che sarebbero spettati alla persona indennizzata a
stregua dei criteri previsti nella Convenzione.

[l diritto di surroga previsto dalla CLC pud essere esercitato da
persona diversa da quelle ivi menzionate in relazione ad ogni som-
ma che questa abbia versato per risarcire il danno da inquinamen-
to, sotto riserva che tale surrogazione sia autorizzata dalla legge
nazionale applicabile.

Quando il proprietario od ogni altra persona prova che potrebbe
essere costretta a pagare ulteriormente, in tutto o in parte, una
somma per cui avrebbe beneficiato di surroga ove I'indennita fos-
se stata versata prima della distribuzione del fondo, il tribunale,
od ogni altra autorita competente dello Stato nel quale il fondo &
costituito, puod ordinare che una somma sufficiente venga provvi-
soriamente accantonata per consentire all'interessato di far valere,
successivamente, i suoi diritti sul fondo.

Nei limiti di ragione, le spese sopportate ed i sacrifici consentiti
volontariamente dal proprietario per evitare o ridurre un inquina-
mento gli conferiscono — sul fondo — diritti equivalenti a quelli de-
gli altri creditori.

| benefici della limitazione si estendono anche a coloro i quali ai
sensi della CLC ovvero delle regole generali in materia di respon-
sabilita ed assicurazione potrebbero essere chiamate a pagare.
Pertanto, correlativamente, anche |'assicuratore, od ogni altra per-
sona che ha prestato la garanzia finanziaria, puo costituire un fon-
do alle stesse condizioni e con gli stessi effetti previsti per I'ipotesi
in cui il fondo venga costituito dal proprietario. Un tal fondo pud



essere costituito anche in caso di colpa personale del proprietario
ma la costituzione, in tal caso, non arreca pregiudizio ai diritti
vantati dalle vittime nei confronti del proprietario della nave.

Se, dopo l'incidente, il proprietario ha costituito un fondo ed ha
diritto a limitare la sua responsabilita, non puo essere esercitato su
altri beni del proprietario nessun diritto ad indennizzo per danni
da inquinamento conseguenti all'incidente. Il tribunale o altra au-
torita competente dello Stato contraente deve ordinare il disse-
questro della nave o di altri beni appartenenti al proprietario, se-




questrati a seguito di domanda di risarcimento per danni da inqui-
namento, causati dallo stesso incidente, e deve provvedere analo-
gamente verso ogni cauzione ed altra garanzia depositata al fine
di evitare un tal sequestro. Ovviamente tali disposizioni si applica-
no solo se il fondo & stato validamente creato e se puo essere util-
mente usato per il risarcimento.

L’'obbligo di assicurazione — Nell’'ambito della Convenzione assume
una notevole rilevanza I'obbligo di tenere assicurata la nave per la
responsabilita da inquinamento. Il proprietario di una nave imma-
tricolata in uno Stato contraente e che trasporta piu di 2.000 ton-
nellate di idrocarburi alla rinfusa come carico & tenuto a sottoscri-
vere una assicurazione od altra garanzia finanziaria, come una
cauzione bancaria o un certificato rilasciato da un fondo interna-
zionale d’indennizzo, di un importo stabilito in applicazione ai li-
miti di responsabilita, per coprire la sua responsabilita per danni
da inquinamento, in conformita alle disposizioni della CLC. In
mancanza di tale assicurazione la nave non puo navigare.

Va rilasciato un certificato per ciascuna nave (blue card), attestan-
te la attuale sussistenza di una assicurazione o garanzia finanzia-
ria, in conformita alle disposizioni della CLC. Esso é rilasciato o vi-
stato dall’autorita competente dello Stato d’'immatricolazione, il
qguale deve attestare che la nave soddisfa alle sopradette disposi-
zioni ed é redatto nella lingua o nelle lingue ufficiali dello Stato
che lo rilascia, ma se la lingua impiegata non & né l'inglese né il
francese, il testo contiene la traduzione in una di tali lingue. Il cer-
tificato deve trovarsi a bordo della nave ed una copia di esso deve
essere depositata presso il servizio che tiene il registro d'immatri-
colazione della nave.

L'assicurazione o |'altra garanzia finanziaria non e ritenuta valida
se essa puo perdere efficacia, per una ragione diversa dallo spirare
del termine di validita indicato nel certificato, prima di tre mesi dal
giorno in cui ne viene dato preavviso all’autorita a meno che il
certificato non sia stato restituito a questa autorita un nuovo cer-
tificato valido non sia stato rilasciato prima della scadenza di que-
sto termine. Tali statuizioni si applicano parimenti ad ogni modifi-
ca dell’assicurazione o garanzia finanziaria che comporti la conse-



guenza di non soddisfare piu le prescrizioni in materia previste
dalla Convenzione.

E, altresi, prevista |'azione diretta nei confronti dell’assicuratore da
parte del danneggiato, per cui ogni domanda per risarcimento di
danni da inquinamento puo essere proposta direttamente contro
I'assicuratore o la persona che ha prestato la garanzia finanziaria
che copre la responsabilita del proprietario per i danni da inquina-
mento. In tal caso, il convenuto puo — sussista 0 meno colpa perso-
nale del proprietario — avvalersi dei limiti di responsabilita previsti.

Il convenuto pud avvalersi, inoltre, dei mezzi di difesa che potreb-
bero essere personalmente invocati dal proprietario (ad eccezione
di quelli scaturenti dal fallimento o dalla sussistenza di un procedi-
mento di liquidazione del proprietario) ed eccepire la circostanza
per cui i danni da inquinamento derivano da una colpa intenzio-
nale del proprietario stesso, ma non puo avvalersi degli altri mezzi
di difesa che avrebbe potuto invocare in un’azione intentata dal
proprietario nei suoi confronti. Il convenuto puo, in ogni caso, ob-
bligare il proprietario ad intervenire nella procedura, accanto a lui.
Il fondo costituito da assicurazione od altra garanzia finanziaria in
applicazione della Convenzione non é utilizzabile se non per il re-
golamento delle indennita dovute in conseguenza dell’applicazio-
ne della Convenzione stessa.

Uno Stato contraente non pud autorizzare una nave a commercia-
re ove la stessa non sia munita di certificato. Inoltre, gli Stati con-
traenti devono fare in modo che, alla stregua della legislazione
nazionale, ogni nave che entri nei suoi porti o che li abbandoni o
che arrivi in istallazioni terminali situate al largo delle coste, nel
suo mare territoriale, o che le abbandoni, ove trasporti effettiva-
mente piu di 2.000 tonnellate di idrocarburi alla rinfusa come cari-
co, sia coperta da una assicurazione od altra garanzia finanziaria
rispondente alle esigenze della Convenzione, a prescindere dal
luogo d'immatricolazione di questa.

Se una nave di proprieta dello Stato non é coperta da assicurazio-
ne o da altra garanzia finanziaria, le pertinenti disposizioni non si
applicano ad essa. Questa nave deve, tuttavia, essere munita di un
certificato conforme a quanto previsto dalla Convenzione e rila-
sciato dalle autorita competenti dello Stato d'immatricolazione,



attestante che la nave é di proprieta di tale Stato e che la sua re-
sponsabilita & coperta nel quadro dei limiti previsti.

La domanda di indennizzo — Allorché un incidente ha causato un
danno da inquinamento sul territorio (ivi compreso il mare territo-
riale) di uno o piu Stati contraenti o sono state prese misure pre-
ventive per prevenire o attenuare ogni danno da inquinamento su
tali territori (ivi compreso il mare territoriale), puo essere presenta-
ta domanda d’indennizzo, di cui deve essere data notizia al conve-
nuto in un termine ragionevole, davanti ai tribunali di tale o tali
Stati. E lo Stato contraente che deve curare che i propri tribunali
abbiano la competenza a conoscere di tali azioni di risarcimento.
Inoltre, dopo la costituzione del fondo, i tribunali dello Stato in cui
il fondo viene costituito sono gli unici competenti a statuire sulle
questioni di riparto e di distribuzione del fondo.

Le decisioni prese dal tribunale competente in virtu della Conven-
zione vengono riconosciute in ogni altro Stato contraente, tranne
nei casi in cui la decisione sia stata ottenuta con frode oppure il
convenuto non abbia ricevuto avviso in termini ragionevoli e non
sia stato posto in grado di presentare la sua difesa. Tali decisioni,
inoltre, sono esecutive in ogni Stato contraente, dal momento in
cui le procedure richieste in detto Stato siano state compiute. Tali
procedure non possono autorizzare il riesame nel merito della do-
manda.

| diritti ad indennizzo previsti dalla Convenzione si estinguono in
difetto di azione giudiziaria intentata in applicazione delle disposi-
zioni della Convenzione stessa entro tre anni dalla data in cui il
danno si e verificato. In ogni caso, nessuna azione giudiziaria pu®
essere intentata dopo sei anni dalla data in cui si e verificato I'inci-
dente che ha prodotto il danno. Nell'ipotesi in cui tale incidente si
sia verificato in piu fasi, il termine di sei anni decorre dalla prima
di queste fasi. Il termine in questo caso & il doppio perché il dan-
no, come evento pregiudizievole, puo verificarsi anche a distanza
di tempo dall'incidente.

Il Fondo internazionale per il risarcimento dei danni consequenti
ad inquinamento da idrocarburi — Con la Convenzione internazio-



nale sulla creazione di un fondo internazionale per il risarcimento
dei danni conseguenti ad inquinamento da idrocarburi, firmata a
Bruxelles il 18 dicembre 1971, detta IFC, & stato costituito — ap-
punto — un “Fondo internazionale per il risarcimento dei danni
conseguenti all'inquinamento da idrocarburi” con la finalita di ga-
rantire un risarcimento per i danni da inquinamento nella misura
in cui la protezione accordata dalla Convenzione sia insufficiente,
nonché di esonerare il proprietario della nave dall’'onere finanzia-
rio addizionale impostogli dalla Convenzione sulla responsabilita,
subordinando tale esonero a condizioni tendenti a garantire il ri-
spetto delle convenzioni sulla sicurezza marittima e di altre con-
venzioni.

Il Fondo e riconosciuto, in conformita alla legge di ogni Stato con-
traente, come persona giuridica capace di divenire soggetto di di-
ritti e obblighi e di essere parte in qualsiasi azione intentata da-
vanti ai tribunali dello Stato medesimo. Ogni Stato contraente de-
ve riconoscere I'Amministratore del Fondo come rappresentante
legale del Fondo.

La IFC ha sostanzialmente lo stesso ambito di applicazione della
CLC, per cui, per quel che riguarda il risarcimento, e limitato ai so-
li danni da inquinamento verificatisi sul territorio — ivi compreso il
mare territoriale — di uno Stato contraente nonché alle misure de-
stinate a prevenire o ridurre tali danni; per quanto attiene agli
oneri in capo ai proprietari e loro garanti per gli effetti della CLC,
ai soli danni da inquinamento causati sul territorio — ivi compreso
il mare territoriale — di uno Stato parte della Convenzione sulla re-
sponsabilita da una nave immatricolata in uno Stato contraente o
battente la bandiera di questo, nonché alle misure destinate a pre-
venire o ridurre tali danni.

L'intervento risarcitorio del Fondo — Al fine di adempiere alle sue
funzioni il Fondo ¢ tenuto a risarcire qualsiasi persona che abbia
subito un danno da inquinamento se tale persona non ha potuto
ottenere un adeguato risarcimento dei danni in base alla Conven-
zione sulla responsabilita, nei casi in cui la Convenzione sulla re-
sponsabilita non prevede alcuna responsabilita per i danni in que-
stione oppure se il proprietario responsabile ai sensi della Conven-



zione sulla responsabilita & finanziariamente incapace di adempie-
re completamente ai suoi obblighi e qualsiasi garanzia sottoscritta
in applicazione della suddetta Convenzione non copre i danni in
guestione o non é sufficiente a soddisfare le richieste di risarci-
mento di tali danni o, infine, se i danni eccedono i limiti della re-
sponsabilita del proprietario. A tal fine sono considerati danni da
inquinamento (e come tali da risarcire da parte del Fondo) anche
le spese ed i sacrifici sopportati volontariamente dal proprietario
per prevenire o ridurre I'inquinamento, purché ragionevoli.

Il Fondo & esonerato dagli obblighi previsti se prova che il danno
da inquinamento & stato causato da un atto di guerra, di ostilita,
guerra civile, insurrezione o che e dovuto a perdite o scarichi di
idrocarburi provenienti da una nave da guerra o altra nave appar-
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tenente ad uno Stato o da quest’ultimo utilizzata e destinata
esclusivamente ad un servizio di Stato non commerciale al mo-
mento dell'incidente. E inoltre esentato se il richiedente non puo
provare che il danno & dovuto ad un incidente che coinvolge una
O piu navi.

A differenza che per il regime di responsabilita previsto nella CLC
il fondo limita il suo oggetto ai danni provocati da idrocarburi mi-
nerali persistenti con esclusione degli oli lubrificanti e dell’olio di
balena.

Il limite complessivo determinato dalla combinata applicazione
della CLC e della IFC & di 203.000.000 di diritti speciali di prelievo
aumentati a 300.740.000 diritti speciali di prelievo in periodi di
elevata contribuzione finanziaria.

In ogni caso tuttavia il Fondo e esonerato da ogni obbligo previsto
se i danni da inquinamento sono stati causati da wilful miscon-
duct dello stesso proprietario. Il Fondo pud essere esonerato in
tutto o in parte dagli obblighi che gli incombono nei confronti del
proprietario e del suo garante se prova che per colpa personale
del proprietario la nave da cui provengono gli idrocarburi che han-
no causato l'inquinamento non ha rispettato le prescrizioni stabili-
te dalle convenzioni sulla tutela del mare e se I'incidente o il dan-
no e dovuto in tutto o in parte al fatto che tali prescrizioni non so-
no state rispettate.

In ogni caso le spese e i sacrifici sopportati volontariamente dal
proprietario per prevenire o ridurre un inquinamento sono consi-
derati, se ragionevoli, come danni rientranti nella responsabilita
del proprietario, il che costituisce un importante incentivo all'in-
tervento del proprietario al fine di porre in essere tutte le misure
ragionevoli per limitare i danni da spandimento. Per il combinato
disposto degli artt. 3 e 5, la IFC prevede il rimborso ai proprietari
di navi-cisterna, o dei loro garanti, oltre determinati ammontari, di
qguanto da essi corrisposto ai terzi danneggiati o di quanto esbor-
sato a causa delle misure preventive prese per prevenire o limitare
i danni, ma solo nei riguardi di danni da inquinamento minacciati
o causati al territorio (compreso il mare territoriale) di uno Stato
parte alla CLC, da una nave immatricolata e battente bandiera di
uno Stato contraente.



All'ottenimento del rimborso degli oneri sostenuti, & ammesso solo
il proprietario di una nave immatricolata in uno Stato che abbia ra-
tificato sia la CLC che la IFC (o il suo garante). Mentre é sufficiente
che il territorio in cui si & verificato il danno (o minaccia di danno)
appartenga ad uno Stato che sia parte della sola CLC. Il Fondo &
esonerato dal detto obbligo se i danni da inquinamento sono stati
causati da dolo del proprietario della nave o da colpa personale del
proprietario stesso per la mancata osservanza delle prescrizioni for-
mulate in una serie di Convenzioni tassativamente enumerate al-
I'art. 5, § 3, lett. a), ove il danno sia conseguente a tali inadem-
pienze da parte delle navi danneggiate. | diritti al risarcimento e al-
I'indennizzo nei confronti del Fondo si estinguono in mancanza di
azione giudiziaria intentata nei tre anni successiva alla data in cui si
é verificato il danno. Trascorsi sei anni dalla data in cui si & verifica-
to I’'evento nessuna azione pud piu essere intentata.

L'azione volta ad ottenere il risarcimento o lI'indennizzo va propo-
sta innanzi agli organi previsti come competenti dalla CLC. Se vie-
ne iniziata un’azione davanti all’autorita competente per il risarci-
mento derivante dall’applicazione della CLC, le azioni nei confron-
ti del Fondo vanno presentate davanti alla stessa autorita. Se uno
Stato e sottoscrittore della CLC e non della IFC I'azione per nei
confronti del Fondo, puo, a scelta dell’attore, essere intentata sia
davanti al tribunale competente dello Stato dove si trova la sede
principale del Fondo sia davanti a qualsiasi tribunale di uno Stato
aderente alla IFC che sia competente ai sensi della CLC.

Gli Stati contraenti sono tenuti ad adottare tutte le disposizioni ne-
cessario affinché il Fondo possa intervenire come parte in ogni pro-
cedura giudiziaria intrapresa davanti ad un tribunale competente di
tale Stato contro il proprietario della nave o il suo garante, anche
perché il Fondo non é vincolato da alcuna sentenza o altra decisio-
ne emessa in seguito ad un giudizio in cui non sia stato parte né
da alcuna composizione bonaria di cui non sia stato parte. Al con-
trario, ogni sentenza emessa a carico del Fondo da un tribunale
competente (che e divenuta esecutiva nello Stato di origine e che
non puod piu costituire oggetto di gravame ordinario) & riconosciuta
come esecutiva in ogni Stato contraente. Per le somme versate per
risarcire i danni, il Fondo acquista per surrogazione tutti i diritti



che, ai sensi della Convenzione sulla responsabilita, sarebbero spet-
tati alla persona in tal modo indennizzata e che questa avrebbe po-
tuto far valere contro il proprietario o il suo garante.

Il Fondo e alimentato mediante contributi che sono versati, per
ogni Stato contraente, da tutte le persone che, nel corso dell’anno
civile menzionato hanno ricevuto una quantita totale superiore alle
150.000 tonnellate di idrocarburi soggetti a contributo trasportati
per mare fino a destinazione nei porti o negli impianti terminali
dello Stato in questione e di idrocarburi soggetti a contributo tra-
sportati per mare e scaricati in un porto o in un impianto terminale
di uno Stato contraente, in ogni impianto situato sul territorio di
uno Stato contraente. L'importo dei contributi e stabilito dall’As-
semblea del Fondo che provvede pure a fare il bilancio del Fondo.
Ciascuno Stato contraente ha cura di adottare le misure per assi-
curare che si adempia |'obbligo di contribuire al Fondo, in confor-
mita alle disposizioni della presente Convenzione, per quanto ri-
guarda gli idrocarburi ricevuti sul suo territorio. Esso adotta tutte
le misure legislative appropriate, comprese le sanzioni che ritiene
necessarie, per far si che tale obbligo abbia effettiva esecuzione,
con la riserva — tuttavia — che tali misure riguardino solo le perso-
ne che sono tenute a contribuire al Fondo.




L'imputazione al Fondo di cui alla IFC — In base all’art. 4, § 1, della
Convenzione IFC, il Fondo e tenuto a risarcire i danni a quei sog-
getti che non hanno potuto ottenere una riparazione adeguata
con gli strumenti previsti dalla CLC nei casi in cui non é stato pos-
sibile individuare alcuna responsabilita o quando il soggetto re-
sponsabile non & in grado di adempiere alle proprie obbligazioni o
ancora quando |'entita del danno eccede il limite risarcitorio previ-
sto dalla CLC. Tra le voci di danno che possono essere risarcite dal
Fondo sono presenti anche le misure preventive. Si rinviene evi-
dente la ratio della norma nella volonta del legislatore di favorire
I'adozione delle misure antinquinamento.

| casi di esenzione dell’obbligo di risarcimento da parte del fondo
coincidono sostanzialmente con quelli previsti dalla CLC, sicché, in
definitiva, il sistema di responsabilita delineato dal complesso nor-
mativo della CLC-IFC pud essere definito in prima analisi come as-
sumente una responsabilita aggravata anche se non oggettiva, ca-
ratterizzata da una tendenziale doppia canalizzazione, nel senso
che I'imputazione della obbligazione risarcitoria avviene nei con-
fronti dei soggetti indicati dal legislatore e, cioe, verso il proprieta-
rio della nave e verso il Fondo internazionale istituito dalla con-
venzione IFC. A cio, poi, si aggiunge una doppia limitazione e una
restrizione dell’area del danno risarcibile.

Il danno da inquinamento — | danni da inquinamento consistono
in ogni tipo di perdita o danno causato all’esterno della nave che
trasporta idrocarburi come carico alla rinfusa. Tale locuzione, nella
sua applicazione pratica, va puntualizzata e specificata.

In primo luogo viene in emersione il danno all’'ambiente marino,
ma sul punto non vi & stata unanimita di vedute. Da una parte si &
ritenuto che esso non e risarcibile in base alla considerazione che
lo Stato non avrebbe sul mare territoriale un diritto di natura pa-
trimoniale ma soltanto un diritto di sovranita e, conseguentemen-
te, non potrebbe vantare alcuna pretesa risarcitoria, ma contro si
deve rammentare che in base all’art. 36 c. nav., che contiene I'e-
quiparazione espressa, sia pure limitata ai soli fini del regime con-
cessorio, del mare territoriale ai beni demaniali marittimi, si puo
chiaramente asserire che il diritto vantato dallo Stato non sia sol-



tanto un diritto di sovranita, atteso che |I'equiparazione ai beni de-
maniali ne comporta l'inclusione nella categoria e, per |'effetto,
configura un diritto di proprieta in capo allo Stato per detto bene.
D'altra parte ha ritenuto risarcibile in base quantomeno all’argo-
mento per cui se si ritiene non risarcibile il danno ambientale, a
maggior ragione non dovrebbero essere risarcibili nemmeno i costi
e le conseguenze delle misure preventive adottate per scongiurare
tale danno all’ambiente marino.

Si deve considerare risarcibile anche il danno da lucro cessante
cioé riferito ai casi in cui I'inquinamento abbia influito sui redditi
delle attivita connesse al mare come la pesca o il turismo.

Vanno senza dubbio considerate, poi, le misure preventive, sebbe-
ne queste, quando adottate dal proprietario della nave da cui pro-
viene l'inquinamento, non costituiscono esattamente un elemento
del danno, ma sono piuttosto una forma di riparazione in forma
specifica.

Vengono in emersione, infine, le pre-spill measures, con le quali si
intendono quelle misure preventive che sono state adottate allor-
guando si presenta il rischio di una fuoruscita di idrocarburi, ma
questo rischio non si sia ancora tramutato in una perdita effettiva.
In argomento si discute se il costo di tali misure rientri nella nozio-
ne di danno risarcibile cosi come definito dalla CLC, ma pare prefe-
ribile la soluzione che fa rientrare le pre-spill measures nelle misure
preventive, che sono finalizzate, appunto, “to prevent or minimize
pollution damage”, per cui, ove siano state affrontate delle spese
per prevenire I'inquinamento nel territorio o nel mare territoriale di
uno degli Stati contraenti, ci si trova comunque di fronte a spese
che rientrano nel concetto di danno previsto dalla CLC. Alla stessa
conclusione si giunge, poi, se si considera quella che & la ratio del-
I'inclusione delle misure preventive adottate dal proprietario della
nave nell'ambito del “pollution damage”, id est incoraggiare il pro-
prietario ad adottare quelle misure idonee a ridurre o addirittura ad
impedire |'effettivo verificarsi della fuoruscita di idrocarburi. Al con-
trario, se non si conviene con tale interpretazione, ci troveremmo
di fronte all’assurdo per cui il proprietario della nave avrebbe inte-
resse a porre in essere le misure preventive solo dopo essersi assi-
curato almeno una minima fuoruscita di idrocarburi.



Gli accordi internazionali privati sull’assicurazione della responsa-
bilita civile in materia di danni da inquinamento marino — La storia
recente ha conosciuto due importanti accordi stipulati per assicu-
rare la responsabilita per inquinamento da idrocarburi il TOVALOP
(Tanker Owners Voluntary Agreemente concerning Liability for Oil
Pollution) e il CRISTAL (Contract Regarding an Interim Supplement
to Tanker Liability for Oil Pollution).

Il primo, sottoscritto il 7 gennaio 1969 dai sette piu grandi armatori e
o noleggiatori di navi cisterna del mondo, si concretizzava nell'impe-
gno, assunto dai proprietari (armatori) di navi-cisterna, parti con-
traenti I'’Accordo, di provvedere, in caso di fuoriuscita d‘idrocarburi,
sia direttamente alle misure di pulizia dell’'ambiente marino inquinato,
sia al rimborso delle spese ragionevolmente sostenute dal Governo
interessato. Era, inoltre, stabilito che ciascuna parte contraente I'Ac-
cordo fosse munita di una copertura assicurativa (od altro strumento
finanziario) sufficiente a garantire I'adempimento dei propri impegni.
[l CRISTAL, adottato dalle grandi compagnie petrolifere — nella lo-
ro veste di armatrici (o noleggiatrici) di flotte cisterne — il 14 gen-
naio 1971, e uno strumento volontario originariamente creato per
far fronte alle responsabilita addizionali dei proprietari di navi-ci-
sterna nei confronti delle vittime di danni da idrocarburi eccedenti
il limite previsto dal TOVALOP o dalla CLC 1969.

Qualora sia applicabile la IFC, il CRISTAL non & tenuto a risarcire i
danni ai terzi danneggiati; dovra, invece, indennizzare i terzi ove
sia applicabile la CLC, ma non la IFC. Il “Contratto” fu, dunque,
ideato nell’attesa che venisse perfezionata e adottata la FUND
1971 alla cui entrata in vigore il CRISTAL avrebbe cessato di essere
operante, o, comunque,, avrebbe cessato di esserlo nei confronti
di quei paesi che I'avrebbero ratificata, analogamente a quanto
previsto per il TOVALOP in relazione alla CLC 1969.

Entrambi i sistemi sono stati ritenuti non piu necessari e ne é stato
stabilito I’'abbandono nel febbraio del 1997 nel momento in cui
stata firmata la nuova convenzione IFC nel 1992 entrata in vigore
nel 24 maggio 2002.

La normativa interna sull’inquinamento da idrocarburi — Accanto
alla normativa internazionale, sussiste pure una disciplina naziona-



le che interviene a regolare la responsabilita nei casi di inquina-
mento marino da spargimento di idrocarburi in mare. La norma &
contenuta nell’art. 21, |. 31 dicembre 1982 n. 979 recante dispo-
sizioni per la difesa del mare.

Come rilevato in precedenza, la CLC si applica (art. 2) ai danni
(comprensivi delle misure prese dopo il sinistro per prevenire o ri-
durre i danni stessi) da inquinamento provocato dallo scarico da
navi di idrocarburi trasportati alla rinfusa, verificatisi nel territorio
o nel mare territoriale di uno Stato contraente.

Dal canto suo l'art. 21 della 1. 979/1982 si applica ai danni subiti
dallo Stato italiano arrecati alle risorse marine (comprese le spese
sostenute dallo Stato per la pulizia delle acque e degli arenili) da
inquinamento provocato da idrocarburi e da tutte le altre sostanze
indicate nell’allegato alla legge, versati in mare da navi nel mare
territoriale italiano e, per le navi italiane, anche fuori del mare ter-
ritoriale. Lo scarico deve derivare da un comportamento doloso o
colposo, oppure essere effettuato per la sicurezza della propria o
di altra nave, oppure essere causato da un’avaria o perdita inevita-
bile ancorché ogni ragionevole precauzione sia stata presa per im-
pedirlo o ridurlo.

Si pud evidenziare che la norma della CLC che determina il pro-
prio ambito di applicazione non richiede la presenza di alcun ele-
mento di estraneita. Ci si pone dunque il problema se essa possa
applicarsi anche a danni arrecati in Italia da nave italiana nel corso
di un trasporto nazionale. In caso affermativo, le due normative
(la CLC e la 1. 979/192) interferiranno vicendevolmente, sicché
non e chiaro quale debba avere priorita di applicazione, poiché
ciascuna di esse appare per alcuni aspetti speciale e per altri gene-
rale rispetto all’altra. Ed infatti, la legge & speciale rispetto alla
CLC con riferimento al soggetto che abbia sopportato i danni (so-
lo lo Stato italiano) e alla natura dei danni stessi (solo danni alle ri-
sorse marine); per contro, la CLC e speciale rispetto alla legge con
riguardo alle materie inquinanti (solo idrocarburi) e al luogo del-
I'inquinamento (solo il territorio o il mare territoriale).

Il problema va risolto considerando che la dottrina internazionali-
sta prevalente, col conforto della giurisprudenza, ritiene che le
convenzioni di diritto uniforme in genere, quand’anche non richie-



dano espressamente elementi di estraneita per la loro applicazio-
ne, non sono applicabili a relazioni esclusivamente interne, salvo
espressa previsione. Se dunque la CLC si applica solo in presenza
di elementi di estraneita, se ne puo affermare il carattere di spe-
cialita rispetto alla 1. 979/1982 e quindi la priorita nell’applicazio-
ne. Su tale presupposto, I'art. 21 della 1. 979/1982 assume un
ambito di applicazione piuttosto ristretto. Esso si applica ai danni
alle risorse marine subiti dallo Stato italiano negli stessi casi in cui
sarebbe applicabile la CLC, ma quando non siano presenti rilevanti
elementi di estraneita e, inoltre, nei casi di scarico in mare di so-
stanze, individuate nell’allegato alla legge, diverse da quelle previ-
ste nella CLC, o delle stesse sostanze ma non trasportate alla rin-
fusa e, ancora, nei casi di scarico nel mare libero da parte di navi
italiane e, infine, nei casi in cui I'azione sia proposta nei confronti
non del proprietario della nave, bensi dell'armatore non proprieta-
rio o del comandante, come la stessa CLC consente.

Nell'art. 21 della 1. 979/1982, la fattispecie cui la legge ricollega
I"'obbligazione risarcitoria consiste nei danni subiti dallo Stato ita-
liano arrecati alle risorse marine (comprese le spese sostenute dal-
lo Stato per la pulizia delle acque e degli arenili) da inquinamento
provocato da idrocarburi e da tutte le altre sostanze indicate nel-
I'allegato alla legge, versati in mare da navi nel mare territoriale
italiano e, per le navi italiane, anche fuori del mare territoriale.




Cio, sia in caso di scarico doloso o colposo, sia in caso di scarico
effettuato per la sicurezza della propria o di altra nave, sia in caso
di versamento causato da un’avaria o perdita inevitabile ancorché
ogni ragionevole precauzione sia stata presa per impedire o ridur-
re il versamento.

Diversamente dalla CLC, nell’art. 21 sussiste, come componente
del fatto dannoso, il riferimento ai fatti che abbiano provocato il
versamento. E questi fatti si concretano, da un lato, nella condot-
ta di un soggetto (il comandante), consistente sia in quella consi-
derata dalla legge come reato (quindi dolosa o colposa) sia nella
discarica effettuata per la sicurezza della propria o di altra nave o
I'immissione delle sostanze vietate nelle acque del mare sia stata
causata da un’avaria o da una perdita inevitabile ed ogni ragione-
vole precauzione sia stata adottata dopo I'avaria o la scoperta del-
la perdita per impedire o ridurre il versamento delle sostanze stes-
se in mare.




L'imputazione del danno al soggetto responsabile viene stabilita
secondo un criterio del tutto estrinseco alla causazione del fatto
dannoso stesso, non tenendosi conto né dell’autore del danno o
della sua condotta né del nesso di causalita. Questo criterio, che
viene dunque determinato in base a valutazioni di mera opportu-
nita, si concreta nel possesso di una qualita giuridica. Tale qualita,
secondo la CLC, & I'esser proprietario della nave dalla quale sono
fuoriusciti gli idrocarburi; secondo I'art. 21 della 1. 979/1982, ¢ la
qualita sia di comandante, sia di proprietario, sia di armatore della
nave, ai quali soggetti & attribuita una responsabilita solidale.

Di responsabilita assoluta si pud invece parlare per I'art. 21, dato
che la disposizione non prevede fatti impeditivi oggetto di una
prova liberatoria, anzi & espressamente confermata la responsabili-
ta anche qualora ogni ragionevole precauzione sia stata presa per
impedire o ridurre lo scarico. Pertanto, & sufficiente che il danneg-
giato (lo Stato) provi la sussistenza del fatto dannoso costitutivo
della responsabilita (scarico qualificato, prodotto da una condotta
dolosa o colposa o effettuata per la sicurezza della nave, ovvero
prodotto da un’avaria inevitabile), perché si determini la responsa-
bilita solidale dei soggetti previsti dalla legge.

Qualora il fatto costitutivo non corrisponda a quello previsto dalla
legge, questa non riceve applicazione. Per esempio, puo darsi che
la discarica si sia dovuta effettuare per la necessita di salvare vite
umane, anziché la nave, oppure che la perdita o I'avaria, provoca-
ta da un terzo, fosse da questi evitabile, oppure che il versamento
sia stato provocato da un atto colposo di un soccorritore. In tali
casi, poiché il fatto concreto non corrisponde alla fattispecie previ-
sta dalla legge, questa non si applica. E se I'art. 21 non si applica,
si applicheranno norme piu generali; per esempio, nel caso del
versamento per salvare vite umane, si applichera la scriminante
dell’art. 2045 c.c.; nel caso del fatto del terzo o del soccorritore, si
applichera I'art. 2043 c.c. o, se si considera il trasporto di idrocar-
buri come attivita pericolosa, I'art. 2050 c.c.






Annamaria Barbato Ricci

Per il porto salernitano la probabilitd che possano essere realizzati
importanti interventi di adeguamento & scarsa, lavori che non gao-
rantirebbero peraltro la competitivita dello scalo a lungo periodo.
Lipotesi per il futuro & delocalizzare le attivitd portuali, creando un

Porto-isola che ricadrebbe nel territorio del Comune di Eboli

Sara il porto, dinamico e attivo, a far riconquistare a Salerno I'auto-
revole titolo di Opulenta Salernum che vanto fra il X ed il Xl secolo?
Per 288 anni, dall’anno dell'autonomia di questo Principato lon-
gobardo da Benevento (839), passando per la conquista del Nor-
manno Roberto il Guiscardo nel 1076 e fino al trasferimento della
capitale del Regno a Palermo (1127), Salerno fu una citta nevralgi-
ca, multiculturale e multietnica, enclave scientifica all’avanguar-
dia, tanto da essere considerata battistrada delle moderne Univer-
sita.

La Scuola Medica Salernitana — che le diede il nome di Hyppocrati-
ca Civitas, ancora riportato nello stemma comunale — nacque nel
IX secolo, dal fortuito incontro di quattro esperti di medicina di di-
versa nazionalita — a conferma della vocazione multiculturale del
luogo, proprio di una citta-porto — il greco Pontus, il latino Saler-
nus, I’'ebreo Helinus e I'arabo Abdula. La massima fioritura di que-
sto cenacolo sanitario si ebbe fra il X ed il Xl secolo, e poi fu
eclissato dalla Universita di Napoli, appena fondata dal grande Fe-
derico Il.



Il mare & stato protagonista del successo di tale istituzione che eb-
be enorme autorevolezza nell’allora mondo conosciuto. Perché dal
mare vennero grandi esperti — ad esempio, il cartaginese Costanti-
no |'Africano — ad ampliare il bagaglio di insegnamenti impartiti
ad un esercito di allievi che venivano da ogni dove; e dal mare ap-
prodarono al Porto di Salerno, gia cardine del Mediterraneo, an-
che i testi piu avanzati della letteratura medica araba, quelli di
Avicenna e Averroé.

Senza dimenticare che fu culla di pari opportunita ante litteram,
vista I'importanza che ebbero le donne-medico, tanto da far na-
scere il circolo esclusivo delle Mulieres Salernitanae, di cui ci sono
giunti i nomi di alcune esponenti: Trotula de Ruggiero (XI secolo),
Abella Salernitana e Rebecca Guarna (XIV secolo), Costanza Ca-
lenda (XV secolo).

La storia non ci ha condotti lontano, perd, dal moderno porto; ci
ha solo consentito di stimolare un viaggio nel tempo che attesta
una leadership le cui radici affondano nei secoli e che riguarda
un’infrastruttura su cui gravita, nel raggio di 200 chilometri, un
quinto della popolazione nazionale, ossia 12 milioni di persone.
Con un'ulteriore, velocissima chiosa: la posizione strategica di
questo Porto — che nel Medioevo tenne botta alla concorrenza
della potentissima Amalfi — fu ben chiara sin dalla pit remota anti-
chita, tant’é che gia nel VI secolo a.C. gli osco-etruschi si stabiliro-
no alle foci dell’lrno per godere di un punto centrale nei traffici.
Passiamo al moderno Porto, che ha, da qualche mese, per noc-
chiero lI'avvocato Andrea Annunziata, gia sottosegretario ai Tra-
sporti del Governo Prodi bis. Un Porto attualmente in evoluzione
che, dopo lunghi anni di eclissi, dagli anni ‘80 in poi ha riacquista-
to smalto e appeal. Se limiti ci sono, son quelli territoriali, perché
naturalmente, i suoi confini non sono estensibili a fisarmonica
neanche con costosissime opere.

La propensione tutta italiana a discutere anche sulle cose piu evi-
denti ed incontrovertibili rende faticose e protrae i termini delle
soluzioni che ovvino a questo gap, ma il carattere risoluto di An-
drea Annunziata, coadiuvato da un segretario generale abile,
competente e grande mediatore come I'ingegner Francesco Messi-
neo fa ben sperare.



Altra spina nel fianco & nella concorrenza (vera o supposta, in
guanto superabile con fantasia ed ingegno) col Porto di Napoli.
Sembra lapalissiano ad un osservatore esterno, ma assolutamente
intollerabile a chi, parte in causa, anima le polemiche, che la crea-
zione di un sistema portuale “metropolitano”, col supporto di
quello che in gergo si chiama cluster, renda un servizio all’econo-
micita ed alla concorrenzialita.

In piu, se proprio dovesse farsi un simile “matrimonio morganati-
co” fra la Napoli Nobilissima e la Salerno Cenerentola, ovviamente
si rivendica la stanza dei bottoni decisionali per la sirena Parteno-
pe. Magari, invece, il modello piu efficace e operativo potrebbe
ispirarsi all’aquila bicipite: ma a questa obiezione, giu polemiche a
non finire.

Per non farci mancare proprio nulla, essendo partiti dalle questioni
sul tappeto piuttosto che dai numeri del Porto, che sono interes-
santi ed in trend ascendente, circola I'ipotesi di una sua delocaliz-
zazione, scivolando piu in la, verso la costa fra Battipaglia ed Ebo-
li, con I'audace soluzione della creazione di un porto-isola.

Quel tratto di mare fu palcoscenico, nella storia recente, il 9 set-
tembre 1943 dell'Operazione Avalanche (in vulgata, lo sbarco di



Salerno) degli Alleati americani, inglesi e canadesi. Ora lo sbarco
che si prospetta non & con i Marines, bensi con le buone argo-
mentazioni dell’analisi economica. E sono tesi supportate dalle
proiezioni di sviluppo dei traffici nel Mediterraneo nei prossimi 10-
20 anni, che si gioveranno dei riflessi del formidabile incremento a
livello planetario dei trasporti containerizzati, in atto ormai da al-
cuni decenni: disattenderle metterebbe fuori mercato il Porto di
Salerno, facendogli perdere il “traghetto per il successo”.

Perché, se questo trend si confermera, si prevede che, per il Medi-
terraneo Centrale, il volume di traffico di container al 2016 sara
piu che il doppio di quello registrato nel 2006, con un numero di
imbarchi e sbarchi nei porti italiani che sara dell’ordine di grandez-
za di 20 milioni di TEU all'anno. C'é& un ma: i porti che benefice-
ranno di questo exploit saranno quelli accessibili alle gigantesche
portacontainer messe in mare ormai da qualche anno dalle societa
armatoriali piu agguerrite.

E non si sceglie un porto piuttosto che un altro per campanilismo,
familismi o usando i dadi: & semplicemente gquestione di pescaggio,
quindi di possibilita di accogliere una nave in maniera adeguata.
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Nei prossimi anni, infatti, entreranno in esercizio navi in grado di
trasportare oltre 15.000 TEU, della lunghezza di 400 metri e con
16-18 metri di pescaggio. E a Salerno tutto questo, al momento,
non c’'é. E duole dirlo, mai potra esserci.

| limiti fisici del porto di Salerno, compresso tra un litorale di incal-
colabile valore paesaggistico e turistico ad Ovest, il centro della
citta ad Est ed un rilievo montuoso alle spalle, non sono tali da
consentire ipotesi di potenziamento infrastrutturale adeguate alle
prospettive di sviluppo dei traffici. La costruzione di banchine e
terminal di dimensioni corrispondenti agli standard internazionali
é di fatto impossibile.

C’'e, comunque, da rilevare che anche I'eventuale costruzione di
infrastrutture piu piccole rispetto a tali standard, laddove preve-
desse un ampliamento significativo delle banchine attuali, com-
porterebbe inevitabili problematiche di impatto ambientale (pae-
saggistico, in primo luogo), connesse alla delicatezza del territorio
in cui il porto e incastonato.

La probabilita che possano essere realizzati importanti interventi di
adeguamento del porto di Salerno e pertanto scarsa, ed, in ogni
caso, non sarebbe garantita la competitivita dello scalo a lungo
periodo. Il che, perd, non favorisce certo Napoli, oppressa da ana-
loghe problematiche, quanto piuttosto Gioia Tauro e Taranto, me-
glio predisposte ad accogliere le portacontainer Gargantua in co-
struzione o gia in esercizio.

Cosicché, buona parte delle merci trasportate via mare, di qui ad
un decennio, potrebbero arrivare in Campania via ferrovia, dalla
Puglia o dalla Calabria — finora oppresse dal binario unico — con
un insostenibile aggravio di costi.

L'ipotesi d'intervento per Salerno, di tipo delocalizzativo (ovvero
sgradita agli operatori economici attivi nel Porto), riguarda lo sci-
volamento del Porto a Sud, secondo quanto accennato gia prece-
dentemente, con la costruzione di un Porto-isola, che ricadrebbe
nel territorio del Comune di Eboli.

Gli amministratori locali, per motivi di “bottega”, non gradirebbe-
ro questa soluzione, che “scipperebbe” il volano costituito dal
Porto al loro territorio per farlo ereditare ad un‘area finora pretta-
mente agricola. Magari non si opporrebbero apertamente, ma, in



presenza di un Sindaco “Papa-Re”, (e si sa, il Porto ¢ “potere”)
non premerebbero piu di tanto 'acceleratore per la realizzazione
di un’opera costosa ma non impossibile, a livello finanziario, so-
prattutto in alleanza con le grandi compagnie internazionali di
trasporto containerizzato. Il costo della delocalizzazione — non
esoso — verrebbe largamente ammortizzato in breve tempo grazie
al nuovo slancio che ne riceverebbe il rifondato Porto.

Quindi, laddove per altre opere pubbliche autogestite, costosette
anziché no, si procede con |'acceleratore a tavoletta, il Porto — iso-
la riceve grandi plausi per I'imaginificita, ma, in buona sostanza,
non si fa un passo per appoggiare la proposta dell’Autorita Por-
tuale. Miopemente non si riesce a proiettare il pensiero di qui a
dieci/quindici anni, allorquando il Porto di Salerno, posto fuori
mercato per la propria inadeguatezza infrastrutturale — le toppe
che si potrebbero mettere sono comunque pannicelli caldi — ritor-
nera alla triste condizione pre anni '80, quando ebbe inizio la sua
escalation ed era un porticello locale, quasi da flotta peschereccia
ogiudili.

Addio Grimaldi Napoli — che ha eletto Salerno come quartier ge-
nerale delle proprie attivita di short sea shipping —; addio porta-
container che animano le banchine e andirivieni di TIR che parto-
no di continuo con destinazioni verso Nord, Est, Sud; ed addio,
ancora, all'ambizione di diventare animato terminal crocieristico,
se le navi da crociera continuano a lievitare nelle dimensioni come
gia sta accadendo.

L'uovo oggi c’e; ma la gallina domani morirebbe abortita. Forse
resterebbero attive una manciata di Autostrade del Mare: ma sa-
rebbero sufficienti, insieme all’attracco di navi di pit modeste di-
mensioni, a dare ossigeno ad un'infrastruttura portuale che, per
localizzazione, ha il vantaggio di essere |'ombelico del Mediterra-
neo? Certamente no, e ciod si riverbererebbe negativamente non
solo sull’'economia territoriale e sugli operatori che dal Porto trag-
gono linfa vitale, ma anche su quella campana nel suo complesso;
e chissa, anche su quella italiana, ricevendo i porti spagnoli o fran-
cesi un insperato, involontario slancio.

Il Porto-isola non & utopia. All’Autorita Portuale le idee le hanno
gia ben chiare: sara (sarebbe...) allocato a Sud di Salerno, in gra-



do di movimentare circa 2,5 milioni di TEU all'anno e potrebbe ac-
cogliere anche traffici ro-ro, delle autostrade del mare e di merci
varie.

In tale infrastruttura potrebbero pertanto essere trasferite tutte le
tipologie merceologiche che oggi transitano nel Porto di Salerno.

Il Porto-isola sara costituito da un’unica, grande banchina di for-
ma rettangolare, delle dimensioni di circa 2 chilometri per 1 chilo-
metro, collocata nel golfo di Salerno nella fascia compresa tra le
batimetriche -20 m e -15 m s.I.m., a circa 2 chilometri di distanza
dalla costa.

Dimensioni e posizione dell'isola sono state determinate a partire
dalla grandezza e dal numero delle navi attese, dall’ampiezza dei
piazzali occorrenti per la movimentazione delle merci e dall’evi-
dente necessita che il porto comprenda uno scalo ferroviario di
adeguata capacita.




Gli ormeggi dovranno essere ovviamente protetti dalle mareggiate
per mezzo di una diga foranea antistante all’isola.

Il collegamento con |'entroterra sara costituito da un viadotto
stradale e ferroviario, che potra essere progettato in modo da ot-
tenere un’opera che sia pregevole anche sotto il profilo estetico.

Si sa, senza soldi non si cantano Messe; né tantomeno si costrui-
scono Porti-isola. Le fonti di finanziamento attivabili a breve-me-
dio e lungo termine per la realizzazione delle nuove infrastrutture
potranno essere reperite tra:

e fondi europei (POR 2007-2013);

¢ fondi nazionali per le grandi infrastrutture;

e capitali privati di possibili concessionari parziali — e qui la mente
va soprattutto a soggetti di dimensioni internazionali, come ad
esempio il Gruppo multinazionale Hutchison Whampoa Ltd, un
colosso del settore, che gia una capatina I'ha fatta, incontrando
lo scorso 27 febbraio, al Comune di Salerno un po’ di decisori
pubblici, fra cui il sindaco De Luca ed il presidente Annunziata,
nonché il presidente dell’Associazione Industriali di Salerno, Ago-
stino Gallozzi, guarda caso importante imprenditore nel settore
portuale —;

e mutui bancari in ammortamento con proventi dell’'opera a re-
gime.

La lunga dissertazione fin qui dipanata ha un buco nel mezzo: ab-
biamo parlato del passato; abbiamo tratteggiato le prospettive fu-
ture e futuribili; sul presente, tranne qualche accenno fugace, sia-
mo stati reticenti, anche se non volutamente.

Troppo fascino ha il glorioso back ground di una Salerno che, at-
tualmente, oltre al suo Porto, non pud contare certo su un tessuto
industriale prospero, schiacciata com’é sul terziario e su un margi-
nale agroalimentare. L'avventura industriale, pur tentata nei setto-
ri del manifatturiero e del tessile, & via via evaporata; ed il turismo
non ha certo quelle dimensioni prospettabili dall’essere la citta
collocata a baricentro fra la Divina Costiera e il sito archeologico
di Paestum. Ci sono isole felici (Ravello, Amalfi, Positano), ma Sa-
lerno nel suo specifico, malgrado gli sforzi e il dispiegare d’inge-
gni architettonici stranieri, non & certo diventata, com’era nelle
aspettative, la Barcellona italiana.



Ci hanno creduto il Sindaco “Papa-Re” e la sua squadra; ma non
ci hanno scommesso né il Governo centrale e neanche, forse, i sa-
lernitani che avrebbero dovuto accompagnare con imprenditivita e
voglia di innovare la struttura produttiva, il rilancio economico ter-
ritoriale. Magari mettendoci del proprio piuttosto che aspettando
il Godot/Pantalone.

Solo il Porto, col proprio respiro economico, ha corrisposto a que-
ste aspettative; ma il Porto di Barcellona che é stato il volano di
quel miracolo economico diventato presto case history era facil-
mente ampliabile ed interconnesso con Algeciras e tutto il la gri-
glia portuale costiera che ha fatto sistema. Salerno, abbiamo vi-
sto, si deve accontentare di cio che ha e, in piu, si trova a sentire
Napoli non come alleato e sinergico, bensi come concorrente.
L'essere parasalernitana (ossia dell’hinterland) gioca un brutto
scherzo alla giornalista; la distrae dalle nude cifre del Porto a van-
taggio di considerazioni di scenario. Per cui si auto-bacchetta e ri-
torna a bomba.

| numeri attuali dello scalo campano sono molto interessanti.

Ad esempio, nel '94, le navi approdate erano 1.367, per diventare
1.979 nel 2001 fino a toccare quota 2.440 nel 2008 (ma il top si
era registrato I'anno precedente con 2.856 navi): un incremento



interessante che denota lo sforzo ed il successo dello scalo, certa-
mente propiziato anche dall’istituzione dell’Autorita portuale, al-
I"alba del Terzo Millennio.

Cosi come, se 14 anni fa le merci movimentate in un anno non
erano pit di 3milioni di tonnellate, nel 2008 si e registrata una tri-
plicazione della quantita: circa 9 milioni di tonnellate (nel 2007 si
erano sfiorati gli 11 milioni).

Meno trionfale la marcia sul traffico di autoveicoli nuovi, anche se
i tassi d'incremento annui rimangono a livelli “cinesi”, intorno al
9%: roccaforte della Grimaldi che si occupa del trasporto e della
logistica per conto di FIAT, General Motors e Ford, il Porto di Sa-
lerno, dai circa 100mila veicoli nuovi del 1994, é passato ai
300mila del 2008 (ma nel 2007 erano stati oltre 430mila).

E vogliamo parlare degli oltre 350mila TEU's del traffico container
dell’anno scorso, un risultato molto incoraggiante rispetto ai poco
pit di 100mila TEU’s del '94? Quisquilie, comunque, rispetto alla
proiezione che vede, nel 2020, il traffico di container dei Porti di
Salerno e Napoli raggiungere complessivamente quota 2milioni di
TEU. Naturalmente se il Porto di Salerno non si suicida abdicando




a trovare una soluzione di ampliamento percorribile. E se I'Autori-
ta Portuale, poi, riesce anche a dotarsi di un organigramma ade-
guato, visto che attualmente patisce il suo sottodimensionamento.
Di un vero exploit, poi, sono state protagoniste le cosiddette “Au-
tostrade del Mare” (A.d.M.), di cui Salerno & diventato uno dei
maggiori capolinea del Paese. Grimaldi Napoli e Caronte & Tourist
hanno istituito linee molto efficienti, capaci di “saltare” le strade
urbane ed extraurbane congestionate (contribuendo a liberarle dal
traffico pesante) e ad alleviare la situazione della sventurata rete
autostradale (specie la tormentosa Salerno — Reggio Calabria).
Oggi Salerno é efficientemente collegata, attraverso servizi regola-
ri, con Messina, Cagliari, Valencia, Palermo, Malta, Tunisi e Tripoli.
| servizi delle A.d.M., che a Salerno sono stati avviati nel 2001, nel
2007 hanno generato un traffico di 175.000 veicoli commerciali,
306.000 passeggeri e 65.000 auto al seguito. Un vero successo,
che andrebbe supportato intelligentemente e con decisione a livel-
lo governativo.

Il Porto ospita inoltre banchine dedicate ad altre tipologie di gene-
ral cargo (metallo, legname, blocchi di materiale lapideo, ecc.) ed
¢ attrezzato con depositi refrigerati per I'import di frutta esotica.
Al fine di consolidare e sviluppare i traffici commerciali nei prossi-
mi 10-15 anni, I’Autorita Portuale ha in corso le procedure di ap-
palto delle opere che si rendono necessarie per adeguare lo scalo
alle nuove esigenze del trasporto marittimo internazionale.

L'Ente ha gia investito 55 milioni di euro per una prima fase di la-
vori, consistenti nel consolidamento dei muri di contenimento del-
le banchine.

La finalita di questo intervento di consolidamento e quella di con-
sentire il successivo dragaggio del bacino portuale, in modo da
permettere I'ingresso di navi con pescaggio 