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Condizione
n.

Testo integrale della condizione
ambientale come riportato nel
provvedimento di verifica di
assoggettabilità a VIA o nel

provvedimento di VIA

Ente di cui si avvale
l’Autorità competente per
la verifica di ottemperanza
(art.28 c.2 D.Lgs.152/2006)

Ente coinvolto
nell’attuazione delle

prescrizioni, ruolo e attività
di competenza

3 A) Il  Proponente,  per  la  fase  di  
cantierizzazione,  dovrà  adottare  un 
piano di emergenza con gli 
accorgimenti atti a evitare o ridurre al 
massimo il verificarsi di inquinamenti 
accidentali. 
B)  Il  Proponente  dovrà  relazionare  
alla  Regione  in  merito  alle  cave 
prescelte e stimare, sulla base dei 
percorsi ridefiniti e concordati per 
l’approvvigionamento,  l'incidenza  
dell'entità  dei  flussi  di  traffico 
dei mezzi di cantiere sulla pubblica 
viabilità, nonché l'impatto che 
essi avranno sul traffico e sui recettori 
(approfondendo l’analisi e la 
stima  quantitativa  delle  emissioni),  
individuando  modalità  di 
gestione per minimizzare gli impatti; 
C) Il  Proponente  dovrà  gestire  le  
criticità  conseguenti  alla 
movimentazione subacquea e alla posa
dei massi con una serie di 
misure  atte  a  minimizzare  gli  impatti 
provocati  dai  lavori 
sull’ambiente  marino:  costruzione  di  
una  barriera  antitorbidità 
prima dell’inizio dell’escavo nella fascia 
adiacente alla banchina e 
nello specchio acque concessionato;
D) Eventuali  escavazioni  con  invio  a  
discarica  o  a  ripascimento 
dovranno invece essere autorizzate con
i procedimenti dettati dalla 
normativa vigente.

MITE REGIONE LIGURIA (Solo per
la lettera B)

Si allega la seguente documentazione:

 Piano di emergenza con gli accorgimenti atti ad evitare e ridurre al massimo il verificarsi
di inquinamenti accidentali

 Relazione in merito alle cave prescelte e stima dell'incidenza dei flussi di traffico sulla
viabilità 

Si precisa che non sono previste escavazioni con invio a discarica o ripascimento.

Considerato che, sulla base di quanto indicato nel Decreto del MITE, il termine per l'avvio della
verifica  di  ottemperanza  coincide  con  quello  dell'allestimento  del  cantiere  e  lavori  per  la
realizzazione  dell'opera,  si  chiede  di  precisare  se  l'avvio  delle  lavorazioni  debba  comunque
essere subordinato all'esito dell'attività di verifica richiesta.

     Il Dichiarante      

Ing. Curatolo Salvatore

             (documento informatico firmato digitalmente ai sensi dell’art. 24 D.Lgs. 82/2005 e ss.mm.ii

Riferimenti per contatti:Nome e Cognome SALVATORE CURATOLO 

Telefono 019 6890310  Fax 019 680135 E-mail salvatore.curatolo@comunefinaleligure.it           
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Comune di Finale Ligure 

 
Porto turistico di Capo San Donato 

Ristrutturazione morfologica del molo sopraflutto 

RELAZIONE IN MERITO ALLE CAVE PRESCELTE E STIMA 

DELL’INCIDENZA DEI FLUSSI DI TRAFFICO 

I materiali lapidei preventivati a progetto sono di varia pezzatura, compresa dal tout venant ai massi 

di IV categoria, e sono pari a circa 8’500 ton. In media un autocarro trasporta circa 30 ton a viaggio, 

pertanto 8’500 ton/ 30 ton = 283.33 viaggi, valore arrotondato a 300 per tenere conto dei materiali 

lapidei di apporto necessari per la realizzazione della pista di cantiere (materiali rimossi al termine 

delle lavorazione). Il lasso temporale identificato per la fornitura e posa in opera dei materiali lapidei 

necessari per il ringrosso della testata del molo sopraflutto cuba in totale circa 30 giorni naturali 

consecutivi, ovvero circa 21 giorni lavorativi (vedi cronoprogramma di progetto). Risulta pertanto che 

l’incidenza giornaliera dei mezzi di trasporto destinati al conferimento di materiali è pari a 

300/21=14.29 autocarri al giorno, valore per nulla rilevante, impattante e/o incompatibile con le 

arterie urbane (Strada Statale n° 1 Aurelia) al servizio del compendio portuale; possiamo citare in 

proposito nostre passate esperienze derivanti dalla realizzazione del porto di Andora, in cui si è 

raggiunto un cumulo massimo di 184 viaggi/giorno lungo la stessa S. S. 1 Aurelia, senza alcuna 

ripercussione su popolazione o ambiente. Anche dal punto di vista dell’inquinamento aria, il numero 

dei mezzi è percentualmente irrilevante rispetto al traffico quotidiano sulla statale Aurelia(traffico 

giornaliero medio annuo 2020 da sito ANAS: veicoli leggeri : 6764(Arenzano) / 8905 (Cipressa) – 

veicoli pesanti : 119(Arenzano)  / 227(Cipressa)). 

I siti di provenienza dei materiali lapidei sono cosi individuati: 

CAT. PROVENIENZA PERCENTUALE STIMATA 

I 
Cava Cerruti – Salita Lampada, Frazione Martinetto – Zucarello (SV) 30 % 

SAMA – San Michele di Mondovi (Cuneo) 70% 

IV 
SAMA – San Michele di Mondovi (Cuneo) 30% 

Prandini (Brescia) 70% 
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Comune di Finale Ligure 

 

Porto turistico di Capo San Donato 

Ristrutturazione morfologica del molo sopraflutto 

PIANO DI EMERGENZA CON GLI ACCORGIMENTI ATTI AD EVITARE E 

RIDURRE AL MASSIMO IL VERIFICARSI DI INQUINAMENTI ACCIDENTALI 

 

Nel corso della procedura di appalto e di consegna dei lavori l’impresa ha proposto 

all’Amministrazione Comunale una propria diversa soluzione per la posa dei materiali costituenti 

l’opera, realizzata tutta con elementi lapidei di diversa pezzatura, dal tout-venant al masso di IV 

categoria. Con tale soluzione, il materiale viene recapitato nell’area portuale con trasporto su gomma, 

mediante autocarri a 4 assi e bilici. Viene scaricato per ribaltamento sul piazzale in testa al molo 

sopraflutto, o direttamente raccolto dal cassone con mezzi di sollevamento che successivamente, 

muovendosi su piste allestite sull’esistente scarpata in massi, li recapitano nella zona di posa. I 

materiali lapidei preventivati a progetto sono di varia pezzatura, compresa dal tout venant ai massi 

di IV categoria, e sono pari a circa 8’500 ton. In media un autocarro trasporta circa 30 ton a viaggio, 

pertanto 8’500 ton/ 30 ton = 283.33 viaggi, valore arrotondato a 300 per tenere conto dei materiali 

lapidei di apporto necessari per la realizzazione della pista di cantiere (materiali rimossi al termine 

delle lavorazione). Il lasso temporale identificato per la fornitura e posa in opera dei materiali lapidei 

necessari per il ringrosso della testata del molo sopraflutto cuba in totale circa 30 giorni naturali 

consecutivi, ovvero circa 21 giorni lavorativi (vedi cronoprogramma di progetto). Risulta pertanto che 

l’incidenza giornaliera dei mezzi di trasporto destinati al conferimento di materiali è pari a 

300/21=14.29 camion a giorno, valore per nulla rilevante, impattante e/o incompatibile con le arterie 

urbane (Strada Statale n° 1 Aurelia) al servizio del compendio portuale; possiamo citare in proposito 
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nostre passate esperienze derivanti dalla realizzazione del porto di Andora, in cui si è raggiunto un 

cumulo massimo di 184 viaggi/giorno lungo la stessa S. S. 1 Aurelia, senza alcuna ripercussione su 

popolazione o ambiente. 

Tutti i materiali versati in mare sono certificati e per la loro immersione nell’ambiente marino sono 

sottoposti ad approvazione ai sensi dell’art. 109 del Decreto Legislativo 152/2006. Tutto il materiale 

lapideo deve essere preventivamente lavato, in modo da evitare torbidità delle acque locali e 

circostanti la zona di intervento. 

I mezzi di trasporto sono generalmente alimentati con idrocarburi e le parti in movimento sono 

lubrificate con oli minerali. Nel tragitto lungo le banchine portuali deve essere scongiurato che 

eventuali perdite accidentali possano raggiungere il ciglio di banchina e precipitare nello specchio 

acqueo. Pertanto il percorso sarà bordato (lato mare) da contenitori tubolari assorbenti, che 

confinano la zona di eventuale sversamento al piano di banchina, asfaltata e pertanto impermeabile. 

Tutti i successivi comportamenti devono essere conformi al “Piano di cantiere per la prevenzione ed 

il risanamento di sversamenti” (consultabile sul sito del Ministero dell’Ambiente al link 

https://va.minambiente.it/File/Documento/698 ) cui si rimanda. 

Le operazioni che si svolgono sulle scarpate in massi ed a bordo acqua per la posa dei materiali 

lapidei possono a loro volta provocare perdite dai mezzi di sollevamento; in questo caso risulta 

praticamente impossibile contenere i liquidi, che si incuneano tra i massi e raggiungono facilmente 

il livello del mare. Le lavorazioni pertanto dovranno essere protette da panne assorbenti per olii ed 

idrocarburi, ovvero barriere galleggianti munite anche di gonna di profondità almeno 50 cm. Le 

panne, di lunghezza totale pari al doppio del perimetro a livello mare dell’opera realizzanda dal 

cantiere, disposte su mezzo natante pronto per il posizionamento in caso di sversamenti. Le panne 

devono essere disposte in modo che agli estremi i punti di fissaggio siano impermeabili al passaggio 

dei liquidi inquinanti. I procedimenti di intervento devono essere conformi alle “Strategie di intervento 

e bonifica di aree inquinate da idrocarburi” (allegato A). 

In cantiere dovranno essere presenti permanentemente: 

- motopompa aspirante munito di condotto flessibile di lunghezza sufficiente a raggiungere 

l’ambiente circoscritto dalle panne; 

- contenitore scarrabile impermeabile per la raccolta dei liquidi aspirati dalla pompa; 

- prodotti conformi al Decreto DPN_DEC_2009_403 del 31/03/2009; 

- copia del “Quaderno delle emergenze ambientali in mare (sversamento di idrocarburi in 

mare)” edito da ISPRA (allegato B); 

https://va.minambiente.it/File/Documento/698
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- copia del “Piano operativo di pronto intervento per la difesa del mare e delle zone costiere 

dagli inquinamenti accidentali da idrocarburi ed altre sostanze nocive” approvato con 

Decreto Ministeriale 29/01/2013 (allegato C). 

 

Allegati 

• A_Strategie di intervento e bonifica di aree inquinate da idrocarburi 

• B_Quaderno delle emergenze ambientali in mare edito da ISPRA (Sversamento di idrocarburi 

in mare) 

• C_Piano operativo di pronto intervento per la difesa del mare e delle zone costiere dagli 

inquinamenti accidentali da idrocarburi ed altre sostanze nocive 

 

Allegato non citato nel testo 

• D_Quaderno delle emergenze ambientali in mare edito da ISPRA (Strategie di intervento 

per la difesa del mare e delle zone costiere dagli inquinamenti accidentali da idrocarburi e 

da altre sostanze nocive) 
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Pubblicata su Attività di polizia marittima e giudiziaria (http://www.nonnodondolo.it)

Home > Strategie di intervento e bonifica di aree inquinate da idrocarburi

Strategie di intervento e bonifica di aree
inquinate da idrocarburi
Per la buona riuscita delle operazioni da intraprendere per combattere un inquinamento bisogna conoscere le caratteristiche del
prodotto versato, la sua quantità, la velocità con la quale potrà diffondersi e l’area di mare che potrà essere investita.

► Le principali tecniche antinquinamento sono:

1. confinamento
2. contenimento
3. riduzione

Confinamento

L’eliminazione della causa del versamento spesso coincide con il salvataggio della nave e del carico; operazione tra le più
complesse non solo per la necessità di disporre di mezzi idonei di vario genere ma anche per le condizioni in cui si dovrà
operare, molto diverse a seconda del sinistro e delle condizioni meteo marine. Il confinamento si attua per intercettare e bloccare
il versamento e lo spandimento e per la buona riuscita dell’intervento è predominante il fattore tempo, la immediata reperibilità
dei mezzi e delle attrezzature necessarie che dovranno trovarsi in prossimità delle zone di maggiore rischio di sinistro.

I materiali necessari possono essere così raggruppati:

1. mezzi per l’ormeggio della nave sinistrata e della nave allibante;
2. parabordi e distanziatori;
3. pompe e manichette per il trasferimento del carico;
4. attrezzature per il tamponamento falle e per assicurare la galleggiabilità della nave dopo il trasferimento del carico.

In caso di incendio, si dovrà valutare se convenga o meno estinguerlo, tenendo conto delle conseguenze dell’inquinamento e dei
rischi in cui si potrebbe incorrere nel caso di affondamento della nave.

Una situazione del genere, ad esempio, si è presentata ai soccorritori accorsi in occasione del sinistro della n/c BELLO,
avvenuto il 16 dicembre 1972 nelle acque tra la Corsica e la Capraia, mentre era in navigazione verso Genova con un
carico di circa 50.000 tonnellate di petrolio grezzo. Alla violenta esplosione verificatasi nei locali di prora (gavone e
cofferdam), che provocò grossi squarci alle strutture delle cisterne della sezione n. 1 ed in parte della n. 2, fece seguito
un incendio di grandi proporzioni che, alimentato dal grezzo riversatosi fuori dalle cisterne danneggiate, in breve tempo
coinvolse tutta la nave. Nelle condizioni contingenti in cui si doveva operare fu arduo decidere se intervenire in forze per
combattere ed estinguere l’incendio, e quindi ridurre il rischio dell’affondamento della nave, oppure lasciare che l’incendio
seguisse il suo naturale decorso con la distruzione di buona parte del grezzo che altrimenti, fuoriuscendo in grande
quantità dalle cisterne squarciate dall’esplosione, avrebbe potuto inquinare le vaste zone di mare e di coste, provocando
così danni incalcolabili. Si convenne di non intervenire sull’incendio e ciò si dimostrò una decisione giusta in quanto si
riuscì a salvare la nave ed avere un tasso di inquinamento molto limitato.

Contenimento

Una volta confinato e messo sotto controllo il versamento, o in concomitanza con queste operazioni, si dovrà procedere al
contenimento dello spandimento oleoso sfruttando al massimo le sue peculiari proprietà: il galleggiamento. E’ un processo
indirizzato ad ostacolare il progredire dello spargimento degli idrocarburi stessi confinandoli nella zona più vicina alla sorgente di
sversamento. Il contenimento si effettua in genere per mezzo di «barriere galleggianti», che in una strategia di bonifica, sono
generalmente il primo strumento ad essere utilizzato e l’ultimo ad essere rimosso. L’importanza di un corretto contenimento
deriva dalla conoscenza che gli sversamenti di idrocarburi hanno la tendenza a spargersi in strati sempre più sottili e a
frazionarsi in aree più piccole che vanno a interessare zone sempre più estese (o migrazione verso la costa). Man mano che

http://www.nonnodondolo.it/
http://www.nonnodondolo.it/
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l’area ricoperta dalla mappa di idrocarburi aumenta è evidente che la strategia di un intervento diventa più difficile, e, di
conseguenza, più costosa.

Barriere galleggianti

A tutt’oggi sono stati studiati e allestiti diversi tipi di barriere di contenimento; tali mezzi comprendono:

1. barriere fisiche, quando il loro funzionamento è basato essenzialmente su principi fisici e meccanici;
2. barriere chimiche, quando la loro azione è basata essenzialmente sul comportamento di certe sostanze immerse nel

mare.

► Le barriere fisiche (=panne) sono le più usate e possono essere raggruppate in tre categorie:

1. panne meccaniche;
2. panne pneumatiche o deformabili;
3. panne assorbenti.

Il buon funzionamento delle panne è subordinato, oltre che dalle loro caratteristiche tecniche, anche dalle condizioni di mare e di
vento nel luogo in cui esse vengono impiegate. Le panne meccaniche, essendo quasi tutte costruite con componenti galleggianti
e fluttuanti (schiume plastiche espanse di polietilene o poliuretano), vengono comunemente chiamate «panne galleggianti».
Questo tipo di panna è considerata la più pratica per il maggior numero di soluzioni e situazioni che consente di affrontare e, se
opportunamente dimensionate, è idoneo a proteggere specchi d’acqua molto grandi.
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Panne assorbenti

Le panne pneumatiche (o idro-pneumatiche) consistono in una tubazione (tubo perforato), posizionata sul fondo marino, in
acque relativamente basse, in cui viene insufflata, attraverso una serie di ugelli calibrati, dell’aria che raggiunge la superficie
generando una fitta barriera di bolle le quali creano una turbolenza tale da impedire lo spandimento dell’olio minerale. Il principio
su cui si basano tali barriere è che gli idrocarburi in acque calme non tendono ad attraversare la corrente determinata dal flusso
d’aria che raggiunge la superficie. L’unico svantaggio di questo tipo di panna è il fatto che non può essere usata in presenza di
moto ondoso e in postazioni mobili; preferibilmente si utilizza con acque molto calme come quelle portuali.

Le panne assorbenti, infine, costituiscono una particolare versione della panne meccaniche; vengono impiegate per eliminare
piccoli spandimenti e per la protezione delle spiagge. Tali panne le cui proprietà essenziali sono analoghe a quelle dei “fogli
assorbenti” risultano notevolmente utili allorché il film di idrocarburi sia estremamente sottile e di recente produzione. Sono
fabbricate con materiale sintetico ad alto coefficiente di assorbimento trattenuto all’interno di un involucro a forma di rete,
realizzato in fibra  e fabbricato con lo stesso materiale di riempimento.

► Le barriere chimiche sono ottenute con prodotti biodegradabili e di bassa tossicità che, immersi in mare, lungo il perimetro
della macchia oleosa, agiscono modificando la tensione superficiale dell’olio  (l’equilibrio delle cariche superficiali) inibendone
l’ulteriore spargimento e compattandolo (effetto coagulante)[1] [1], in modo da facilitarne il recupero che deve essere, visto che
l’effetto di tali barriere non è duraturo, iniziato dopo l’applicazione delle barriere chimiche. a loro azione è esattamente contraria a
quella dei disperdenti (hanno gli stessi effetti dei detergenti); vengono praticamente usati nebulizzati e distribuiti con un mezzo
nautico e con elicotteri.

L’uso di tali barriere è subordinato all’autorizzazione della competente Autorità perché trattasi di sostanze chimiche che, in
definitiva, si aggiungono quale eventuale componente peggiorativa all’inquinamento già prodotto dagli idrocarburi.

http://www.nonnodondolo.it/1/edit%231
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Barriere chimiche

 

Riduzione

Le operazioni poste in essere per combattere l'inquinamento hanno come obiettivo l’eliminazione totale dello spandimento, dopo
averlo contenuto e, per quanto possibile, concentrato manovrando le panne galleggianti in modo da dislocarle nelle posizioni più
favorevoli di vento e di corrente.

Le principali metodologie su cui si basano le tecniche di riduzione sono:

1. rimozione meccanica
2. assorbimento su sostanza galleggiante
3. dispersione
4. combustione

 

[1] [1] L’unico prodotto italiano che possieda questi requisiti è quello brevettato dalla Snam Progetti (Pollustrop) prodotto commercializzato in
Italia ed in molti Paesi esteri dalla Prodeco S.p.A. con il nome di “PRODENTENSER”
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1. PRESENTAZIONE

Il Mar Mediterraneo è un bacino semichiuso, le cui acque rappresentano circa lo

0,7% delle acque marine del globo. Nonostante questa morfologia da grande lago,

il Mare Nostrum è ancora oggi una fonte inestimabile di biodiversità: in questo nostro

mare sono presenti 12.000 specie marine, circa il 10% del totale degli animali che

popolano i mari del pianeta. Per questa sua ricchezza e morfologia ma anche per

condizioni ambientali ideali, nel corso dei secoli si sono sviluppate le culture più com-

plesse della società occidentale. La superficie dei suoi oltre 46.000 km di costa ha

dato riparo e sostentamento per migliaia di anni a popolazioni floride e longeve fino

ai giorni nostri.

Un bacino prezioso per la vita degli organismi marini, ma anche per la sopravvivenza

dell’uomo: un mare, con capacità di rinnovamento della sola massa d’acqua super-

ficiale calcolato in ben cento anni, stressato dall’altissimo indice di urbanizzazione

della sempre più crescente popolazione umana e dai conseguenti usi del mare, quali

lo sfruttamento delle risorse minerarie, edibili, trasporto marittimo, industria turi-

stica, ecc..

Per quanto concerne il traffico marittimo, nel mar Mediterraneo operano annual-

mente circa 200.000 imbarcazioni di grandi dimensioni fra traghetti, cargo e im-

barcazioni commerciali di cui circa 300 navi cisterna giornaliere che trasportano

prodotti petroliferi. Nel suo bacino transitano via nave oltre 350 milioni di tonnellate

annue (oltre il 25% del quantitativo mondiale). Ogni anno, il Mediterraneo subisce

sversamenti di idrocarburi per circa 600.000 tonnellate. Sono da registrare, infine,

27 incidenti occorsi nel Mediterraneo negli ultimi trent’anni, per un totale di circa

272.000 tonnellate di petrolio sversate.

Tali eventi, estremamente deleteri per l’ambiente marino, cui debbono aggiungersi

anche tutti gli sversamenti volontari di idrocarburi in mare da navi, cosiddette “atti-

vità operazionali”, hanno gravemente compromesso l’ecosistema, determinando

danni ambientali difficilmente calcolabili persino dagli attuali sistemi di indagine scien-

tifica.

Le criticità riscontrate nell’articolato sistema del trasporto marittimo globale, sem-

pre più ingigantitosi, hanno negli ultimi decenni portato la comunità internazionale

ad impegnarsi per l’adozione di norme maggiormente stringenti per garantire un

maggior tasso di sicurezza ambientale del trasporto, in tutti i suoi molteplici aspetti,

nave, uomo, carico, ambito assicurativo, ecc.

Ma non sono solo gli idrocarburi a presentare un pericolo per l’habitat mediterraneo;

sono infatti migliaia le sostanze tossico-nocive ivi trasportate. Se, a fronte di un in-

quinamento da idrocarburi esistono solidi standard internazionali e consolidate espe-

rienze e capacità di intervento, un’emergenza di natura chimica a mare presenta

forti problematicità a causa della specificità di reazione di ogni singolo prodotto, una

volta a contatto con l’ambiente marino.
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Il nostro Paese, con 8.000 km di costa, al centro del Mediterraneo ed interessato

da un intensissimo traffico di navi trasportanti idrocarburi e sostanze chimiche, tos-

sico-nocive, si pone come soggetto estremamente competitivo sul tema della pre-

venzione e della risposta ad inquinamenti marini provenienti da nave.

Il sistema nazionale di intervento per la difesa del mare e delle zone costiere (vedasi

Allegato) è una realtà consolidata con procedure operative conformi alle finalità di

tutela dei litorali, del mare e delle risorse biologiche. 

In questa ottica ed al fine di sviluppare e valorizzare, in coerenza al sistema, le pro-

fessionalità che operano sul campo per prevenire e combattere gli effetti dannosi

sulle risorse del mare, l’Istituto Superiore per la Protezione e la Ricerca Ambientale

(ISPRA) ha avuto mandato dal Ministero dell’Ambiente e della Tutela del Territorio

e del Mare di realizzare uno strumento tecnico-operativo a supporto delle azioni

poste in essere dai soggetti istituzionalmente competenti in materia.

Nascono così i presenti Quaderni delle emergenze ambientali in mare realizzati

dall’ISPRA, Servizio Emergenze Ambientali in Mare, grazie all’alta professionalità tec-

nico-scientifica maturata in anni di formazione sul campo, in ambito nazionale ed in-

ternazionale.

I Quaderni forniscono all’operatore che deve vivere le emergenze a mare ogni no-

zione per le migliori pratiche da attuare e principi da osservare nel momento topico

delle scelte e decisioni da affrontare.
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2. PIANO DELL’OPERA

L’opera si compone di quattro quaderni:

1. Sversamento di idrocarburi in mare:
stima delle conseguenze ambientali
e valutazione delle tipologie di inter-
vento

2. La bonifica delle coste interessate
dallo spiaggiamento di idrocarburi

3. L’inquinamento chimico da HNS (Haz-

ardous and Noxious Substances) in

mare

4. Modalità di campionamento degli

idrocarburi in mare e lungo la costa
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ALLEGATO
SISTEMA NAZIONALE DI RISPOSTA 
ALL’EMERGENZA DA INQUINAMENTO

Il sistema nazionale di risposta all’emergenza da inquinamento si basa su tre pilastri:

• Il Ministero dell’Ambiente e della Tutela del Territorio e del Mare che provvede alla

direzione strategica delle attività di difesa dagli inquinamenti provocati da idrocar-

buri e sostanze tossico-nocive in alto mare avvalendosi dei Capi dei compartimenti

marittimi e dei Direttori marittimi designati;

• Il Comando Generale del Corpo delle Capitanerie di Porto che, nella sua articola-

zione periferica, ha la responsabilità operativa delle attività antinquinamento poste

in essere;

• Il Dipartimento della Protezione Civile che assume la direzione di tutte le operazioni

ed attività antinquinamento a mare, nell’ipotesi in cui venga dichiarata l’emergenza

nazionale.
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I PIANI DI PRONTO INTERVENTO

a. Piano di pronto intervento nazionale per la difesa da inquinamenti di idrocarburi

o di altre sostanze nocive causati da incidenti marini, approvato con DPCM 4 no-

vembre 2010 dalla Presidenza del Consiglio dei Ministri, Dipartimento Protezione

Civile (www.protezionecivile.it);

b. Piano operativo di pronto intervento per la difesa del mare e delle zone costiere

dagli inquinamenti accidentali da idrocarburi e da altre sostanze nocive, approvato

con DM 29 gennaio 2013 del Ministro dell’Ambiente e della Tutela del Territorio

e del Mare (www.minambiente.it);

c. Piani operativi di pronto intervento locale. Predisposti da ciascun Capo di Com-

partimento Marittimo, per quanto concerne gli interventi in mare, e in accordo

con i piani di emergenza provinciale, per quanto attiene l’inquinamento su costa;

d. Piani di emergenza a bordo delle navi secondo quanto previsto dalle Convenzioni

MARPOL e SOLAS o negli impianti off-shore di estrazione di idrocarburi come pre-

visto nella Direttiva Off-shore 2013 o degli impianti a terra di stoccaggio e tratta-

mento (raffinerie).

Conformemente al Piano nazionale di Protezione Civile, il Piano operativo di pronto

intervento, di cui al punto b, prevede due livelli di emergenza:

EMERGENZA LOCALE → dichiarata dal Capo del Compartimento Marittimo compe-

tente, ai sensi del comma 2 dell’articolo 11 della Legge 31 dicembre 1982, n. 979

EMERGENZA NAZIONALE → dichiarata dal Dipartimento della Protezione Civile su

proposta del MATTM, ai sensi del comma 4 dell’articolo 11 della Legge 31 dicembre

1982, n. 979

e tre situazioni operative:

PRIMO STADIO

inquinamento che interessa esclusivamente le acque portuali, il mare territoriale e

la ZPE (Zona di Protezione Ecologica), senza rappresentare diretta, immediata e

consistente minaccia per le zone costiere. In tale stadio rientrano i piccoli e medi

sversamenti, di carattere operativo o accidentale che si verificano in corrispondenza

o in prossimità di una struttura/nave identificata, che hanno lieve o basso impatto

ambientale e che non hanno la potenzialità di degenerare. Tali dispersioni possono

essere affrontate con una risposta tempestiva da adeguate risorse presenti sul

posto, messe a disposizione dalla nave coinvolta e/o dall’impresa/impianto indu-

striale responsabile, al fine di portare a termine le operazioni di confinamento, recu-

pero, bonifica e smaltimento. La direzione delle operazioni è del Capo di

Compartimento Marittimo, sulla base del solo Piano Operativo Locale (POL);

SECONDO STADIO 

inquinamento in mare che rappresenti seria minaccia per la costa, anche di isole

minori. In tale stadio rientrano inquinamenti di piccole o medie dimensioni, che ne-

cessitano di assistenza e risorse aggiuntive locali, regionali, statali o internazionali,

con la direzione delle operazioni da parte del Capo del Compartimento sulla base

del Piano Operativo di pronto intervento del Ministero dell’Ambiente e della Tutela

del Territorio e del Mare. Sono inclusi in questo stadio gli inquinamenti per i quali il

Capo del Compartimento Marittimo può dichiarare l’emergenza locale;
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TERZO STADIO 

gravissimo inquinamento marino che, per le sue dimensioni e/o per il possibile coin-

volgimento delle aree di alto valore intrinseco di cui all’Appendice 1 – annesso

BRAVO del Piano Operativo di pronto intervento del Ministero dell’Ambiente e della

Tutela del Territorio e del Mare, determini la necessità di richiedere la dichiarazione

di emergenza nazionale al Dipartimento della Protezione Civile – Presidenza del Con-

siglio dei Ministri; ovvero che, a causa del grave rischio di compromissione dell’inte-

grità della vita, determini l’applicazione dell’articolo 3 della Legge 27 dicembre 2002,

n. 286. Tenuto conto del particolare valore paesaggistico, faunistico, ambientale, tu-

ristico e quindi economico, rappresentato dalle sopradescritte aree, tale tipo di in-

quinamento va necessariamente considerato come il più grave dei tre livelli ipotizzati.

E’ lo stadio in cui la direzione delle operazioni e il coordinamento operativo degli in-

terventi vengono assunti dal Dipartimento della Protezione Civile, una volta che sia

stato dichiarato lo stato di emergenza nazionale.

INQUINAMENTO DELLE ZONE COSTIERE

Ove l’inquinamento marino interessi e coinvolga le zone costiere, anche di isole minori,

il Prefetto, raccordandosi con i Sindaci interessati all’emergenza, pone in essere tutte

le azioni e le misure necessarie in base al Piano Provinciale di emergenza, così come

definito ai sensi dell’articolo 108 del D. L.vo 112/98, in base al quale sono attribuite

alle Regioni le funzioni relative agli indirizzi per la predisposizione dei piani provinciali di

emergenza in caso di eventi calamitosi di cui all'articolo 2, comma 1, lettera b), della

legge n. 225 del 1992. Sono altresì attribuite alle Province le funzioni relative alla pre-

disposizione dei piani provinciali di emergenza sulla base degli indirizzi regionali.
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PIANI DI PRONTO INTERVENTO 
DI IMPIANTI PETROLIFERI OFF-SHORE. 
PREVENZIONE, PREPARAZIONE E RISPOSTA 
IN CASO DI INCIDENTE

I Piani di emergenza di strutture off-shore sono un esempio di piano che deve essere

predisposto anche da navi e impianti di stoccaggio e trattamento di idrocarburi, quali

le raffinerie.

Gli aspetti legati alla sicurezza, alla prevenzione e alla preparazione e risposta a in-

cidenti che coinvolgono impianti di estrazione e stoccaggio di idrocarburi in mare

sono stati oggetto di recenti atti legislativi internazionali, soprattutto a seguito del-

l’incidente avvenuto nel Golfo del Messico nell’aprile del 2010 alla piattaforma 

Deepwater Horizon della British Petroleum, dove si è verificato il cosiddetto blow

out, ovvero la fuoriuscita incontrollata di greggio sul fondale marino direttamente

dal giacimento nel sottosuolo. 

In particolare il Parlamento Europeo ha varato il 12 giugno 2013 la Direttiva

2013/30/UE “sulla sicurezza delle operazioni in mare nel settore degli idrocarburi”.

Essa stabilisce i requisiti minimi per prevenire gli incidenti gravi nelle operazioni in

mare nel settore degli idrocarburi e limitare le conseguenze di tali incidenti. Tale Di-

rettiva si applica non solo ai futuri impianti, bensì anche agli impianti esistenti, fatti

salvi i regimi transitori.
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Nell’ambito della Convenzione di Barcellona “per la protezione del Mar Mediterraneo

dai rischi dell'inquinamento” si sta discutendo il piano d’azione per l’implementazione

del cosiddetto “Protocollo off-shore - Protezione dall’inquinamento derivante dal-

l’esplorazione dello sfruttamento della piattaforma continentale sottomarino e del

sottosuolo” entrato in vigore il 24 marzo 2011.

LA PREVENZIONE DAGLI INCIDENTI

La prevenzione deve essere l’attività prioritaria per minimizzare il rischio di possibili

incidenti; rischio che deve essere ridotto a un livello minimo ragionevole, tenendo

conto delle nuove conoscenze e degli sviluppi tecnologici. Per poter definire le op-

portune modalità di prevenzione degli incidenti è necessario che vengano individuati

in modo completo e sistematico tutti i fattori di rischio legati alle attività pericolose

che possono essere svolte sull’impianto. 

La prevenzione deve esaminare innanzitutto criteri di costruzione dell’impianto e

delle strutture di estrazione con i sistemi di sicurezza delle varie fasi di produzione

realizzati in maniera ridondante; per gli impianti già esistenti è opportuno provvedere

al loro eventuale adeguamento.

Le attività manutentive e ispettive devono essere periodiche e riguardare l’intero im-

pianto, comprese le strutture subacquee. Inoltre, è necessario predisporre un si-

stema di sorveglianza continua che, in base alle caratteristiche della struttura, può

essere realizzato attraverso attività di guardiania h24, con personale esperto dedi-

cato e strumentazione idonea; ovvero, con strumentazione di controllo in remoto di

eventuali anomalie e sversamenti.

LA PREPARAZIONE E LA RISPOSTA IN CASO DI INCIDENTE

Per una migliore preparazione alla risposta in caso di incidente che può determinare

la fuoriuscita in mare di idrocarburi da un impianto off-shore, nella pianificazione si

deve prevedere che, per ogni operazione che comporti il rischio di inquinamento, il

responsabile dell’impianto predisponga l’impiego di attrezzatura e di personale per

far fronte nel più breve tempo possibile all’emergenza. La scelta della tipologia e

delle quantità di risorse utili deve essere valutata rispetto alla capacità e ai tempi di

utilizzarle presso il sito dell’incidente, nonché al possibile verificarsi dell’evento peg-

giore. 

La prontezza e l’efficacia di impiego delle risorse necessarie, anche in termini di per-

sonale, devono essere periodicamente verificate con l’organizzazione di specifiche

esercitazioni e controlli.

La strategia di risposta a una eventuale fuoriuscita deve tenere conto della strategia

di lotta che viene adottata dal MATTM, così come descritta in dettaglio nell’allegato

Quaderno delle Emergenze Ambientali in Mare n.1 “Sversamento di idrocarburi in

mare: stima delle conseguenze ambientali e valutazione delle tipologie di intervento”.

La strategia di lotta all’inquinamento deve essere volta a privilegiare il conteni-

mento e la successiva rimozione dell’inquinante dall’ambiente marino. In questa

ottica viene data priorità alle strategie di lotta all’inquinamento che prevedono

l’applicazione di diversi metodi meccanici, quali l’utilizzo di skimmers, di pompe a

sfioro o metodi di separazione olio/acqua. Successivamente può essere preso

in considerazione l’utilizzo di prodotti ad azione assorbente e, in ultima analisi e

per particolari casistiche di intervento, l’impiego di prodotti ad azione disper-

dente.
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La scelta delle risorse necessarie deve tenere anche in conto le caratteristiche chi-

mico-fisiche degli idrocarburi che si possono sversare, le caratteristiche idrologiche

e meteorologiche prevalenti dell’area, nonché la presenza di aree sensibili o protette

e, comunque, la distanza dalla costa. Per la loro scelta si consiglia anche in questo

caso la lettura del Quaderno delle Emergenze Ambientali in Mare n. 1.

Le risorse devono essere proporzionate alla quantità di idrocarburi che possono

sversarsi nel caso dello scenario peggiore e tenere conto dello schieramento nel-

l’area dei mezzi di lotta all’inquinamento nell’ambito del sistema antinquinamento

nazionale o da parte di altre Società private. 

Le risorse disponibili devono essere dispiegate nel più breve tempo possibile, ovvero

nell’arco di poche ore dall’incidente, in attesa eventualmente dell’arrivo dei mezzi di-

sponibili nell’ambito del sistema antinquinamento nazionale. 

CONTENUTO DEL PIANO DI PRONTO INTERVENTO

I responsabili degli impianti offshore devono predisporre dei Piani di pronto intervento

(denominati dalla Direttiva 2013/30/UE “Piani interni di risposta alle emergenze”)

specifici per ciascun sito e basati su pericoli e scenari di rischio individuati nonché

sulle caratteristiche ambientali e socio-economiche dell’area interessata.

Il Piano deve contenere la strategia adottata per far fronte a un eventuale incidente,

le risorse disponibili, il personale dedicato e i tempi necessari per la loro mobilita-

zione.

Il Piano deve contenere, tra l’altro, il sistema di comunicazione con le Autorità statali

incaricate di coordinare un’eventuale emergenza ambientale, qualora si verificasse.

Tale sistema di comunicazione deve contenere dettagli appropriati e sufficienti ri-

guardo al luogo, all’intensità e alla natura dell’incidente avvenuto o imminente, alla

risposta effettuata dal personale dell’impianto e all’ipotesi peggiore di aggravamento

della situazione, compreso il potenziale coinvolgimento transfrontaliero.
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DECRETO DI APPROVAZIONE DEL PIANO OPERATIVO DI PRONTO INTERVENTO PER 
LA DIFESA DEL MARE E DELLE ZONE COSTIERE DAGLI INQUINAMENTI ACCIDENTALI 

DA IDROCARBURI E DA ALTRE SOSTANZE NOCIVE 
 

Il Ministro dell’Ambiente e della Tutela del Territorio e del Mare 

   VISTO il D.P.R. 27 maggio 1978, n. 504, “Norme di attuazione della delega di cui alla 

legge 6 aprile 1977, n. 185, per assicurare l’esecuzione delle convenzioni in materia di 

inquinamento da idrocarburi, adottate a Bruxelles il 29 novembre 1969 e della convenzione 

istitutiva di un Fondo Internazionale di indennizzo dei relativi danni, adottata a Bruxelles il 18 

dicembre 1971”; 

  VISTA la Legge 31 dicembre 1982, n. 979 “Disposizioni per la difesa del mare” e in 

particolare gli articoli 1 e 10, nonché l’articolo 11, comma 2,e art. 34 per l’attuazione dei quali 

l’allora Ministro della Marina Mercantile elaborò il “Piano di pronto intervento per la difesa del 

mare e delle zone costiere dagli inquinamenti causati da incidenti”, approvato con D.M. del 

Ministero della  Marina Mercantile in data 3 marzo 1987; 

  VISTO il D.M. del Ministero della Marina Mercantile del 3 marzo 1987 approvativo del 

“Piano di pronto intervento per la difesa del mare e delle zone costiere dagli inquinamenti 

causati da incidenti”; 

   VISTO il D.M. del Ministero della Marina Mercantile del 31 marzo 1993 di 

“Approvazione delle linee guida per lo sviluppo dei piani di pronto intervento per il controllo delle 

emergenze inquinamento a bordo delle navi”; 

   VISTA la Legge 24 Dicembre 1993, n. 537, art.1, comma 10 con la quale “sono 

trasferite al Ministero dell’ambiente le funzioni del Ministero della marina mercantile in materia di 

tutela e di difesa dell’ ambiente marino”;  

   VISTO il D.Lgs. 31 marzo 1998, n. 112, Capo III - Protezione della natura e 

dell’ambiente, tutela dell’ambiente dagli inquinamenti e gestione dei rifiuti - art. 69, punto 2, lett. 

d) “protezione dell’ambiente costiero” (funzione concorrente tra Stato/Regione) e art. 70, lett. a) 

“compiti di protezione e osservazione delle zone costiere” (compiti rientranti fra le funzioni 

conferite alle Regioni e agli Enti locali), art. 107 “funzioni mantenute allo Stato” e art. 108 

“funzioni conferite alle regioni e agli enti locali”. 

   VISTA la Legge 16 luglio 1998, n. 239 “Autorizzazione a definire in via stragiudiziale le 

controversie aventi ad oggetto il risarcimento dei danni subiti dallo Stato italiano per l'evento 

Haven e destinazione di somme a finalità ambientali" e in particolare l’art. 7 che recita: “per 

l'attività di cui agli articoli 11 e 12 della legge 31 dicembre 1982, n. 979, le locali Capitanerie di 
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porto operano sulla base di direttive vincolanti, generali e specifiche, del Ministero dell'ambiente. 

Per altri interventi ed attività in materia di tutela e di difesa del mare il Ministero dell'ambiente 

puó avvalersi anche delle Capitanerie di porto sulla base di specifiche convenzioni”; 

   VISTO il D.M. 18 Novembre 1998 con il quale è stato approvato il “Manuale delle 

procedure operative in materia di tutela e difesa dell’ambiente marino e per gli interventi di 

emergenza in mare”  

   VISTA la Legge 15 dicembre 1998, n. 464 con la quale è stata data ratifica e prima 

esecuzione alla “Convenzione internazionale sulla preparazione, la lotta e la cooperazione in 

materia di inquinamento da idrocarburi” (OPRC 1990), fatta a Londra il 30 novembre 1990; 

   VISTA la Legge 8 febbraio 2006, n. 61 di “Istituzione di zone di protezione ecologica 

oltre il limite esterno del mare territoriale”; 

VISTO il D. Lgs. 3 aprile 2006, n. 152 e ss.mm.ii. “Norme in materia ambientale”; 

   VISTO il D.P.R. 3 agosto 2009 n.140, Regolamento recante riorganizzazione del 

Ministero dell'ambiente e della tutela del territorio e del mare; 

   VISTO il D.M. 2 dicembre 2009 del Ministero dell’Ambiente e della Tutela del Territorio 

e del Mare “Individuazione delle strutture dirigenziali di livello non generale del Ministero 

dell’Ambiente e della Tutela del Territorio e del Mare”;   

   VISTO il D.P.C.M. 4 novembre 2010 recante l’approvazione del “Piano di pronto 

intervento nazionale per la difesa da inquinamenti di idrocarburi o di altre sostanze nocive 

causati da incidenti marini” della Presidenza del Consiglio - Dipartimento della Protezione civile; 

  VISTO il D.Lgs. 19 agosto 2005, n. 196 recante “Attuazione della direttiva 2002/59/CE 

relativa all'istituzione di un sistema comunitario di monitoraggio e di informazione sul traffico 

navale”, come modificato dal D.Lgs. 16 febbraio 2011, n.18 “Attuazione della direttiva 

2009/17/CE concernente la modifica della direttiva 2002/59/CE relativa all'istituzione di un 

sistema comunitario di monitoraggio del traffico navale e di informazione”; 

VISTO il D.P.R. 27 ottobre 2011, n. 209 “Regolamento recante istituzione di Zone di 

protezione ecologica del Mediterraneo nord-occidentale, del Mar Ligure e del Mar Tirreno”; 

VISTO l’Accordo RAMOGE, relativo alla protezione dell’ambiente marino e costiero nella 

zona del mar Mediterraneo compresa tra Italia, Francia e Principato di Monaco, firmato il 10 

maggio 1976 tra Francia, Italia e Principato di Monaco, nonché il “Piano di intervento franco-

italo-monegasco per la prevenzione e la lotta contro gli inquinamenti marini (RAMOGEPOL)” 

sottoscritto in data 23 novembre 2012 dai medesimi Stati; 

VISTA la Decisione del 20 dicembre 2000, n. 2850/2000/CE del Parlamento Europeo e 

del Consiglio che istituisce un “quadro comunitario di cooperazione nel settore dell’inquinamento 
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marino dovuto a cause accidentali o intenzionali”; 

VISTO l’Accordo tra Italia, Croazia e Slovenia sul piano subregionale di prevenzione, 

stato di allerta e risposta nei casi di emergenza da inquinamento nel Mare Adriatico del 9 

novembre 2005; 

RITENUTO necessario  

- provvedere all’emanazione di disposizioni intese a prevenire e combattere gli effetti 

dannosi alle risorse del mare dovuti agli inquinamenti accidentali da idrocarburi e da altre 

sostanze nocive; 

- impartire disposizioni al fine di attuare procedure operative conformi alle finalità di tutela 

dei litorali, del mare e delle risorse biologiche sancite dalla normativa nazionale in materia di 

prevenzione e lotta all’inquinamento; 

- procedere alla revisione e all’aggiornamento del “Piano di pronto intervento per la difesa 

del mare e delle zone costiere dagli inquinamenti causati da incidenti”, approvato con D.M. del 

Ministero della Marina Mercantile 3 marzo 1987, integrandone organicamente il contenuto con 

quanto oggetto del “Manuale delle procedure operative in materia di tutela e difesa 

dell’ambiente marino e per gli interventi di emergenza in mare” di cui al D.M. 18 Novembre 

1998; 

SENTITI 

Il Dipartimento della Protezione Civile presso la Presidenza del Consiglio dei Ministri ed 

il Comando Generale del Corpo delle Capitanerie di Porto 

 

DECRETA 

Art. 1 

È approvato il “PIANO OPERATIVO DI PRONTO INTERVENTO PER LA DIFESA DEL 

MARE E DELLE ZONE COSTIERE DAGLI INQUINAMENTI ACCIDENTALI DA IDROCARBURI 

E DA ALTRE SOSTANZE NOCIVE” , di cui all’Allegato A, parte integrante del presente Decreto; 

Sono abrogate le precedenti pianificazioni operative di cui al decreto del Ministro della 

Marina Mercantile del 3 marzo 1987 ed al decreto del Ministero dell’Ambiente 18 Novembre 

1998. 

 

 

                                                                   Corrado Clini 
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Allegato A 

 

PIANO OPERATIVO DI PRONTO  INTERVENTO PER LA DIFESA DEL MARE E 

DELLE ZONE COSTIERE DAGLI INQUINAMENTI ACCIDENTALI DA 

IDROCARBURI E DA ALTRE SOSTANZE NOCIVE 

 

1 - GENERALITA’ 
Gli articoli 10 – 11 - 12 della legge 31 dicembre 1982, n. 979 e 2 del D.P.R. 27 maggio 

1978, n. 504 individuano, nel quadro del servizio nazionale di protezione civile, le attribuzioni del 

Ministero dell’Ambiente e della Tutela del Territorio e del Mare – Direzione Generale per la 

Protezione della Natura e del Mare (di seguito MATTM - DGPNM) rispettivamente per 

l’organizzazione del pronto intervento per la difesa del mare e delle zone costiere dagli 

inquinamenti causati da incidenti marini e per la direzione delle attività di disinquinamento in alto 

mare durante l’emergenza. 

Le predette attribuzioni sono svolte in accordo con il vigente “Piano di pronto intervento 

nazionale per la difesa da inquinamenti di idrocarburi o di altre sostanze nocive causati da 

incidenti marini”, approvato con D.P.C.M. 4 novembre 2010, secondo le procedure di intervento 

stabilite nel presente “Piano”. 

 

2 - DEFINIZIONI 

Per le finalità del presente piano, i termini sotto elencati assumono i significati 

rispettivamente indicati: 

- “Area di competenza del Compartimento Marittimo” : area in cui ricadono i porti, le rade, 

la zona costiera, il mare territoriale compresi, lateralmente, tra i confini del Compartimento 

Marittimo e esternamente entro il limite delle 12 miglia dalla linea di base. La suddetta area 

di competenza si estende, oltre il predetto limite, alla zona di protezione ecologica istituita 

ai sensi della legge 8 febbraio 2006, n. 61, in cui le Autorità Marittime sono competenti 

anche in materia di controlli e di accertamento delle violazioni e di applicazione delle 

sanzioni previste, ai sensi del combinato disposto di cui agli artt. 4 e 5 del citato D.P.R. n. 

209/2011 sulla base di quanto previsto dai Decreti Legislativi 6 novembre 2007, n. 202 

recante l’attuazione della Direttiva 2005/35/CE e 9 novembre 2007, n. 205, attuativo della 

Direttiva 2005/33/CE; 

- “Aree Marine Protette” : aree istituite ai sensi delle leggi n. 979 del 1982 e n. 394 del 1991 
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Sono costituite da ambienti marini, dati dalle acque, dai fondali e dai tratti di costa 

prospicienti, che presentano un rilevante interesse per le caratteristiche naturali, 

geomorfologiche, fisiche, biochimiche con particolare riguardo alla flora e alla fauna marine 

e costiere e per l'importanza scientifica, ecologica, culturale, educativa ed economica che 

rivestono. Possono essere costituite da un ambiente marino avente rilevante valore 

storico, archeologico-ambientale e culturale. 

-  “Capo del Compartimento Marittimo” : autorità definita dagli artt. 16 e seguenti del 

Codice della Navigazione e  incaricata di svolgere i compiti previsti della legge 31 

dicembre 1982, n. 979 e quale Autorità competente all’accoglienza di navi che necessitano 

di assistenza  ai sensi dell’articolo 20 del D. Lgs. 19 agosto 2005, n. 196, come modificato 

dal D. Lgs. 16 febbraio 2011, n.18; 

- “Comandante in zona (O.S.C.)” : Ufficiale designato dal Capo del Compartimento 

Marittimo alla direzione delle operazioni in mare; 

- “costa” o “zona costiera” :  tratto di territorio compreso tra due limiti ideali: il primo 

ricadente in mare, oltre il quale, procedendo verso terra, per scarsa profondità del fondale 

o per ostacoli naturali, non possono più operare i battelli antinquinamento ed i mezzi 

nautici idonei ad azioni di contenimento e recupero meccanico; il secondo ricadente in 

terra, là dove, per azione di marea, risacca o mareggiata, può arrivare il prodotto 

inquinante sversato in mare;  

- “deposito temporaneo” : raggruppamento di rifiuti effettuato, prima della raccolta, nel 

luogo in cui gli stessi sono prodotti, alle condizioni indicate dall’art. 183 del D.Lgs. 3 aprile 

2006, n. 152. Le acque oleose raccolte dai mezzi disinquinanti, sino a quando sono a 

bordo di tali mezzi, sono da considerarsi quale carico della nave e non in deposito 

temporaneo o stoccaggio;      

- “Direttore Marittimo” : Autorità preposta alla zona marittima, secondo quanto previsto 

dagli artt. 16 e seguenti del Codice della Navigazione; 

-  “discarica” : l’area che, ai sensi dell’art. 2 del D. Lgs. 13 gennaio 2003, n. 36, è adibita a 

smaltimento dei rifiuti mediante operazioni di deposito sul suolo o nel suolo, compresa la 

zona interna al luogo di produzione dei rifiuti adibita allo smaltimento dei medesimi da 

parte del produttore degli stessi, nonché qualsiasi area ove i rifiuti sono sottoposti a 

deposito temporaneo per più di un anno; 

- “incidente marino” : qualsiasi evento, anche doloso, volontario o involontario, che causi o 

minacci di causare sversamenti in mare di idrocarburi o di altre sostanze nocive; 

- “inquinamento accidentale” : sversamento comunque verificatosi (sia per azione 
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deliberata che per evento accidentale involontario) nelle acque marine di idrocarburi od 

altre sostanze tossico-nocive per l’ambiente e per l’uomo. L’inquinamento accidentale non 

deliberato  può verificarsi a seguito di: 

a. sinistro marittimo (collisione, incaglio, esplosione o incendio) di nave cisterna o non, avente 

a bordo idrocarburi od altri prodotti tossico-nocivi; 

b. avaria verificatasi a bordo di nave cisterna e non, che comunque abbia determinato o che 

possa determinare fuoriuscita di idrocarburi o di sostanze tossico-nocive; 

c. sinistro od avaria verificatosi a bordo di piattaforme in mare o ad impianti in mare o sul 

litorale costiero che abbia determinato fuoriuscita di idrocarburi o di sostanze tossico-

nocive;  

d. immissione in mare di idrocarburi ed altre sostanze tossico-nocive attraverso fiumi, canali e 

corsi d’acqua in genere; 

-  “MARPOL” : convenzione internazionale di Londra del 12 novembre 1973 per la 

prevenzione dell'inquinamento causato da navi e il relativo protocollo del 1978; 

-  “minaccia di inquinamento” : fattore di rischio che, a seguito del verificarsi di una delle 

situazioni di cui ai punti a, b, c e d della precedente definizione di “inquinamento 

accidentale”, renda altamente probabile ed imminente un inquinamento del mare; 

- “operazioni a terra” : attività che vanno dalla raccolta del prodotto inquinante in “zone 

costiere”, allo stoccaggio provvisorio ed al successivo avvio allo smaltimento o al recupero; 

-  “Piano operativo locale (POL)”: Piano operativo di pronto intervento locale 

antinquinamento adottato dal Capo del Compartimento Marittimo in aderenza a quanto 

disposto dalla Legge 31 dicembre 1982, n. 979 e dagli indirizzi del MATTM – DGPNM; 

-  “Piano per l’accoglienza delle navi che necessitano di assistenza”: pianificazione 

redatta dal Capo di Compartimento Marittimo, e integrata nel Piano operativo locale, in 

aderenza a quanto disposto dalle direttive IMO ed in linea con gli indirizzi del MATTM – 

DGPNM, ai sensi dell’articolo 20-bis del D.Lgs. n. 196/2005,  

- “recupero”: qualsiasi operazione che, ai sensi dell’art. 183, comma 1 del D.Lgs. 3 aprile 

2006, n. 152, abbia quale principale risultato di permettere ai rifiuti di svolgere un ruolo 

utile, sostituendo altri materiali che sarebbero stati altrimenti utilizzati per assolvere una 

particolare funzione o di prepararli ad assolvere tale funzione, all’interno dell’impianto o 

nell’economia in generale; 

- “smaltimento“ : qualsiasi operazione che, ai sensi dell’art. 183, comma 1 del D. Lgs. 3 

aprile 2006, n. 152, sia diversa dal recupero anche quando l’operazione ha come 

conseguenza secondaria il recupero di sostanze o di energia; 
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-  “stoccaggio” : attività di smaltimento che, ai sensi dell’art. 183, comma 1, del D.Lgs. 3 

aprile 2006, n. 152, consistono nelle operazioni di deposito preliminare di rifiuti di cui al 

punto D15 dell'allegato B alla parte IV del citato decreto, nonché le attività di recupero 

consistenti nelle operazioni di messa in riserva di rifiuti di cui al punto R13 dell’allegato C 

alla medesima parte quarta; 

-  “Vessel Traffic Management and Information System (VTMIS) nazionale” : sistema 

integrato di  monitoraggio, controllo e gestione del traffico marittimo e delle emergenze in 

mare in dotazione alle autorità competenti, come  definite  alla  lettera n) del comma 1 

dell’art. 2 del D.Lgs. n. 196/2005;;  

-  “zona di protezione ecologica (ZPE)” : tratto di mare come definito dalla Convenzione 

delle Nazioni Unite sul diritto del mare, con allegati e atto finale, fatta a Montego Bay il 10 

dicembre 1982, istituita con Legge 8 febbraio 2006, n. 61. 

 

2.1 SCOPO DEL PIANO 

Il presente “Piano” costituisce lo strumento del MATTM per l’organizzazione del pronto 

intervento per la difesa del mare e delle zone costiere dagli inquinamenti causati da incidenti 

(artt. 10 e 11 della Legge n. 979 del 1982 ed art. 3 della Convenzione OPRC 1990) e per il 

coordinamento delle operazioni di lotta agli inquinamenti accidentali e deliberati nelle acque 

territoriali nazionali, nelle zone di protezione ecologica (di seguito indicate come ZPE) nonché 

nell’alto mare quando sia presente una reale minaccia per gli interessi nazionali.  

Tale piano operativo si applica sino a quando l’emergenza è tale da poter essere 

affrontata  con i mezzi e le strutture previsti dallo stesso. Qualora venga dichiarata l’ emergenza 

nazionale entra in forza il “Piano di pronto intervento nazionale per la difesa da inquinamenti di 

idrocarburi o di altre sostanze nocive causati da incidenti marini” – D.P.C.M. 4 novembre 2010, 

che disciplina le modalità operative di intervento del Dipartimento della Protezione Civile e delle 

componenti e strutture centrali e periferiche del servizio nazionale della protezione civile, 

coordinati dal Dipartimento stesso ai sensi della Legge 24 febbraio 1992, n. 225. 

In ragione della gravità dell’inquinamento la relativa emergenza è prevista dai piani 

operativi locali (di seguito indicato come POL) predisposti dai Capi di Compartimento Marittimo, 

che costituiscono la parte operativa in loco del presente piano e dai piani predisposti dalle  

Province, per quanto attiene l’inquinamento lungo la costa, in base agli indirizzi regionali, 

ovvero, in mancanza di questi ultimi, in base alla Direttiva del Presidente del Consiglio dei 

Ministri del 3 dicembre 2008 “Indirizzi operativi per la gestione delle emergenze”.   

In particolare, il presente “Piano” disciplina: 
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- il coordinamento tra gli enti e le strutture interessate e le misure organizzative da 

adottare a livello centrale e periferico per consentire ai Capi di Compartimento 

Marittimo un’efficace direzione delle operazioni di disinquinamento rientranti nel 

secondo stadio operativo, di cui al paragrafo 2.3; 

- le misure procedurali di supporto economico e finanziario da mettere in atto a 

livello centrale per sostenere gli interventi da realizzare in ambito locale 

(riconoscimento del debito, compensazione dei danni, ecc.); 

- le misure di attuazione degli accordi internazionali, da mettere in atto a livello 

centrale e periferico con le Autorità competenti dei Paesi confinanti o cointeressati 

dall’inquinamento marino in corso; 

- le misure attuative discendenti dal “Piano di pronto intervento nazionale per la 

difesa da inquinamenti di idrocarburi o di altre sostanze nocive causati da incidenti 

marini” mediante la definizione delle aree di alto valore intrinseco e degli assetti 

scorta nazionali. 

L’applicazione delle direttive di cui al presente “Piano” è subordinata all’esecuzione delle 

disposizioni in materia relative allo svolgimento di operazioni di ricerca e soccorso per la 

salvaguardia della vita umana in mare. 

 

2.2 - TIPOLOGIE DI EMERGENZA 

L’emergenza secondo la normativa in vigore, si articola in due livelli:  

A - Emergenza locale 

Ipotesi prevista dal comma 2 dell’art. 11 della Legge 31 dicembre 1982, n. 979. Essa 

viene dichiarata dal Capo del Compartimento Marittimo competente territorialmente 

qualora il pericolo di inquinamento o l'inquinamento in atto sia tale da determinare una 

situazione di emergenza.  

Il Capo del Compartimento Marittimo, dichiarata l’Emergenza locale, ne dà immediata 

comunicazione al MATTM (annesso ALFA – Appendice 1), informando anche il Direttore 

Marittimo (qualora non coincidente), il Dipartimento della Protezione Civile, la locale 

Prefettura e gli Enti locali interessati. 

B - Emergenza nazionale 

Ipotesi prevista dall’art. 11 della Legge 31 dicembre 1982, n. 979. L’emergenza nazionale 

è richiesta dal Ministro al Presidente del Consiglio dei Ministri quando, a suo giudizio e su 

proposta dell’Autorità competente, la situazione contingente oggetto dell’emergenza non 
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sia fronteggiabile con i mezzi a disposizione del MATTM.  

Dichiarata l’emergenza nazionale, il Capo del Dipartimento della Protezione Civile 

assume la direzione di tutte le operazioni sulla base del “Piano di pronto intervento 

nazionale per la difesa da inquinamenti di idrocarburi o di altre sostanze nocive causati 

da incidenti marini” di competenza del Dipartimento medesimo.  

In caso di situazioni dove vi sia un grave rischio di compromissione dell’integrità della 

vita, la dichiarazione di Emergenza nazionale è disposta, con proprio decreto, ai sensi 

dell’art. 3 della Legge 27 dicembre 2002, n. 286, da parte del Presidente del Consiglio dei 

Ministri, su proposta del Capo Dipartimento della Protezione Civile, sentito il Presidente 

della Regione interessata dall’evento.  

 

2.3 - SITUAZIONI  OPERATIVE 

Le situazioni operative che possono verificarsi sono tre: 

a. Situazione di primo stadio: si ha in presenza di un inquinamento che interessi 

esclusivamente le acque portuali, il mare territoriale e la ZPE, senza rappresentare 

diretta, immediata e consistente minaccia per le zone costiere. 

In tale stadio rientrano le piccole e medie dispersioni, di carattere operativo o 

accidentale che si verificano in corrispondenza o in prossimità di una struttura/nave 

identificata, che hanno lieve o basso impatto ambientale e che non hanno la 

potenzialità di degenerare. Tali dispersioni possono essere affrontate con una 

risposta tempestiva da adeguate risorse presenti sul posto, messe a disposizione 

dalla nave coinvolta e/o dall’impresa/impianto industriale responsabile, al fine di 

portare a termine le operazioni di confinamento, recupero, bonifica e smaltimento. La 

direzione delle operazioni è del Capo di Compartimento Marittimo, sulla base del 

solo POL;  

b. Situazione di secondo stadio: si ha in presenza di un inquinamento in mare che 

rappresenti seria minaccia per la costa, anche di isole minori. 

In tale stadio rientrano inquinamenti di piccole o medie dimensioni, che necessitano 

di assistenza e risorse aggiuntive locali, regionali, statali o internazionali, con la 

direzione delle operazioni da parte del Capo del Compartimento sulla base del 

presente Piano, del POL e del piano di coordinamento del Direttore Marittimo 

qualora designato al coordinamento. Sono inclusi in questo stadio gli inquinamenti, 

per i quali il Capo del Compartimento Marittimo dichiara l’emergenza locale, e quelli 

che coinvolgono l’area di competenza di più di un Compartimento Marittimo, fino a 
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quando non intervenga la dichiarazione di emergenza nazionale; 

c. Situazione di terzo stadio: si ha in presenza di un gravissimo inquinamento marino 

che, per le sue dimensioni e/o per il possibile coinvolgimento delle aree di alto valore 

intrinseco di cui all’Appendice 1 – annesso BRAVO, determina la necessità di richiedere 

la dichiarazione di emergenza nazionale al Dipartimento della Protezione Civile – 

Presidenza del Consiglio dei Ministri, ai sensi dell’articolo 11, comma 4 della Legge 31 

dicembre 1982, n. 979, con conseguente applicazione della Legge 24 febbraio 1992, n. 

225 e ss.mm.ii. Tenuto conto del particolare valore paesaggistico, faunistico, ambientale, 

turistico e quindi economico, rappresentato dalle suddescritte aree, tale tipo di 

inquinamento va necessariamente considerato come il più grave dei tre livelli ipotizzati. 

Nell’ipotesi in cui si venga a configurare un grave rischio di compromissione dell’integrità 

della vita, l’emergenza nazionale viene dichiarata direttamente dalla Presidenza del 

Consiglio dei Ministri, sentite le regioni interessate, ai sensi dell’art. 3 della Legge 

286/2002.  

3 - AMBITO DI APPLICABILITA’  
Le misure contenute nel presente “Piano” si applicano nei casi di inquinamento che 

hanno luogo nei porti, nelle rade e nella zona costiera di giurisdizione, nonché nel mare 

territoriale, nelle ZPE italiane laddove istituite, ricadenti nell’area di competenza di un 

Compartimento Marittimo, e, in alto mare, nell’area di competenza del Direttore Marittimo 

qualora designato. 

In particolare si applica nei casi di inquinamento per i quali il Capo del Compartimento 

Marittimo ha proceduto alla dichiarazione di Emergenza locale. 

Nell’applicazione del presente Piano si dovranno tenere in debita considerazione le 

informazioni, laddove disponibili, derivanti dal “monitoraggio di indagine” condotto dalle Regioni 

in materia di monitoraggio e tutela dei corpi idrici, nell’ambito delle acque marino-costiere, ai 

sensi del punto A.3.6 Allegato1 del D.lgs.152/06 ss.mm.ii., per le valutazioni “dell’ampiezza e 

degli impatti dell’inquinamento accidentale”. 

 

4 - COMPITI DELLE AUTORITA’ RESPONSABILI 
 

4.1   Il MATTM - DGPNM provvede all’organizzazione del pronto intervento per la difesa del 

mare e delle zone costiere dagli inquinamenti causati da incidenti e svolge le seguenti 

funzioni e compiti, con la collaborazione del Comando Generale del Corpo delle 

Capitanerie di Porto – Guardia Costiera (di seguito indicato come “MARICOGECAP”): 
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a. direzione strategica delle attività di difesa dagli inquinamenti provocati da idrocarburi 

e sostanze nocive nelle acque territoriali nazionali, ZPE, ai sensi della Legge 

239/1998, secondo le procedure previste nel presente “Piano”; resta ferma la 

Direzione operativa della risposta da parte dei Capi dei Compartimenti Marittimi, 

competenti per territorio, e dei Direttori Marittimi designati; 

b. direzione delle attività di difesa dagli inquinamenti provocati da idrocarburi e sostanze 

nocive in alto mare (al di fuori delle acque territoriali e della ZPE), secondo le 

procedure previste nel presente “Piano”, a tal fine avvalendosi dei Capi dei 

Compartimenti Marittimi e dei Direttori Marittimi designati. 

c. acquisizione e predisposizione dei mezzi antinquinamento, degli equipaggiamenti e 

dei materiali costituenti le scorte nazionali antinquinamento dello Stato, nei limiti delle 

disponibilità finanziarie di cui dispone; 

d. autorizzazione all’impiego dei mezzi navali antinquinamento eventualmente in 

convenzione con il Dicastero, qualora dislocati fuori del Compartimento marittimo, 

ove sia in atto l’inquinamento; 

e. autorizzazione all’impiego di mezzi e sistemi non oggetto di specifica convenzione 

con il Dicastero, previa espressa richiesta del Capo del Compartimento, anche 

relativamente alla validità, efficacia, convenienza dei servizi da acquisire; 

f. autorizzazione all’uso di prodotti disperdenti; 

g. autorizzazioni per interventi in regime di riconoscimento del debito; 

h. procedure amministrative inerenti le richieste di compensazione dei danni ai sensi 

della Convenzione internazionale sulla responsabilità civile per i danni da 

inquinamento da idrocarburi (CLC, 1969), della Convenzione internazionale 

sull'istituzione di un fondo internazionale per il risarcimento dei danni causati 

dall'inquinamento da idrocarburi (Fund, 1971) e relativi protocolli, nonché della 

Convenzione internazionale sulla responsabilità civile per i danni dell'inquinamento 

da idrocarburi (Bunker Oil, 2001); 

i. relazioni internazionali con gli Stati partner firmatari di accordi in materia, 

avvalendosi, per le attività operative della collaborazione di MARICOGECAP; 

j. misure attuative discendenti dal “Piano di pronto intervento nazionale per la difesa da 

inquinamenti di idrocarburi o di altre sostanze nocive causati da incidenti marini”, di 

cui al D.P.C.M. 4 novembre 2010; 

k. definizione delle aree di alto valore intrinseco come da annesso BRAVO, – 

Appendice 1,  valutazione  e autorizzazione per l’impiego degli assetti scorta; 
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l. proposta di dichiarazione di emergenza nazionale al Dipartimento della  

Protezione Civile. 

 

  4.2 MARICOGECAP autorizza, anche su richiesta del MATTM, l’impiego dei mezzi del 

Corpo per le connesse attività di  rilevamento dei dati ambientali e svolge le seguenti 

funzioni e compiti: 

a. fornisce al Direttore Marittimo o al Capo di Compartimento Marittimo ogni possibile 

assistenza, anche mediante: 

- l’invio e l’impiego di mezzi aerei del Corpo per la ricognizione dell’area; 

- l’impiego dei mezzi navali, subacquei e terrestri del Corpo non 

nell’immediata disponibilità del Capo di Compartimento Marittimo; 

- la presentazione al MATTM - DGPNM, delle esigenze operative manifestate 

dal Capo di Compartimento Marittimo, dal Direttore Marittimo, ovvero 

valutate in sede centrale, tese a richiedere idonei assetti aeronavali di altre 

Amministrazioni dello Stato; 

b. nomina, sentito il MATTM - DGPNM, il Direttore Marittimo designato che provvede a 

mantenere il quadro complessivo delle attività operative in corso, nel caso in cui 

l’inquinamento interessi le aree di competenza di più Direttori Marittimi (vedi annesso 

CHARLIE – Appendice 1). 

c. Designa il Capo di Compartimento che, su richiesta del MATTM, segue le operazioni 

nell’alto mare. 

 

  4.3 Il Direttore Marittimo – vedi annesso DELTA – Appendice 1 - ferme restando le 

attribuzioni specifiche indicate al successivo paragrafo 4.4 per il Capo di Compartimento 

Marittimo, qualora designato è competente a: 

a. coordinare le operazioni disimpegnate dai Capi di Compartimento nei casi in cui 

l’inquinamento interessi la  propria area di competenza, qualora disposto da 

MARICOGECAP, e sentito il MATTM – DGPN, con messaggio in annesso ECHO – 

Appendice 1; 

b.   rischierare, su richiesta dei Capi di Compartimento Marittimo di cui alla lettera a, le 

unità e i mezzi antinquinamento di cui può disporre direttamente, ossia le unità 

dell’Amministrazione Marittima o, se in convenzione con il MATTM – DGPNM, da 

quest’ultimo autorizzati, quelli presenti nella zona marittima di competenza e quelli 

che vengono resi disponibili da altri a titolo non oneroso (dall’armatore, dall’industria 
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petrolifera, ecc.). Per le unità e i mezzi antinquinamento che si dovessero rendere 

necessari e di cui non si possa disporre direttamente, i Capi di Compartimento 

richiedono al MATTM-DGPNM, informando il competente Direttore Marittimo e 

comunque MARICOGECAP, le misure ritenute idonee ed indispensabili per la 

risoluzione dell’emergenza, al fine di acquisirne preventiva autorizzazione all’impiego 

(anche per le vie brevi), tenuto conto delle conseguenze onerose che ne 

scaturirebbero o possono scaturirne. 

c. inviare, sempre su richiesta dei Capi di Compartimento Marittimo di cui alla lettera a, 

ulteriori risorse umane e strumentali del Corpo; 

d. svolgere l’attività di raccordo tra le competenti Capitanerie di porto di cui al comma 3 

dell’articolo 20 del D.Lgs. n. 196/2005; 

e. elaborare, sulla base dei POL redatti dai Capi dei Compartimenti Marittimi dipendenti, 

un “piano di coordinamento” della Direzione Marittima, per la propria area di 

competenza. 

 

4.4   Il Capo di Compartimento Marittimo, cui compete la dichiarazione di emergenza 

locale, esercita, ai sensi dell’art. 11 della Legge 31 dicembre 1982, n. 979, la direzione 

delle operazioni nelle acque interne, territoriali e nella ZPE, ricadenti nella propria area 

di competenza, dando attuazione a quanto stabilito nel POL.  

Nel caso di inquinamento, che interessi aree di competenza di più Compartimenti 

Marittimi, disimpegna detta attività sotto il coordinamento del Direttore Marittimo 

designato. 

All’applicazione del piano concorrono tutte le altre Amministrazioni ed Organi dello 

Stato, Enti, Organizzazioni pubbliche, Organismi, Associazioni e Gruppi privati che, 

nell’ambito di giurisdizione del Compartimento, dispongano di personale, mezzi e risorse 

utilmente impiegabili in operazioni antinquinamento, secondo le previsioni del POL. 

Il Capo del Compartimento Marittimo provvede alla immediata diffida dell’armatore 

e del Comandante della nave o del mezzo responsabile, (annesso FOXTROT – 

Appendice 1) e mette in atto tutte le misure necessarie allo scopo di prevenire od 

eliminare gli effetti inquinanti ovvero attenuarli, qualora risultasse tecnicamente 

impossibile eliminarli. In particolare, nei casi in cui le origini dell’inquinamento e i relativi 

responsabili risultino ignoti oppure la diffida, di cui all’art. 12 della Legge 31 dicembre 

1982, n. 979, resti senza effetto o non produca gli effetti nel periodo di tempo assegnato, 

comunica immediatamente al MATTM e alla Centrale Operativa di MARICOGECAP, le 
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misure idonee ed indispensabili per la risoluzione dell’emergenza al fine di acquisire 

preventiva autorizzazione (anche per le vie brevi) per l’impiego dei mezzi 

antinquinamento eventualmente in convenzione con il MATTM - DGPNM e/o 

l’autorizzazione, di cui al comma 3 art. 13 della Legge 31 dicembre 1982, n. 979, 

(procedure di pagamento con atti di riconoscimento di debito) per l’impiego di ulteriori 

risorse reperibili, a titolo oneroso, in ambito nazionale ed internazionale, dando 

comunque precedenza a quelle statali. 

Il Capo del Compartimento Marittimo è pertanto competente a porre in essere le 

seguenti azioni: 

a. assumere la direzione delle operazioni di risposta ricadenti nell’area di propria 

competenza, in base alle informazioni disponibili e alle conseguenti valutazioni, 

con l’impiego dei sistemi VTMIS, impiegando le unità e mezzi antinquinamento di 

cui può disporre direttamente ossia unità di proprietà o in convenzione con il 

MATTM - DGPNM da quest’ultimo autorizzati, rese disponibili e presenti nella 

propria area di competenza, e quelli che gli vengano resi disponibili da altri Enti a 

titolo non oneroso (dall’inquinatore, dall’Ente locale, ecc.); 

b. designare il “Comandante in zona” (O.S.C.) (annesso GOLF – Appendice 1), 

responsabile delle operazioni in mare; 

c. dichiarare l’emergenza locale nelle acque territoriali e nella ZPE italiana ricadente 

nell’area di competenza; 

d. acquisire e verificare ogni informazione utile a conseguire un quadro, il più 

completo possibile, della situazione informando tempestivamente le Autorità 

centrali e locali interessate utilizzando la messaggistica di cui all’annesso HOTEL 

– Appendice 1; 

e. impiegare i mezzi navali del Corpo dipendenti e richiedere, se del caso, a 

MARICOGECAP l’intervento e l’impiego degli aeromobili della Guardia Costiera; 

f. richiedere tramite MARICOGECAP l’intervento in concorso di eventuali mezzi 

navali e/o aerei degli altri Organi  dello Stato che ne abbiano disponibilità; 

g. chiedere, al Direttore Marittimo e/o a MARICOGECAP l’eventuale invio in missione 

di Ufficiali del Corpo esperti in particolari discipline, del cui supporto ritenga 

indispensabile avvalersi; 

h. richiedere al MATTM - DGPNM l’autorizzazione ad utilizzare prodotti disperdenti, 

da scegliersi fra quelli riconosciuti idonei dal predetto Ministero (annesso INDIA – 

Appendice 1); 
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i. avvisare, coordinarsi e cooperare con la Prefettura e gli Enti locali per le attività da 

svolgersi in costa e nella zona costiera con particolare riguardo alla salvaguardia 

della salute umana, dell’ecosistema marino-costiero e della gestione del prodotto 

inquinante recuperato utilizzando l’annesso JULIET – Appendice 1, per la 

valutazione dell’impatto sulla costa dell’inquinamento; 

j. avvalersi delle associazioni di volontariato specializzate in base alla direttiva di cui 

al DPCM del 19/05/2010 “Indirizzi operativi per l’impiego delle organizzazioni di 

volontariato di protezione civile nel settore marittimo ed in generale nelle attività 

svolte dalle Capitanerie di Porto-Guardia costiera”.  

k. tenere costantemente informate le Amministrazioni Centrali; 

l. attuare un costante flusso informativo con le Amministrazioni Locali; 

m. esercitare, nell’area di giurisdizione, le altre competenze conferite dagli artt. 17, 19 

e da 20 a 20 quater del D.Lgs. n. 196/2005.   

 

4.5 Il Comandante in zona (O.S.C.) è il responsabile del controllo dettagliato dei movimenti 

e delle manovre necessarie alle unità navali per svolgere in mare i compiti assegnati. 

 

4.6 Il Prefetto ed il Presidente della Provincia, nell’ambito delle rispettive competenze, 

d’intesa con il Capo del Compartimento Marittimo, predispongono e mettono in atto, quando 

necessario, tutte le misure interessanti i tratti di costa minacciati, sulla base dle piano 

provinciale, raccordandosi con i sindaci interessati all’emergenza. Detto intervento si colloca 

nell’architettura del DPCM 4 novembre 2010 “Piano di pronto intervento nazionale per la difesa 

da inquinamenti di idrocarburi o di altre sostanze nocive causati da incidenti marini”. 

 

5 - COOPERAZIONE INTERNAZIONALE  

Il MATTM, avvalendosi della collaborazione di MARICOGECAP, è l’Autorità abilitata ad 

agire per conto dello Stato per richiedere assistenza o decidere di fornire l’assistenza richiesta a 

livello internazionale quale punto di contatto istituzionale con gli omologhi organismi dei vari 

accordi internazionali di cooperazione e lotta agli inquinamenti marini accidentali (Ramogepol, 

Accordo trilaterale Italo-Sloveno-Croato, ecc.); pertanto sino all’eventuale attivazione dei Piani di 

Emergenza previsti da specifici accordi, continua ad applicarsi nelle acque territoriali e nella 

ZPE il presente “Piano”. 

Per quanto riguarda la richiesta di impiego/fornitura di assistenza delle navi e delle 

attrezzature antinquinamento messe a disposizione nell’ambito dei suddetti accordi 
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internazionali e dall’Agenzia Europea per la Sicurezza Marittima (di seguito indicata come 

EMSA), il MATTM si avvale della Centrale Operativa di MARICOGECAP, in aderenza a quanto 

stabilito dal D.Lgs. n. 196/2005.  

Le informazioni sulle navi che potenzialmente possono provocare un inquinamento delle 

acque o del litorale, o che hanno determinato una situazione di perdita di prodotti inquinanti in 

mare, vengono inserite nel sistema di raccolta dati dell’EMSA “SafeSeaNet”, secondo le 

modalità stabilite da MARICOGECAP. 

 

6 - LIMITI DI APPLICAZIONE 

L’attuazione delle pianificazioni di cui al presente “Piano” cessa quando, su richiesta del 

MATTM ovvero su proposta del Capo Dipartimento della Protezione Civile e sentito il Presidente 

della Regione interessata in presenza di rischio accertato per la salute pubblica, il Presidente 

del Consiglio dei Ministri dichiara l’Emergenza nazionale, ex art. 3 della Legge 27 dicembre 

2002, n. 286. 

In tale eventualità si passa all’attuazione del “Piano di pronto intervento nazionale per la 

difesa da inquinamenti di idrocarburi o di altre sostanze nocive causati da incidenti marini” della 

Presidenza del Consiglio dei Ministri - Dipartimento della Protezione Civile adottato d’intesa con 

gli organi del servizio nazionale della Protezione Civile. 

 

7 - GESTIONE DELLA CRISI  

7.1 MATTM  

Il MATTM attua il coordinamento previsto dal presente Piano attraverso la competente 

DGPNM, che si avvale del Reparto Ambientale Marino del Corpo delle Capitanerie di Porto (di 

seguito RAM) nonché di esperti di altri Enti dipendenti od in convenzione, quando ritenuto 

necessario per il raggiungimento ottimale dei propri obiettivi. In caso di particolare gravità sarà 

attivato un Comitato di Coordinamento per l’emergenza, che potrà riunirsi presso la Centrale 

operativa di MARICOGECAP, presieduto dal Direttore del MATTM – DGPNM, o un suo 

delegato,  di cui faranno parte: 

-     MARICOGECAP- III Reparto;  

-     il Dipartimento della Protezione Civile – Ufficio Gestione Emergenze; 

-     l’Istituto Superiore per la Protezione e la Ricerca Ambientale (ISPRA); 

-     il RAM; 

Il Comitato potrà essere integrato, caso per caso, “ratione materiae”,  da: 

- un rappresentante del MATTM - Direzione Generale per la Tutela del Territorio e delle 
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Risorse Idriche; 

-  un rappresentante del MATTM - Direzione Generale per la Valutazione dell’Impatto 

Ambientale; 

-  il Compartimento Marittimo interessato, presente in videoconferenza, ove tecnicamente 

possibile; 

- Rappresentanti di altri  Enti, Istituti di ricerca, Associazioni, eventualmente anche presenti 

in videoconferenza,  ove tecnicamente possibile;  

- Esperti. 

   

Il Comitato avrà le seguenti attribuzioni:  

a) l'emanazione di direttive ai comandi marittimi periferici per la messa ed il 

mantenimento in “sicurezza ambientale” di navi e di relitti che possano essere causa di 

inquinamenti in mare e per la risoluzione di situazioni di pericolo di cui agli artt. 11 e 12 

della Legge 31 dicembre 1982, n. 979;  

b) l'emanazione di direttive e di istruzioni per la bonifica delle acque del mare e del 

litorale, per lo smaltimento del materiale eventualmente recuperato e per la fuoriuscita in 

mare;  

c) la determinazione di criteri e modalità per la successiva verifica del sottofondo marino, 

della colonna d'acqua e della superficie marina. 

 

In tale situazione di emergenza il MATTM - DGPNM valuta la possibilità di autorizzare: 

a.  l’impiego dei disperdenti (annesso INDIA – Appendice 1) in caso di inquinamento da 

idrocarburi e fornisce indicazioni in merito alla metodologia e ai materiali da impiegare 

in caso di inquinamento da sostanze tossiche o nocive; 

b. la possibilità di autorizzare l’impiego di mezzi appartenenti a privati o ad altre 

amministrazioni dello Stato e la richiesta/offerta di mezzi antinquinamento di/a Paesi 

stranieri, in conformità agli accordi internazionali ove esistenti, nonché la richiesta dei 

mezzi noleggiati dall’EMSA; 

Elabora inoltre le misure di supporto economico e finanziario da mettere in atto a livello centrale 

per sostenere gli interventi sostenuti in ambito locale (riconoscimento del debito, 

compensazione dei danni, ecc.) e mantiene informato il Ministro del MATTM e la stampa 

sull’andamento delle operazioni. 
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7.2 MARICOGECAP 

 MARICOGECAP per le azioni di sua competenza attua le misure di emergenza nelle 

proprie strutture e con i propri piani e procedure al fine di seguire l’evoluzione delle operazioni di 

disinquinamento condotte a livello periferico, in particolare: 

a. elabora le proposte operative per la gestione dell’emergenza in materia ambientale, in 

supporto al Capo di Compartimento Marittimo e/o alla Direzione Marittima che 

dirige/coordina le operazioni ed autorizza l’invio di mezzi aeronavali, subacquei e 

terrestri del Corpo; 

b. propone al MATTM - DGPNM l’impiego di mezzi aeronavali; 

c. mantiene informato il MATTM sull’andamento delle operazioni.  

                 

7.3 Direzione Marittima 

Qualora il coordinamento/direzione delle operazioni sia assunta dalla Direzione 

Marittima, la stessa dà esecuzione al proprio piano di coordinamento in stretto rapporto 

con il MATTM e MARICOGECAP . 

 

7.4 Compartimento Marittimo 

Il Capo del Compartimento Marittimo, nella cui area di giurisdizione si verifichi una 

emergenza per inquinamento, è il solo responsabile per la dichiarazione di emergenza 

locale e della direzione delle operazioni volte a contenere e ridurre i danni causati 

dall’evento. A tal fine attua tutte le misure previste dal POL, impiega i mezzi a 

disposizione, riferisce  al  MATTM - DGPNM e MARICOGECAP per l’attuazione, da parte 

di questi, delle rispettive azioni di coordinamento, riportando le azioni intraprese, 

l’evoluzione dell’emergenza e avanzando richieste di mezzi e strutture. 

 

8 - MISURE ATTUATIVE DISCENDENTI DAL PIANO DI PRONTO INTERVENTO 

NAZIONALE PER LA DIFESA DEL MARE E DELLE ZONE COSTIERE DAGLI 

INQUINAMENTI CAUSATI DA INCIDENTI (D.P.C.M. 4 NOVEMBRE 2010) 

a. Definizione delle aree di alto valore intrinseco 

In attuazione del “Piano di pronto intervento nazionale per la difesa da inquinamenti di 

idrocarburi o di altre sostanze nocive causati da incidenti marini”, di cui al D.P.C.M. del 4 

novembre 2010, sono definite, in annesso BRAVO – Appendice 1, le aree di alto valore 

intrinseco. 
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b. Assetti scorta  

Il MATTM - DGPNM elabora, di concerto con MARICOGECAP e avvalendosi del RAM, 

gli assetti scorta per fronteggiare la gestione dell’Emergenza locale e nazionale 

antinquinamento. 

 

9 - OBBLIGO DI RAPPORTO/SEGNALAZIONE 

Le Capitanerie di Porto che vengono a conoscenza della presenza di un inquinamento o 

di qualsiasi situazione potenzialmente idonea a provocare un inquinamento delle acque o della 

costa, provvedono ad informare tempestivamente gli Enti centrali e periferici interessati 

utilizzando il modello in annesso HOTEL– Appendice 1. 

  

10 - MEZZI E STRUTTURE DEL MATTM  

Per le azioni di lotta e prevenzione all’inquinamento da idrocarburi e da altre sostanze 

nocive, il Sistema Nazionale di Pronto intervento antinquinamento dispone: 

a. della DGPNM, per ciò che riguarda il reperimento di materiali, l’impiego delle unità 

antinquinamento del MATTM e l’invio dei propri esperti;  

b. delle unità navali specializzate nella prevenzione e lotta all’inquinamento marino rese 

disponibili dal MATTM, compatibilmente con le risorse disponibili e nei limiti di quanto 

contrattualmente stabilito con le società proprietarie ed armatrici delle stesse. Il Sistema 

Nazionale di Pronto intervento antinquinamento può, altresì, essere integrato dai mezzi 

delle altre amministrazioni dello Stato, ivi compresi i mezzi speciali della Marina Militare e 

di quelli in possesso o nell’ambito di disponibilità dell’EMSA o dei Paesi limitrofi e frontisti 

firmatari di accordi regionali, secondo le procedure concordate con tali 

Organizzazioni/Paesi o stabilite da norme comunitarie; 

c. dei magazzini di stoccaggio di apparecchiature e materiali antinquinamento di riserva, 

di proprietà del MATTM o comunque nella sua disponibilità. 

 

11 - RISPOSTA NEI PORTI 

Per quanto concerne la prevenzione e lotta agli inquinamenti negli specchi acquei 

portuali, si rimanda alla disciplina di dettaglio, da elaborare di concerto tra il MATTM - DGPNM, 

il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti e MARICOGECAP. 
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12 -  ACCOGLIENZA DI NAVI CHE NECESSITANO DI ASSISTENZA 

Il Capo del Compartimento Marittimo, nell’ambito della pianificazione operativa locale, 

assume le decisioni in ordine all’accoglienza delle navi che necessitano di assistenza 

nell’ambito dell’area di propria competenza, sulla base del Piano per l’accoglienza delle navi che 

necessitano di assistenza, di cui all’articolo 20-bis del decreto legislativo n.196/2005, finalizzato 

a far fronte ai rischi, ivi compresi quelli alla vita umana ed all’ambiente, connessi alla presenza 

delle citate navi nelle acque di propria giurisdizione, in aderenza alle pertinenti direttive IMO ed 

in linea con gli indirizzi del MATTM - DGPNM. Nell’ambito del processo decisionale il Capo del 

Compartimento Marittimo può convocare, anche in forma parziale, l’Unità di crisi, con funzione 

consultiva, composta oltre che da personale del locale Comando o di Uffici dipendenti, da : 

- il  Sindaco o rappresentante del Comune interessato; 

-  il Presidente o rappresentante della Provincia; 

- il Chimico del Porto; 

- i Vigili del Fuoco; 

- la Corporazione dei Piloti, il Gruppo Ormeggiatori e/o Battellieri, il concessionario del 

servizio di rimorchio;  

- esperti dell’ISPRA e degli Enti/organismi/istituti di ricerca qualificati nei vari campi 

attinenti gli inquinamenti marini da idrocarburi e da sostanze tossico nocive in materia. 

 

13 -      ATTIVITA' DI PREVENZIONE E MONITORAGGIO 

Per quanto riguarda le attività per  assicurare una efficace azione di prevenzione e 

monitoraggio degli inquinamenti marini, si rimanda al contenuto dell’Appendice 2. 

 

14 - ESERCITAZIONI PERIODICHE E FORMAZIONE 

MARICOGECAP elabora, di concerto con il MATTM, con il supporto del RAM, un 

programma di esercitazioni, a carattere nazionale ed internazionale, di emergenza locale da 

tenersi nelle acque territoriali, nella zona di protezione ecologica e nell’area di alto mare e rivolto 

all’addestramento alla lotta dell’inquinamento dovuto ad idrocarburi, nonché a sostanze nocive. 

Il MATTM favorisce la partecipazione del personale militare del Corpo ai corsi di 

formazione e aggiornamento presso organizzazioni nazionali ed internazionali, secondo le 

modalità concordate con  MARICOGECAP.  

Per quanto concerne le esercitazioni a terra, il capo del Compartimento Marittimo 

promuove periodicamente l’attuazione di esercitazioni congiunte, in sinergia con le Autorità 

competenti sulle operazioni di terra così come previsto dal citato Piano di Protezione Civile, con 
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il coinvolgimento e la partecipazione di tutti i soggetti interessati. 

15 - INQUINAMENTO DERIVANTE DA INCIDENTI MARITTIMI COINVOLGENTI SOSTANZE 

PERICOLOSE TOSSICO-NOCIVE (HNS) 

Lo sversamento in mare di sostanze pericolose tossico-nocive è affrontabile in modo 

analogo a quello adottato per gli idrocarburi, nel caso di sostanze ad essi assimilabili per 

caratteristiche di insolubilità, volatilità e non reattività con l’acqua. Negli altri casi, dato l’elevato 

numero di prodotti tossico-nocivi movimentati (in particolare quelli alla rinfusa sia solidi che 

liquidi), la diversità di caratteristiche che li distingue e, di conseguenza, il loro diverso 

comportamento una volta che, a causa di un incidente, siano immessi nell’ambiente, l’attività di 

intervento è legata alla conoscenza delle caratteristiche dei singoli prodotti e delle interrelazioni 

di queste con il contesto in cui si è verificato lo sversamento, ovvero alle  singole realtà locali 

(POL, Piano dei terminalisti, Regolamento di Polizia Portuale e Sicurezza). 

 
Il capo del Compartimento Marittimo, in base anche alle schede tecniche riportanti le 

caratteristiche chimico-fisiche dei prodotti movimentati nella propria giurisdizione, potrà  

formulare, nella propria pianificazione operativa locale : 

1. indicazioni operative di carattere generale, tenendo conto del fatto che uno 

sversamento di sostanze “HNS” in mare è caratterizzato dall’estrema pericolosità 

che si determina anche in riferimento alla possibilità di esplosioni, incendi, nonché 

emanazioni e concentrazioni tossiche le quali, sotto forma di nubi gassose (in aria) 

o di miscele diluite (in acqua), possono interessare aree anche molto vaste: ciò 

richiede, prioritariamente, l’adozione di misure a difesa dell’uomo e dell’ambiente; 

2. indicazioni operative di carattere puntuale, tenendo conto dei prodotti “HNS” 

movimentati nei porti della propria area di competenza, delle previsioni contenute 

nei Piani di Emergenza Portuale redatti dalle Autorità Portuali, ove presenti, nonché 

dei mezzi e delle attrezzature di cui dispone, al fine di individuare la tipologia di 

intervento più idonea mediante mirate procedure e cautele da rispettare in caso di 

perdita del singolo prodotto. 

In particolare, si potrà avvalere, per tali finalità: 

- a livello locale:  

a. dei Consulenti chimici del porto; 

b. del Comando Provinciale dei Vigili del Fuoco; 

c. degli Istituti Universitari;  

d. delle Società produttrici; 
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e. dell’A.R.P.A. di riferimento;  

- a livello centrale: 

a. di MARICOGECAP per acquisire pareri sui provvedimenti operativi da 

adottare; 

b. delle banche dati del MATTM e del Ministero delle Infrastrutture e dei 

Trasporti – Centrale Operativa di MARICOGECAP; 

c. delle banche dati del comparto industriale. 

d. Delle banche dati e delle linee guida elaborate a livello internazionale 

disponibili sui siti istituzionali di EMSA e REMPEC (Regional Marine 

Pollution Emergency Response Centre for the Mediterranean Sea). 

 

Ausili forniti dagli organismi internazionali: 

Per una panoramica delle informazioni, documenti e servizi disponibili a livello internazionale si 

rimanda all’Appendice 3. 

 

Il presente Piano consta, altresì, di n. 3 Appendici relative a: 

- Messaggistica e modulistica costituita da n. 10 annessi (di cui l’annesso 

HOTEL in italiano e inglese e l’annesso JULIET in inglese); 

- Prevenzione e monitoraggio; 

- Servizi di informazione internazionali in caso di inquinamento da sostanze 

tossico – nocive (HNS). 

 

16 – AGGIORNAMENTI E VARIAZIONI 

I documenti tecnici, annessi e Appendici, qualora siano successivamente introdotte modifiche 

formali e tecniche non sostanziali, saranno pubblicati sulla pagina web del MATTM. 

Il MATTM – DG PNM provvederà a dare comunicazione dell’avvenuto aggiornamento a tutti i 

soggetti interessati. 
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      APPENDICE 1 

Messaggistica e modulistica 

Annesso ALFA 

MESSAGGIO DI DICHIARAZIONE DI EMERGENZA LOCALE 

 
Al Ministero dell’Ambiente e della Tutela del Territorio e del Mare - 

Direzione Generale per la Protezione della Natura e del Mare  
E, per conoscenza 

 
Presidenza del Consiglio dei Ministri - D.P.C. - COEMM  
Comando Generale del Corpo delle Capitanerie di Porto - C.O.  
Reparto Ambientale Marino 
Regione _____________________________________________ 
Ufficio Territoriale del Governo di _________________________ 
Direzione Marittima di __________________________________ 
Provincia di __________________________________________ 
Comune/i di __________________________________________ 
Autorità Portuale di ____________________________________ 
Ente di Gestione A.M.P./Parco ___________________________ 
ISPRA 

 
Oggetto: DICHIARAZIONE DI EMERGENZA LOCALE - ART. 11 LEGGE 979/82. 
 
Si allega la dichiarazione di emergenza locale ai sensi dell’articolo 11 della Legge 979/1982 e 

s.m.i. 

MINISTERO DELLE INFRASTRUTTURE E DEI TRASPORTI 
CAPITANERIA DI PORTO - GUARDIA COSTIERA 

 
Il Capo del Compartimento Marittimo e Comandante del Porto di ________________________ 
 
VISTI: gli artt. 11 e 12 della legge 979/82;  
 
PRESO ATTO: _______________________________________________ 
 (fare menzione dell’evento e della valutata situazione di emergenza) 

 
DECRETA 

 
lo stato di emergenza locale in zona _____________________________________ a decorrere 

dal _________ e dispone affinché siano adottati tutti i provvedimenti idonei e necessari per 

fronteggiare l’inquinamento in atto (o il pericolo di inquinamento) con piena applicazione di 

quanto prevede il “Piano operativo di pronto intervento locale” contro gli inquinamenti del 

Compartimento Marittimo di ____________________”. 

 

________________, lì _____________ 
        (Luogo)                                  (data)      IL COMANDANTE 
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           Annesso BRAVO 

 

AREE DI ALTO VALORE INTRINSECO 
 
 

Sono da intendersi “sensibili” tutte le aree marine e costiere a vario titolo protette, 

rientranti nelle seguenti tipologie: 

 Aree e riserve marine nazionali e regionali; 

 Parchi Nazionali e Regionali; 

 Santuario dei Mammiferi Marini; 

 Parchi sommersi; 

 Siti a mare della Rete Natura 2000, SIC (Siti di importanza comunitaria) e ZPS 

(Zone di protezione speciale). 

 

La localizzazione e la perimetrazione delle aree è riportata nel sito istituzionale del 

Ministero dell’Ambiente e della Tutela del Territorio e del Mare (http://www.minambiente.it). 

 

Si riportano le carte di riferimento relative alla localizzazione di: 

- Aree protette nazionali costiere e a mare (Annesso BRAVO 1); 

- Aree protette regionali costiere e a mare (Annesso BRAVO 2); 

- Localizzazione Siti di Importanza Comunitaria (Annesso BRAVO 3); 

- Localizzazione Zone di Protezione Speciale (Annesso BRAVO 4). 
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Annesso BRAVO 1 
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Annesso BRAVO 2 
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Annesso BRAVO 3 
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Annesso BRAVO 4 
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Annesso CHARLIE 

MESSAGGIO PER L’ATTRIBUZIONE DEL COORDINAMENTO IN CASO DI 
PIU’ AUTORITA’ MARITTIME DESIGNATE COINVOLTE 

 
 

MINISTERO DELLE INFRASTRUTTURE E DEI TRASPORTI 
(MINISTRY OF INFRASTRUCTURE AND TRANSPORT) 

 

COMANDO GENERALE DEL CORPO DELLE CAPITANERIE DI PORTO 
(ITALIAN COAST GUARD) 

 

CENTRALE OPERATIVA 
(MARITIME RESCUE CO-ORDINATION CENTRE ROME)  

 

Viale dell’Arte, 16 – I -00144 Rome (Italy) 

Tel: +39-06-592.41.45 / 592.35.69 / 5908.46.97 / 5908.44.09 

Fax: +39-06-592.27.37 / 5908.47.93 

 

GDO (DTG)   _________________      PROT. ___________ 

DA (FROM):   MARICOGECAP – C.O. 

A (TO):   DIREZIONE MARITTIMA DI _________________ 

PERCO (INFO): MINISTERO DELL’AMBIENTE E DELLA TUTELA DEL TERRITORIO E DEL MARE- DGPNM 
  
 PRESIDENZA DEL CONSIGLIO DEI MINISTRI - Dipartimento della Protezione Civile 
 
 REPARTO AMBIENTALE MARINO - RAM 

     
   DIREZIONE MARITTIMA DI _________________ 

 DIREZIONE MARITTIMA DI _________________ 

 

OGGETTO (SUBJ): _____________________________________ - COORDINAMENTO TRA PIU’ DIREZIONI 

MARITTIME DESIGNATE COINVOLTE. 

 

RIFERIMENTO (REF): Piano di pronto intervento per la difesa del mare e delle zone costiere dagli inquinamenti 
causati da incidenti del Ministero dell’Ambiente e della Tutela del Territorio e del Mare. 

 

 
IN RELAZIONE ALL’EVENTO IN OGGETTO, SI DISPONE CHE CODESTA DIREZIONEMARITTIMA PROVVEDA 

A MANTENERE IL QUADRO COMPLESSIVO DELLE ATTIVITA’ OPERATIVE IN CORSO IN LOCALITA’ 

____________________________, INTERESSATE, MANTENENDO I CONTATTI CON LE AUTORITA’ 

CENTRALI E SUPPORTANDO LE MEDESIME NEI RAPPORTI CON LE AUTORITA’ LOCALI. 

D’ORDINE 

IL CAPO DEL III REPARTO 
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Annesso DELTA 

ELENCO DELLE DIREZIONI MARITTIME 
 
 

- DIREZIONE MARITTIMA GENOVA; 

- DIREZIONE MARITTIMA LIVORNO; 

- DIREZIONE MARITTIMA CIVITAVECCHIA; 

- DIREZIONE MARITTIMA NAPOLI; 

- DIREZIONE MARITTIMA REGGIO CALABRIA; 

- DIREZIONE MARITTIMA BARI; 

- DIREZIONE MARITTIMA PESCARA 

- DIREZIONE MARITTIMA ANCONA; 

- DIREZIONE MARITTIMA RAVENNA; 

- DIREZIONE MARITTIMA VENEZIA; 

- DIREZIONE MARITTIMA TRIESTE; 

- DIREZIONE MARITTIMA CATANIA; 

- DIREZIONE MARITTIMA PALERMO; 

- DIREZIONE MARITTIMA CAGLIARI; 

- DIREZIONE MARITTIMA OLBIA. 
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Annesso ECHO 

MESSAGGIO PER COORDINAMENTO TRA COMPARTIMENTI LIMITROFI 

 
 

MINISTERO DELLE INFRASTRUTTURE E DEI TRASPORTI 
(MINISTRY OF INFRASTRUCTURE AND TRANSPORT) 

 

COMANDO GENERALE DEL CORPO DELLE CAPITANERIE DI PORTO 
(ITALIAN COAST GUARD) 

 

CENTRALE OPERATIVA 
(MARITIME RESCUE CO-ORDINATION CENTRE ROME)  

 

Viale dell’Arte, 16 – I -00144 Rome (Italy) 

Tel: +39-06-592.41.45 / 592.35.69 / 5908.46.97 / 5908.44.09 

Fax: +39-06-592.27.37 / 5908.47.93 

 

GDO (DTG)   _________________      PROT. ___________ 

DA (FROM):   MARICOGECAP – C.O. 

A (TO):    DIREZIONE MARITTIMA DI _________________ 

PERCO (INFO): MINISTERO DELL’AMBIENTE E DELLA TUTELA DEL TERRITORIO E DEL MARE  
     - DGPNM 

 PRESIDENZA DEL CONSIGLIO DEI MINISTRI 
    - Dipartimento della Protezione Civile 

 REPARTO AMBIENTALE MARINO - RAM 
     
 
    CAPITANERIA DI PORTO DI _________________ 

  CAPITANERIA DI PORTO DI _________________ 

 

OGGETTO (SUBJ): _____________________________________ - COORDINAMENTO TRA COMPARTIMENTI 

LIMITROFI. 

 

RIFERIMENTO (REF): Piano di pronto intervento per la difesa del mare e delle zone costiere dagli inquinamenti 
causati da incidenti del Ministero dell’Ambiente e della Tutela del Territorio e del Mare. 

 
FERME RESTANDO LE RESPONSABILITA’ DI LEGGE ASSEGNATE AI CAPI DI COMPARTIMENTO 

MARITTIMO, SI DISPONE CHE LA S.V. PROVVEDA A MANTENERE, IN ORDINE ALL’EVENTO IN OGGETTO, 

IL QUADRO COMPLESSIVO DELLE ATTIVITA’ OPERATIVE IN CORSO NEI COMPARTIMENTI MARITTIMI DI 

_________________ E DI _________________, ARMONIZZANDOLE E SUPPORTANDO INOLTRE I MEDESIMI 

NEI RAPPORTI CON LE AUTORITA’ LOCALI E CENTRALI. 

D’ORDINE 

IL CAPO DEL III REPARTO 
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Annesso FOXTROT 

DIFFIDA 

 
MINISTERO DELLE INFRASTRUTTURE E DEI TRASPORTI 

CAPITANERIA DI PORTO DI _____________ 
 

 
Il ____________________ (CP) sottoscritto, Capo del Compartimento Marittimo e  
 [The undersigned],      
 
Comandante del Porto di _____________________________ 
[Head of Harbour Master Office] 

 
VISTI: gli articoli 11 e 12 delle legge 31 dicembre 1982, n. 979; 

[having regard to the articles 11 and 12 of law nr. 979 on December 31
st
 1982]; 

 
VISTO: il combinato disposto degli articoli 17, comma 1, lett. B e dell’articolo 

19, comma 1, nonché l’allegato IV, del D.lgs. del 19 agosto 2005 n. 196 
e successive modifiche; 
[having regard to the arranged disposal of the article 17, paragraph 1, B letter and of 
the article 19, paragraph 1, as well as the attached IV, of the legislative Decree nr. 
196 on August 19

th
 2005, as amended]; 

 

CONSIDERATA: la necessità di ridurre od eliminare gli effetti dannosi, anche potenziali, 
per l’ambiente marino, per il litorale e per gli altri interressi dello Stato 
Italiano, causati dal sinistro marittimo e dal potenziale sversamento in 
mare/minaccia all’ambiente 
[considering the necessity to reduce or to eliminate the harmful effects, even if 
potential, to the marine environment, to the coast and to the other interests of the 
Italian State, caused by the marine casualties and by the potential spill/threat to the 
environment] 

 
verificatosi il ________________ in località ____________________ 
[occured on]                                             [place] 

 
da bordo del _____________ bandiera__________, n. IMO ________; 
[on board of]                                     [flag]                                   [IMO nr.] 

 
CONSIDERATO: che la S.V. è ritenuta responsabile del potenziale sversamento sopra 

indicato; 
 [having considered that You are held responsible for the above potential mentioned 
spill] 

 
D I F F I D A  
[ W A R N S ]  

 

Il Sig.____________________________________, nato a _______________________ 
[Mr]                                                                                               [place of birth] 

 

il ____________________, nella sua qualità di Comandante/Armatore 
[date of birth]                               [Master/Owner]  
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affinché provveda ad adottare urgentemente (entro…..) ogni misura atta ad eliminare gli 
effetti dannosi già prodotti o potenziali ed a prevenire il pericolo di ulteriore danno 
all’ambiente. 
[to urgently adopt any measures suited to eliminate the damaging effect already produced or also potential 
to them and to prevent the danger of further pollution] 

 
Nel caso che la presente diffida resti senza effetto, ovvero non produca gli effetti sperati 
questa Autorità Marittima farà eseguire per conto della S.V. le misure ritenute necessarie, 
recuperando successivamente ed a termine di legge, le spese sostenute. 
[In case this formal warning remains without any effect or it does not have the results required  this 
Maritime Authority, will execute on your behalf the measures deemed as necessary, recovering 
subsequently and by terms of law, the expenses incurred] 
  

 

____________________, lì _______________ 
[Place]                                        [date] 
 

                   IL COMANDANTE  
 
 
 
 
 
 

RELATA DI NOTIFICA 

Il sottoscritto _________________________ in servizio presso la Capitaneria di Porto - Guardia 
Costiera di _________________________, dichiara di aver notificato il presente atto alle ore 
_____________ del giorno ______________ a mezzo fax/nelle mani del Sig. 
____________________________________ nato a ___________________________ il 
_________________ nella qualità di _____________________________________ identificato 
tramite ________________________________________ n° ___________________ 
rilasciato/a il ______________ da ___________________________________________. 

 

 

IL NOTIFICATORE 
________________________ 
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Annesso GOLF 
 

MESSAGGIO PER DESIGNAZIONE DEL COMANDANTE IN ZONA 

 
MINISTERO DELLE INFRASTRUTTURE E DEI TRASPORTI 

CAPITANERIA DI PORTO DI _____________  

 

 

GDO  _________________       PROT. ___________ 

DA:   CAPITANERIA DI PORTO DI __________________________ 

A :   __(Ufficiale designato comandante di zona 

OSC)________________________________________________ 

PERCO:   

    MINISTERO DELL’AMBIENTE E DELLA TUTELA DEL TERRITORIO E DEL MARE  
                             - DGPNM 

    PRESIDENZA DEL CONSIGLIO DEI MINISTRI  - Dipartimento della Protezione Civile 
               

  REPARTO AMBIENTALE MARINO - RAM 
 

  DIREZIONE MARITTIMA DI _________________ 

  CAPITANERIA DI PORTO DI _________________ 

  CAPITANERIA DI PORTO DI _________________ 

OGGETTO:  _____________________________________ - DESIGNAZIONE COMANDANTE IN ZONA. 

 

RIFERIMENTO: Piano di pronto intervento per la difesa del mare e delle zone costiere dagli inquinamenti 
causati da incidenti del Ministero dell’Ambiente e della Tutela del Territorio e del Mare. 

 

 
1. AI SENSI E PER GLI EFFETTI DEL PUNTO 4.4 DEL PIANO IN RIFERIMENTO, LA S.V. E’ DESIGNATA 

QUALE COMANDANTE IN ZONA NELL’AREA DELLE OPERAZIONI. 

2. SI RIMANE IN ATTESA DELLA CONFERMA DI ASSUNZIONE DELL’INCARICO. 

 

IL CAPO DEL COMPARTIMENTO MARITTIMO 
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 Annesso HOTEL 
 

OBBLIGO DI RAPPORTO/SEGNALAZIONE 

L’efficienza e la tempestività delle segnalazioni costituisce un fattore indispensabile per 

un efficace intervento antinquinamento; in attuazione della specifica normativa di cui alla Legge 

31 dicembre 1982, n. 979 ed al D.Lgs. 19 agosto 2005, n. 196, come modificato dal D.Lgs. 16 

febbraio 2011, n.18, il comandante, l'armatore o il proprietario di una nave o il responsabile di 

un mezzo o di un impianto situato sulla piattaforma continentale, nella zona di protezione 

ecologica, all'interno della regione di interesse nazionale per la ricerca e il salvataggio in mare o 

sulla terraferma, informano senza indugio l'Autorità marittima più vicina al luogo del sinistro di 

qualsiasi situazione potenzialmente idonea a provocare un inquinamento delle acque o della 

costa, quale lo scarico o il rischio di scarico di sostanze inquinanti in mare. 

L'AC, oltre ad adottare le misure appropriate in conformità alle vigenti disposizioni 

nazionali e internazionali per garantire la sicurezza delle persone e la protezione dell'ambiente 

marino e costiero, informerà tempestivamente gli enti centrali e periferici interessati utilizzando, 

in aggiunta ai canali di comunicazione di cui ai sistemi SafeSeaNet e PMIS, anche il modello in 

annesso HOTEL di cui alla MEPC/Circ.164 del 6 marzo 1986 – Pollution Reporting System 

(POLREP) così come adottato dalla UNEP Recommendation II A (a) (b) 4 approvata dal XI 

Ordinary Meeting of the Contracting Parties nel 1999, che già contiene una componente indirizzi 

permanente, in caso di situazione di emergenza locale o nazionale. 

 

 
I MESSAGGI POLREP 

 
 Il messaggio POLREP (Pollution Reporting) è uno dei messaggi cosiddetti “Incident” che 

sono stati adottati da tutti gli Stati Europei che partecipano al SafeSeaNet, per la trasmissione 

attraverso il SafeSeaNet stesso delle informazioni relative ad inquinamenti, allo scopo di: 

 dare pronta notizia di tutti quegli incidenti che stiano causando o che siano suscettibili 

di causare inquinamento del mare da idrocarburi o altre sostanze nocive con 

conseguente minaccia per le coste o gli interessi connessi di uno o più Paesi; 

 informare sulle azioni assunte e su quelle previste, tenuto conto dell’evolvere della 

situazione; 

 richiedere assistenza. 
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 Il POLREP è diviso in tre parti: 

1. la prima parte o POLWARN (Pollution Warning), numerata da 1 a 5, ha lo 

scopo di fornire una prima informazione, ovvero dare l’allarme riguardo 

l’inquinamento in atto o la sua minaccia; 

2. la seconda parte o POLINF (Pollution Information), numerata da 40 a 60, è 

finalizzata a dare ogni notizia utile riguardante l’inquinamento e può anche 

essere utilizzata, nelle fasi successive, come SITREP (Situation Report); 

3. la terza parte o POLFAC (Pollution Facilities), numerata da 80 a 99, è usata 

per richiedere assistenza agli altri Paesi e per definire aspetti operativi 

riguardanti tale aspetto. 

Le tre parti possono essere utilizzate insieme o separatamente secondo le modalità di 

compilazione stabilite per il SafeSeaNet in ambito EMSA e coordinate, a livello Nazionale, da 

MARICOGECAP. 

In caso di situazioni di emergenza locale o nazionale il messaggio POLREP dovrà 

essere inviato anche attraverso i sistemi tradizionali agli indirizzi di seguito riportati. 

È possibile altresì utilizzare solo una parte dei paragrafi previsti dal formulario standard, 

con la avvertenza che la numerazione dei paragrafi che non interessano e/o che non si vuole 

utilizzare non deve comparire sul messaggio. 

Quando la prima parte (POLWARN), è utilizzata per lanciare l’allarme di una minaccia di 

grave inquinamento, bisogna dare al messaggio la qualifica di priorità “URGENTE”. 

A tutti i messaggi POLREP che si ricevano e che contengano richiesta di accuso ricevuta 

(Acknowledge, cfr. paragrafi 5, 60 o 99), va data risposta al più presto possibile a cura 

dell’Autorità nazionale competente. 

Una volta concluso l’evento che ha richiesto l’emanazione di POLREP, bisognerà che 

l’Autorità che ha originato i messaggi ne dia comunicazione a tutte le altre parti. 

I POLREP, qualora l’emergenza possa interessare altri Paesi, dovranno essere compilati 

in inglese, e la componente indirizzi dovrà sempre contenere anche il REMPEC e l’EMSA . 
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 POLWARN 
 

(FORNISCE IMMEDIATA INFORMAZIONE O AVVISO DI UN INQUINAMENTO O DI UNA MINACCIA 
D’INQUINAMENTO) 

 
 
________________ / URGENTE (URGENT)  
(Gruppo data orario)  (se necessario) 
 
ITA – ____________________________________ N° ____________  / ______ 
         (nome nave/installazione o località colpita)      (progressivo)     (anno) 
 
 
DA (FM) IT – COMPAMARE _____________________ 
 

(COMPONENTE INDIRIZZI PERMANENTE) 
 
A (TO)  MINAMBIENTE – DPNM  

MARICOGECAP CENTRALE OPERATIVA 
UFFICIO TERRITORIALE DEL GOVERNO 

 
 
E, PER CONOSCENZA (INFO) 
 

PCM - DIPARTIMENTO PROTEZIONE CIVILE - SERVIZIO C.O.E.MM. 
MINAMBIENTE - R.A.M. 
PROCURA DELLA REPUBBLICA PRESSO IL TRIBUNALE 
MARIDIPART 
REGIONE 
DIREZIONE MARITTIMA 
PROVINCIA/E 
COMUNI INTERESSATI 

 
(COMPONENTE INDIRIZZI DISCREZIONALE – ELENCO NON ESAUSTIVO) 

 
COMANDI LIMITROFI  
COMANDI DIPENDENTI  
COMANDO PROVINCIALE VVFF 
AUTORITA’ PORTUALE  
ENTE DI GESTIONE AREA MARINA PROTETTA/PARCO 
(…) 
 

PARTE I 

1. Riportare il giorno, mese ed ora (orario gmt se possibile) dell’incidente o, se non 
noto, quando si è venuto a conoscenza dell’evento. 

2. Riportare la posizione in latitudine e longitudine. Potrà essere indicata, in aggiunta, 
la posizione locale (rilevamento e distanza). 

3. Riportare il tipo di incidente (es. collisione di una cisterna, cioè “tanker collision”). 

4. 

Tipo di sversamento, quantità in tonnellate di prodotto sversato, anche come rata 
oraria e quantità di prodotto che potenzialmente può finire in mare (es. olio 
combustibile versate 100 tonnellate e 1400 tonnellate a rischio di versamento in 
mare, cioè “about 100 tonns of international fuel oil outflow and about 1400 tonns of 
i.f.o. at risk of further outflow”). 

5. Utilizzare questo codice quando si vuole che la competente Autorità nazionale 
dovrebbe venirne a conoscenza rendendo il ricevuto (acknowledge). 
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POLLINF 
 

(FORNISCE INFORMAZIONI DETTAGLIATE SULL’EVOLVERSI DELLA SITUAZIONE) 
 
 

________________ 
(Gruppo data orario) 
 
ITA – ____________________________________ N° ____________  / ______ 
         (nome nave/installazione o località colpita)      (progressivo)     (anno) 
 
 
DA (FM) IT – COMPAMARE _____________________ 
 

(OMESSA COMPONENTE INDIRIZZI) 
 
PARTE II 

40. Riportare il giorno, mese ed ora (orario gmt se possibile) cui si riferisce il presente 
rapporto. 

41. Indicare la posizione delle principali macchie di inquinamento e le dimensioni in 
miglia marine. 

42. 
Indicare le caratteristiche del prodotto versato in mare che ha generato 
l’inquinamento (viscosità, pourpoint, specificando eventuale tipo d’imballaggio o se 
alla rinfusa, ecc.). 

43. Riportare la fonte e la causa dell’inquinamento, se accidentale o deliberato (es. da 
nave dovuta a collisione). 

44. Indicare la direzione in gradi ed intensità in m/sec del vento. 
45. Indicare la direzione in gradi e la velocità in m/sec della corrente. 
46. Indicare lo stato del mare e la visibilità. 

47. Indicare la direzione in gradi con cui deriva l’inquinamento e la sua velocità in nodi 
e decimi di nodo. 

48. Previsione dell’arrivo in costa con l’indicazione dell’ora presunta in base ad un 
modello matematico. 

49. 

Indicare il soggetto che ha fornito la prima indicazione sull’incidente. Nel caso di 
nave, identificarla con il nome, porto d’iscrizione, bandiera e nominativo 
internazionale. Indicare anche gli altri mezzi che sono presenti in zona al momento 
dell’evento, specie quando non si identifica subito chi ha originato l’inquinamento. 

50. Indicare le azioni intraprese in conseguenza dell’inquinamento. 

51. Indicare se sono stati effettuati rilievi fotografici ed effettuati campionamenti. 
Riportare anche il telex dell’autorità che ha effettuato il campionamento. 

52. Indicare le Autorità di altri stati o di altre organizzazioni informate. 

da 53. a 59. A disposizione per ulteriori informazioni come, ad esempio, il risultato di analisi, 
d’ispezioni, dichiarazioni assunte, ecc. 

60. Utilizzare questo codice quando si richiede il “ricevuto” dalla competente Autorità 
(acknowledge). 
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POLLFAC 
  

(RICHIESTA MEZZI E RISORSE PER LA RISPOSTA E ARGOMENTI OPERATIVI) 
 

 
________________ 
(Gruppo data orario) 
 
ITA – ____________________________________ N° ____________  / ______ 
         (nome nave/installazione o località colpita)      (progressivo)     (anno) 
 
 
DA (FM) IT – COMPAMARE _____________________ 
 

(OMESSA COMPONENTE INDIRIZZI) 
 
PARTE III 

80. Data e ora, riferita alla situazione di seguito descritta e se varia dai numeri 1 e/o 40. 

81. 

Assistenza richiesta, per tipo e quantità di assistenza richiesta nel seguente modo: 
- equipaggiamenti specifici; 
- equipaggiamenti specifici con personale addestrato; 
- squadre di primo intervento; 
- personale con specifiche professionalità. 

82. Costo – richieste di informazioni sui costi rivolte a coloro ai quali si richiede 
assistenza. 

83. Sistemazioni preliminari per l’invio dell’assistenza – informazioni concernenti 
pratiche doganali, accesso nelle acque territoriali, ecc., nel Paese richiedente. 

84. Come e dove l’assistenza dovrebbe essere assicurata – numeri telefonici e fax di 
punti di contatto, indicazioni dell’OSC, frequenze da utilizzare, ecc. 

85. Nomi di altri stati ed organizzazioni – da utilizzare solo se non indicata al n° 81 nel 
caso di altre richieste da altri stati in momenti successivi. 

86. Cambio di comando – si può verificare quando l’inquinamento si è spostato in altra 
zona anche di altro Paese. 

87. 
Scambio di informazioni – quando si è raggiunto l’accordo sul cambio di comando 
vanno inviati tutti i dati importanti pertinenti l’operazione in atto nel Paese 
subentrante. 

da 88. a 98. Liberi per altre informazioni e direttive. 
99. Richiesta di ricevuto. 
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SINTESI DEL MESSAGGIO POLREP CON INDICAZIONE DEI CAMPI IN INGLESE 
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Albania   ALB  
Lebanon   LBN 
Algeria   DZA  
Libya    LBY 
Bosnia & Herzegovina BIH  
Malta    MLT 
Croatia   CRT  
Monaco  MCO 
Cyprus   CYP  
Morocco   MAR 
EU    EU  
Montenegro  MNE 
Egypt    EGY  
Slovenia   SLO 
France   FRA  
Spain    ESP 
Greece   GRC  
Syria    SYR 
Israel    ISR  
Tunisia   TUN 
Italy    ITA  
Turkey    TUR 
Regional Marine Pollution Emergency Response Centre for the Mediterranean Sea   REMPEC 
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A summarised list of POLREP is given below.  

 

Address from .... to .... 

INTRODUCTORY PART  

Date Time Group 

Identification 

Serial Number 

PART I (POLWARN) 

 

1 Date and Time 

  

The day of the month as well as the time of the day when the incident 
took place or, if the cause of the pollution is not known, the time of the 
observation should be stated using 6 digits. Time should be stated as 
GMT, for example 091900z (i.e. the 9th of the relevant month at 1900 
GMT). 
 

2 Position Indicates the main position of the incident and longitude in degrees and 
minutes, and may in addition give the bearing of and the distance from a 
location known by the receiver. 
 

3 Incident  The type of incident (collision, grounding, etc.). 
 

4 Outflow 

  

The polluting substance, such as CRUDE OIL, CHLORINE, DINITROL, 
PHENOL as well as the total quantity in tonnes of the outflow and/or the 
flow rate, and the risk of further outflow should be mentioned. If there is 
no pollution, but a threat of pollution, the words NOT YET followed by 
the substance (for example NOT YET FUEL OIL) should be stated. 
 

5 Acknowledge 

  

When this number is used, the message (email or telefax) should be 
acknowledged as soon as possible by the competent national authority. 

 

 

PART II (POLINF) 

 

40 Date and Time No. 40 relates to the situation described in numbers 41 to 60 if it varies 
from number 1. 
 

41 Position and/or extent of      
pollution on/above/in the 
sea 

Indicates the main position of the pollution in degrees and minutes of 
latitude and longitude, and may in addition give the distance and bearing 
of some prominent landmark known to the receiver if other than 
indicated in number 2. Estimated amount of pollution (e.g. size of 
polluted areas, number of tonnes of oil spilled if other than indicated in 
number 4, or number of containers, drums lost). 
 

42 Characteristics of pollution Indicates length and width of slick given in nautical miles if not indicated 
in number 2. 
Gives type of pollution, e.g. type of oil with viscosity and pour point, 
packaged or bulk chemical, sewage. For chemicals, the proper name or 
United Nations number, if known, should be given. Appearance, e.g. 
liquid, floating solid, liquid oil, semi-liquid sludge, tarry lumps, weathered 
oil, discolouration of sea, visible vapour should also be given as well as 
any markings on drums, containers. 
 

43 Source and cause of 
pollution 

Indicates the source of pollution e.g. from vessel or other undertaking. If 
from vessel, it should be notified whether the pollution is a result of a 
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deliberate discharge or casualty. If the latter, a brief description should 
be given. Where possible the name, type, size, call sign, nationality and 
port of registration of polluting vessel should be mentioned. If the vessel 
is proceeding on its way, course, speed and destination should be 
indicated. 
  

44 Wind direction and speed  Indicates wind direction and speed in degrees and in m/sec. The 
direction always indicates from where the wind is blowing. 
 

45 Current direction and speed 
and/or tide 

Indicates current direction and speed in degrees and knots and tenths of 
knots. The direction always indicates the direction in which the current is 
flowing. 
 

46 Sea state and visibility Sea state indicates the wave height in metres. Visibility should be 
indicated in nautical miles. 
 

47 Drift of pollution Indicates drift course and speed of pollution in degrees and knots or 
tenths of knots. In cases of air pollution (gas cloud), drift speed should 
be indicated in m/sec. 
 

48 Forecast of likely effect  of 
pollution and zones affected 

Results of mathematical models could indicate e.g. arrival on beach with 
estimated timing. 
 

49 Identity of observer/reporter 
- Identity of ships on scene 

Identifies who has reported the incident. If it is a ship, the name, home 
port, flag and call sign must be given. – Ships on-scene could also be 
indicated under this item by name, home port, flag and call sign, 
especially if the polluter cannot be identified and the spill is considered 
to be of recent origin. 
 

50 Action taken Mentions action taken for the disposal of the pollution. 
 

51 Photographs or samples Indicates if photographs or samples from the pollution have been taken. 
Contact numbers (including telephone, email address, telefax and telex 
numbers as appropriate) of the sampling authority should be given. 
 

52 Names of other States and 
Organizations informed 

 

Indicates all of them, if any  

53 – 59 Spare for any other 
relevant information  

Results of sample or photographic analysis, results of inspections or 
surveyors, statements of ship's personnel, etc. 
 

60 Acknowledge When this number is used, the telex/telefax/email should be 
acknowledged as soon as possible by the competent national authority. 

 

 

PART III (POLFAC) 

 

80 Date and Time No. 80 is related to the situation described below, if it varies from 
numbers 1 and/or 40. 
 

81 Request for assistance 

 

Type and amount of assistance required in form of: 
- specified equipment; 
- specified equipment with trained personnel; 
- complete strike teams; 
- personnel with special expertise with indication of country requested. 

 
82 Cost Information on cost of delivered assistance to be notified to requesting 

country. 
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83 Pre-arrangements for the 
delivery of assistance     

Information concerning customs clearance, access to territorial waters in 
the requesting country. 
 

84 To where assistance should 
be rendered and how 

   

Information concerning the delivery of the assistance, e.g. rendezvous at 
sea with information on frequencies to be used, call sign and name of 
Supreme On-Scene Commander of the requesting country or land-
based authorities with contact numbers (including telephone, email 
address, telefax and telex numbers as appropriate) and contact persons. 
 

85 Names of other States and 
Organisations  

Only to be filled in if not covered by number 81, e.g. if further assistance 
is later needed by other States. 
 

86 Change of Command 

 

When a substantial part of an oil pollution or serious threat of oil pollution 
moves or has moved into the zone of another Contracting Party, the 
country which has exercised the supreme command or the operation 
may request the other party to take over the supreme command. 
 

87 Exchange of information 
   

When a mutual agreement has been reached between two parties on a 
change of supreme command, the country transferring the supreme 
command should give a report on all relevant information pertaining to 
the operation to the country taking over the command. 
 

88 – 98 Spare for any other relevant requirements or instructions. 
 

99 Acknowledge 
   

When this number is used, the message (email or telefax) should be 
acknowledged as soon as possible by the competent national authority. 
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Annesso INDIA 

 

ELENCO DEI PRODOTTI CHIMICI DISINQUINANTI ED ASSORBENTI 

RICONOSCIUTI UTILIZZABILI DAL MINISTERO DELL’AMBIENTE E DELLA 
TUTELA DEL TERRITORIO E DEL MARE 

  

L’elenco aggiornato dei prodotti disinquinanti ad azione assorbente o disperdente 

riconosciuti idonei, dal Ministero dell’Ambiente e della Tutela del Territorio e del Mare, ai fini del 

loro impiego in mare per la bonifica dalla contaminazione da idrocarburi petroliferi, con 

l’indicazione della relativa ditta produttrice, è consultabile sul sito internet istituzionale 

http://www.minambiente.it (sezione acqua - tutela del mare - bonifica da idrocarburi). 

 

Il riconoscimento di idoneità di cui sopra non costituisce formale autorizzazione 

all’effettivo impiego in mare dei suddetti prodotti assorbenti o disperdenti. Tale autorizzazione 

deve essere appositamente rilasciata, di volta in volta, dal Ministero dell’Ambiente e della Tutela 

del Territorio e del Mare – Direzione Generale della Protezione della Natura e del Mare – 

Divisione VII ai sensi della normativa vigente. 
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Annesso JULIET 
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APPENDICE 2 

Prevenzione e monitoraggio 

 

Il MATTM si avvale del Corpo delle Capitanerie di Porto – Guardia Costiera, quale autorità 

competente ai sensi del D.Lgs. 19 agosto 2005, n. 196, come modificato dal D.Lgs. 16 febbraio 

2011, n.18,  a gestire in maniera esclusiva il sistema integrato di monitoraggio VTMIS, ad 

assicurare la scoperta precoce di inquinamenti da idrocarburi presenti in mare al fine di un 

rapido intervento di bonifica ed alla eventuale individuazione dei responsabili.  

Per tali finalità, con l’impiego del sistema VTMIS nazionale e degli altri sistemi di monitoraggio e 

di informazione (SafeSeaNet, MAREΣ, LRIT, Adriatic Traffic, Bonifacio Traffic e della rete AIS 

nazionale), le Capitanerie di Porto assicurano un’efficace e pronta azione di controllo del traffico 

marittimo adottando le misure necessarie e appropriate per assicurare l’impiego dei sistemi di 

rotte navali, in base alla convezione SOLAS capitolo V, Reg. 10, o l’uso delle rotte prescritte a 

garanzia di una maggiore tutela ambientale delle coste nazionali, in conformità alla Direttive 

IMO, diffondendo le necessarie informazioni, per un impiego sicuro ed efficace dei predetti 

sistemi di rotte navali, alle competenti autorità degli Stati membri interessati dalla rotta seguita 

della nave, al fine di prevenire il verificarsi di sinistri marittimi e cooperare alla identificazione e 

intercettazione delle navi in transito responsabili di eventi di inquinamento. 

La Centrale Operativa di MARICOGECAP attiva ogni risorsa nazionale ed internazionale in 

grado di fornire immagini satellitari e modelli numerici di previsione, al fine di monitorare con 

continuità lo spostamento dell’inquinamento e seguirne la possibile evoluzione. 
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APPENDICE 3  

Servizi di informazione internazionali in caso di inquinamento da 
sostanze tossico – nocive (HNS) 

 
 

 
A livello internazionale l’EMSA ha esaminato le informazioni esistenti riguardanti i fattori che 

determinano l'impatto di sostanze tossico-nocive (HNS) sull'ambiente e le risorse socio-

economiche  proponendo servizi e documenti relativi all’inquinamento derivante da incidenti 

marittimi coinvolgenti sostanze pericolose tossico-nocive. 

L’EMSA, in stretta cooperazione con il Consiglio europeo dell'industria chimica (CEFIC) e il 

Centro di Documentazione, Ricerca e Sperimentazione per l'inquinamento accidentale delle 

acque (Cedre), ha sviluppato il "MAR-ICE Network" (Intervento per le Emergenze Chimiche in 

Mare). Gli Stati membri dell'UE possono chiedere un intervento del MAR-ICE per le emergenze 

dovute ad inquinamento marino che coinvolgono sostanze chimiche nelle acque comunitarie, in 

conformità alle procedure operative del servizio, con una rete di esperti chimici che fornisce un 

supporto nella risposta alle emergenze di inquinamento marino, fornendo informazioni sulle 

sostanze chimiche sversate. Tutte le richieste in arrivo per il servizio MAR-ICE sono convogliate 

mediante una singola interfaccia accessibile h 24 tramite i numeri di contatto e un apposito 

indirizzo di posta elettronica diffusi alle amministrazioni marittime nazionali responsabili (per 

l’Italia, il MATTM), utilizzando il modello qui sotto riportato. Tali informazioni  dovranno quindi 

pervenire alla DGPNM da parte delle Autorità Marittime periferiche coinvolte nell’incidente, 

compilando il modello per la parte di competenza (riquadro C e D). 

Inoltre l’EMSA ha sviluppato delle linee guida raccolte in un manuale “Piano d'azione per 

l'inquinamento da HNS”, consultabile al sito: http://emsa.europa.eu/operations/hns-

pollution.html, in cui sono illustrate  le attuali informazioni disponibili nel campo della 

preparazione e  intervento contro l'inquinamento marino HNS (trasporto marittimo, precedenti 

incidenti, impatti dell'inquinamento marino, esistenti meccanismi di preparazione e risposta 

all'inquinamento da HNS e opzioni e limiti dei diversi metodi di risposta) oltre a descrivere le 

capacità di risposta dell’Agenzia stessa. 

 

Anche il Rempec (Regional Marine Pollution Emergency Response Centre for the 

Mediterranean Sea) ha messo a punto un sistema di supporto decisionale utilizzabile on-line 

(http://midsis.rempec.org/) e concepito come un punto di riferimento volto ad aiutare i decisori a 

scegliere le misure da adottare in relazione alla fuoriuscita di materiale pericoloso in ambiente 

http://emsa.europa.eu/operations/hns-pollution.html
http://emsa.europa.eu/operations/hns-pollution.html
http://midsis.rempec.org/
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marino (MIDSIS-TROCS) oltre a mettere a disposizione le relazioni sugli incidenti collegati ad 

una specifica sostanza chimica.   

 

MAR-ICE CONTACT FORM
1
 

 

B. Information about caller (Requester)  

Name: Click here to enter text. 
Position / Title: Click here to enter text. 
National Authority / Organisation: Click here to enter text. 
Country: Click here to enter text.  
Telephone: Click here to enter text. Fax: Click here to enter text. 
E-mail: Click here to enter text. 

 

C.  Information about transport accident 

Name of vessel(s) and type(s): Click here to enter text. 
IMO number: Click here to enter text. 
Cause of pollution: 

Collision  ☐ Mechanical failure  ☐ 

Grounding  ☐ Fire or explosion  ☐ 

Structural failure ☐ Other: Click here to enter text. 

Description of incident location: Click here to enter text. 
Latitude/Longitude:  Click here to enter text. / Click here to enter text.   

Weather conditions: Click here to enter text. 
Sea State: Click here to enter text. 
Water depth (in m): Click here to enter text. 

Spill contained on ship ☐ Spill/release into water ☐ 
 

D.  Substance involved 
 (Please use the Annex if information on multiple substances is requested) 

Product name: Click here to enter text.  
Gas   ☐ Bulk     ☐ 

Liquid  ☐ Package
d  

Tank  ☐ 

                                            
1 Language of reply, although the usual language is English, other languages may be acceptable to the requester. 

Spelling alphabet: Alfa – Bravo – Charley – Delta – Echo – Foxtrot – Golf – Hotel – India – Juliet – Kilo – Lima – Mike – November – Oscar – 
Papa – Quebec – Romeo – Sierra – Tango – Uniform – Victor – Whisky – X-ray – Yankee – Zulu 

A. Procedure summary for activating the MAR-ICE network 

1. Call CEDRE; 

2. Send form filled in by email/fax to CEDRE (alternatively pass the 

information by phone); 

3. CEDRE calls to confirm receipt of email/fax; 

4. CEDRE sends by email/fax the information requested (alternatively pass 

the information by phone); 

5. CEDRE calls to confirm receipt of information requested. 

CEDRE Contact details: 

Phone number:  
 

00 33 2 98 33 10 10 
00 33 8 00 62 77 65 
00 33 800 MARPOL 

Fax number: 00 33 2 98 44 91 38 

Email address: MAR-ICE@cedre.fr 

mailto:MAR-ICE@cedre.fr
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Solid  ☐  Container ☐ 

  Other: Click here to enter text. 

UN number (4 digits):  Click here to enter text. 

Quantity spilled:  Click here to enter text. 

Quantity in water:  Click here to enter text. 

Potential spill quantity:  Click here to enter text. 

Manufacturing 
company:  

Click here to enter text. 

Other:  Click here to enter text. 

D.1 Product-specific information requested 
(Tick as many as necessary. Categories refer to the sections of the safety data sheet) 

Hazards identification    
 ☐ 

Stability and reactivity  ☐ 

Composition/information on ingredients ☐ Toxicological information  ☐

First aid measures    
 ☐ 

Ecological information  ☐ 

Fire fighting measures    
 ☐ 

Disposal considerations  ☐ 

Accidental release measures  
 ☐ 

Transport information ☐ 

Handling and storage    
 ☐ 

Regulatory information ☐ 

Exposure controls/personal protection 
 ☐ 

Other information: Click here to enter text. 

Physical and chemical properties  
 ☐ 
D.2 Information regarding the substance’s behaviour in the marine environment  

(If available, the following information should be provided – tick or add as many as necessary) 

Behaviour classes:       

Gases    ☐ Evaporators    ☐ 

Floaters   ☐ Dissolvers   ☐ 

Sinkers   ☐ Other: Click here to enter text. 

Marine pollutant: ☐ (yes) 
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Introduzione

Uno sversamento di idrocarburi in mare è un evento di rilevante criticità am-
bientale di fronte al quale le autorità che devono intervenire agiscono in un
quadro d’emergenza. Le scelte devono avvenire in tempi brevi e in un clima
fuori dall’ordinario e non è facile garantirne l’efficacia a priori, con il rischio
che l’intervento possa addirittura peggiorare la situazione. La preparazione
all’emergenza diventa un elemento strategico e gli strumenti di pianificazione
nazionale e locale sono tanto più utili quanto più sono diffusi, conosciuti, ri-
petuti e approfonditi. In particolare, quando l’emergenza riguarda gli idrocar-
buri, la preparazione sulle caratteristiche della sostanza, sulle sue mutazioni
di stato, sulle sue capacità inquinanti è un elemento fondamentale a supporto
delle decisioni da prendere.

Figura 1 - Isola del Giglio (2013)
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Il presente Quaderno fornisce un quadro generale di carattere tecnico dei
principali aspetti da tenere in considerazione nella fase emergenziale, che si
apre a seguito di uno sversamento di idrocarburi in mare. Esso intende costi-
tuire un supporto alle istituzioni che, per norma e per competenza, devono
scegliere e coordinare nell’emergenza le diverse misure di lotta e contrasto
all’inquinamento. È opportuno ricordare che, nella contingenza dell’evento,
per affrontare adeguatamente i diversi aspetti tecnici coinvolti nel caso di uno
sversamento, è sempre auspicabile il coinvolgimento di enti e personale
esperto e specializzato.

Bisogna considerare che, nell’emergenza, è necessario adottare nell’arco di
pochissime ore e giorni molteplici attività collegate tra loro. Gli operatori si
ritrovano a decidere con grandi carichi di lavoro, in condizioni di stress e con
importanti responsabilità. In queste situazioni, com’è ovvio, la tempestività e
l’adeguatezza delle valutazioni necessarie è anche funzione della prepara-
zione che l’ha preceduta, ed è dunque consigliabile che gli scenari possibili e
le metodologie applicabili, siano conosciute ben prima del verificarsi del-
l’evento concreto.

Vale la pena premettere che, gli strumenti e i contenuti tecnico-operativi del
presente Quaderno possono applicarsi a tutte le ipotesi in cui si verifica uno
sversamento di idrocarburi in mare,  dunque a tutte le situazioni di emergenza
a seguito di un inquinamento da idrocarburi, a prescindere da quale ne sia
l’origine: un incidente marittimo, un rilascio da impianto costiero o uno sver-
samento operazionale illecito da nave. Va anche specificato che il quaderno
assume due nozioni diverse di idrocarburi: nella parte tecnica – Sezioni I e II
- si fa riferimento ad una definizione in termini chimici, mentre nella Sezione
III viene evidenziata la nozione di idrocarburi contenuta nelle norme giuridi-
che, cui si collega l’applicabilità degli strumenti internazionali sulle emergenze
e la compensazione dei danni. 

Al verificarsi di una emergenza inquinante da idrocarburi, le azioni che si de-
vono realizzare in genere afferiscono a tre finalità, strettamente interrelate fra
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loro, cui sono dedicate le tre Sezioni in cui è articolato il presente Quaderno: 

- valutare le caratteristiche dello sversamento e le potenziali conseguenze
per l’ambiente marino e, su questa base:

- individuare e mettere in campo le misure antinquinamento più idonee;

- valutare e registrare i danni verificatisi, azioni propedeutiche alla costruzione
di una corretta richiesta internazionale di indennizzo.

La Sezione I, dedicata alla “Valutazione delle conseguenze ambientali di uno
sversamento di idrocarburi in mare”, individua i principali elementi da pren-
dere in considerazione per valutare il comportamento della miscela oleosa
in mare e il suo destino nell’ambiente circostante. Da un lato, a seconda delle
caratteristiche intrinseche a ciascun tipo di idrocarburo (densità, tensione di
vapore, viscosità, ecc.), lo stesso tenderà a comportarsi in modo diverso: ad
evaporare, a disperdersi, ad affondare, ecc. La considerazione di tali peculia-
rità serve - insieme a quella di altri fattori, quali l’azione delle correnti e dei
venti - a prevedere l’evoluzione delle chiazze di idrocarburi e il loro sposta-
mento nel mare, nonché a stimarne la consistenza. Al termine della Sezione
si individuano i principali elementi da considerare per una valutazione rapida
dell’entità dell’evento e dello sforzo necessario per fronteggiare l’inquina-
mento. Gli elementi considerati sono le caratteristiche chimico–fisiche della
sostanza, le quantità sversate in mare, la distanza dalla costa e le caratteristi-
che ambientali ed economiche dell’area coinvolta. La valutazione dell’entità
dell’evento può essere di sostegno alle scelte delle Autorità competenti sul-
l’intervento da mettere in campo in termini di mezzi e uomini, dimensionan-
dolo alla realtà effettiva e ai suoi scenari evolutivi più immediati e/o probabili.
Per questo, si forniscono alcuni degli elementi utili per valutare il livello di
emergenza, ed eventualmente sostenere una richiesta di dichiarazione
d’emergenza nazionale di cui all’art. 2 del “Piano Operativo di Pronto Inter-
vento per la difesa del mare e delle zone costiere dagli inquinamenti acciden-
tali da idrocarburi e altre sostanze nocive” del Ministero dell’Ambiente della
Tutela del Territorio e del Mare.

Sversamento di idrocarburi in mare: stima delle conseguenze ambientali e valutazione delle tipologie d’intervento
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Figura 2 - M/n Margaret (La Spezia, 2005)

La Sezione II dedicata alla “Scelta degli interventi di risposta a uno sversa-
mento di idrocarburi in mare” intende aiutare nella scelta delle metodologie
di lotta all’inquinamento da idrocarburi sversati in mare e dei relativi mezzi.
Nell’attuale quadro normativo, il contrasto all’inquinamento derivante dalla
presenza di idrocarburi in mare può realizzarsi fondamentalmente attraverso
tre metodologie di intervento:

- contenimento e recupero del prodotto con l’impiego di panne di conteni-
mento, di skimmers e di pompe;

- applicazione di prodotti ad azione assorbente;

- applicazione di prodotti ad azione disperdente.

La scelta della metodologia più adatta al caso concreto, o di una combina-
zione di esse, è fondamentale nel determinare la buona riuscita dell’intervento,
nel massimizzare la quantità di prodotto recuperato e nel minimizzare l’entità
delle conseguenze ambientali, economiche e sociali dell’inquinamento. Nel
momento della decisione è tuttavia necessario tenere in considerazione che
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non sarà mai possibile recuperare il 100% del prodotto sversato; le statistiche
relative all’analisi di eventi passati a livello internazionale, consultabili su ban-
che dati disponibili anche sul web (www.cedre.fr; www.itopf.org) mostrano,
infatti, che una parte della sostanza sversata viene raccolta, mentre la restante
aliquota evapora, si disperde, affonda o raggiunge le coste.

La Sezione III "Interventi di emergenza in mare e procedure per l'indennizzo
dei danni da inquinamento da idrocarburi: il contesto internazionale"  fornisce
un orientamento sintetico sui principali obblighi e procedure internazionali e
dell’Unione Europea in caso di emergenze in mare e per la richiesta di com-
pensazione dei danni da inquinamento a queste collegati. Sul tema, l’ordina-
mento internazionale ha un ruolo primario, sia perché condiziona ciò che
l’Italia può fare unilateralmente nel suo mare, sia perché la disciplina della
compensazione dei danni da inquinamento da idrocarburi è esclusivamente
internazionale per espresso rinvio delle norme europee sulla responsabilità
ambientale (Direttiva 2004/35/CE del Parlamento europeo e del Consiglio
del 21 aprile 2004 sulla responsabilità ambientale in materia di prevenzione
e riparazione del danno ambientale). La conoscenza della disciplina interna-
zionale e delle sue procedure diventa quindi strategica non solo per evitare
illeciti internazionali, ma anche per ottenere il maggior ristoro possibile dei
danni, organizzando sin dall’inizio dell’evento emergenziale una raccolta di
evidenze e dati ad essa conforme.

Sversamento di idrocarburi in mare: stima delle conseguenze ambientali e valutazione delle tipologie d’intervento
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Sezione I
Valutazione delle conseguenze ambientali
di uno sversamento di idrocarburi in mare

Figura 3 - Libano (2006)
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2. Principali elementi per conoscere il 
destino degli idrocarburi sversati in mare
e i loro effetti sull’ecosistema marino

Conoscere, interpretare e valutare gli eventi nell’immediatezza di uno sversa-
mento di idrocarburi in mare è difficile, richiede decisioni immediate che hanno
un margine ineludibile di indeterminatezza. In questa capitolo si individuano i
principali elementi da prendere in considerazione per valutare il comportamento
della miscela oleosa in mare e il suo destino nell’ambiente circostante. Da un lato,
a seconda delle caratteristiche intrinseche a ciascun tipo di idrocarburo (densità,
tensione di vapore, viscosità, ecc.) la massa oleosa tenderà a comportarsi in modo
diverso: ad evaporare, a disperdersi, ad affondare, ecc. L’ analisi di tali peculiarità
serve, insieme a quella di altri fattori quali l’azione delle correnti e dei venti, a pre-
vedere l’evoluzione delle chiazze di idrocarburi e il loro spostamento, nonché a
stimarne la consistenza in termini di volume. Il comportamento in mare degli idro-
carburi sversati determina, a sua volta, diverse conseguenze ambientali, indivi-
duate e descritte a carico soprattutto degli ecosistemi marini.

2.1 Principali caratteristiche chimico–fisiche degli idrocarburi

La conoscenza delle reali caratteristiche chimico-fisiche degli idrocarburi è
determinante per poterne prevedere il comportamento una volta sversati in
mare. Questa conoscenza ha quindi grande influenza sulle azioni di contrasto
da porre in essere. Di seguito si sintetizzano le principali caratteristiche degli
idrocarburi da tenere in considerazione e valutare ai fini degli interventi, in-
cluso, ove opportuno, le relative metodiche e strumenti di misurazione. Nel
successivo paragrafo 2 .2 tali caratteristiche saranno messe in relazione con
il comportamento degli stessi idrocarburi in mare, il loro cosiddetto destino
ambientale (oil fate). 

Le caratteristiche chimico-fisiche degli idrocarburi, sono sintetizzate nelle re-
lative schede di sicurezza, che i produttori e trasportatori devono possedere
e conservare negli impianti di produzione e a bordo della nave che li trasporta.

Sversamento di idrocarburi in mare: stima delle conseguenze ambientali e valutazione delle tipologie d’intervento
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Nella pratica, bisogna tenere in considerazione che non sempre le caratteri-
stiche dell’idrocarburo dichiarate nella scheda di sicurezza del prodotto cor-
rispondono a quelle reali. Ad esempio, nel caso del naufragio della petroliera
PRESTIGE, avvenuto nel 2002 nell’Oceano Atlantico a largo delle coste
spagnole, le caratteristiche chimico-fisiche riportate nella scheda di sicurezza,
hanno spinto a decidere per l’affondamento della motonave al largo nella con-
vinzione che la bassa temperatura avrebbe conservato il prodotto trasportato
allo stato solido, e quindi dentro le cisterne. Questo fenomeno non si è verifi-
cato, con la conseguente fuoriuscita degli idrocarburi, del loro spiaggiamento
lungo rilevanti tratti delle coste di tre Stati e la necessità di un intervento senza
precedenti, per impegno tecnologico ed economico.

Le principali proprietà fisiche che influenzano il comportamento
e la persistenza dell’idrocarburo in mare sono: la gravità specifica
(densità relativa), la tendenza all’evaporazione, la viscosità e il
pour point (punto di scorrimento). Queste proprietà dipendono
dalla composizione chimica della miscela di idrocarburi e quindi
dalla proporzione dei composti volatili o dal contenuto di alcune
sostanze quali asfalteni, resine e cere.

Densità relativa

La densità relativa (o gravità specifica) è la densità in relazione all’acqua di-
stillata, quest’ultima pari a 1 g/ml. La maggior parte degli idrocarburi è meno
densa e più leggera dell’acqua di mare, che tipicamente ha una densità relativa
di circa 1.025. L’American Petroleum Institute (API) ha elaborato una scala di
densità propria dei greggi e dei prodotti di raffinazione adottata a livello in-
ternazionale. Essa definisce il grado API (°API) come:

°API = ( 141.5/densità relativa) – 131.5

Il valore in gradi API è inversamente proporzionale quindi a quello della den-
sità relativa. I valori massimi di °API sono intorno a 45 – 50 (densità relativa
intorno a 0.8). 
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La densità relativa determina la tendenza all’affondamento in mare degli idro-
carburi. Maggiore è la densità relativa, maggiore è la tendenza ad affondare degli
idrocarburi. In termini di gradi API, sino al °API 10 gli idrocarburi possono affon-
dare. La Figura 4 rappresenta graficamente la relazione tra la densità degli idro-
carburi e la salinità dell’acqua di mare in relazione alla tendenza ad affondare. 

Figura 4 - Tendenza delle miscele oleose ad affondare o galleggiare in rapporto alla loro densità e alla sali-
nità dell’acqua di mare (fonte: Coastal Response Reserch Center, 2007)

Tendenza alla evaporazione

La tendenza alla evaporazione descrive la volatilità degli idrocarburi. Nel pro-
cesso di distillazione eseguito nelle raffinerie, all’aumentare della temperatura
le differenti componenti della miscela raggiungono il loro punto di ebollizione
e in successione evaporano, vengono raffreddate e quindi condensate. La
tendenza all’evaporazione dell’idrocarburo viene espressa come la propor-
zione in volume che distilla in funzione della temperatura. Gli idrocarburi che
contengono elevate quantità di prodotti bituminosi, cere o residui asfaltenici
mostrano una bassa tendenza alla evaporazione, anche a elevate tempera-
ture. Minore è la tendenza alla evaporazione, maggiore è la capacità degli
idrocarburi a permanere nell’ambiente marino.

Sversamento di idrocarburi in mare: stima delle conseguenze ambientali e valutazione delle tipologie d’intervento
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Viscosità

La viscosità cinematica degli idrocarburi è una grandezza fisica che esprime
la sua resistenza allo scorrimento. Per comprendere questa proprietà può es-
sere utile immaginarla come la tendenza dell’idrocarburo a scivolare lungo un
piano inclinato: quanto maggiore è la viscosità, tanto minore sarà la velocità
dello scivolamento. Tutti gli idrocarburi diventano più viscosi al diminuire della
temperatura, alcuni più velocemente di altri a seconda della loro composizione.
La viscosità cinematica è usualmente espressa in centistokes (cSt = mm2s-1).

Dalla viscosità degli idrocarburi dipende la loro attitudine a disperdersi nella
colonna d’acqua e a formare emulsioni. Minore è la viscosità maggiore è la
tendenza a disperdersi, mentre è minore la tendenza a formare emulsioni. Al-
cuni idrocarburi hanno una viscosità molto elevata a temperatura ambiente
e, per tale motivo, necessitano di essere riscaldati durante il loro trasporto e
per essere pompati durante le operazioni di carico e scarico.

Pour point (punto di scorrimento)

Il pour point è quel valore di temperatura al di sotto della quale l’idrocarburo
non scorre più ed assume lo stato semisolido. Il suo valore è essenzialmente fun-
zione del contenuto relativo di cere e asfalteni. A differenza delle sostanze pure,
il passaggio allo stato solido degli idrocarburi, non avviene ad una temperatura
precisa. Infatti, a partire da una miscela completamente liquida, mano a mano
che si abbassa la temperatura, le cere iniziano a formare una struttura cristallina;
la formazione dei cristalli ostacola lo scorrimento della miscela. La temperatura
alla quale inizia a formarsi la struttura cristallina prende il nome di cloud point.
Vi è quindi un intervallo di temperatura tra il cloud point e il pour point nel quale
la miscela oleosa passa da uno stato completamente liquido a uno semisolido o
solido. Quando questo intervallo è nel range della temperatura ambiente, è pos-
sibile osservare un diverso stato fisico degli idrocarburi in mare (solido, semiso-
lido, semiliquido, liquido), con piccole variazioni di temperatura, condizionando
conseguentemente le metodologie di intervento (vedi sezione II).
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Box 1. Misura della densità e della viscosità 
degli idrocarburi sversati in mare

La stima della densità e della viscosità degli idrocarburi è di fondamentale
importanza poiché questi due valori ne determinano principalmente il com-
portamento in mare, orientando quindi anche il tipo di intervento da porre
in essere: ad esempio, idrocarburi molto densi possono affondare o, nel caso
in cui siano molto viscosi, non sono efficaci né i prodotti ad azione disper-
dente né l’impiego di skimmers.

È necessario tenere in considerazione che, sia la densità che la viscosità pos-
sono variare ampiamente nel corso di poche ore o giorni, pertanto, la misura
di questi valori va eseguita più volte nel corso dell’emergenza anche al fine,
eventualmente, di reindirizzare le attività di contrasto all’inquinamento. Allo
scopo di una adeguata preparazione sul tema, è consigliabile, che i Piani di
pronto intervento locali contemplino l’effettuazione di tali misure. A tale
scopo sono in genere attrezzate sia le Agenzie Regionali per l’Ambiente, sia
le Facoltà universitarie di chimica ed infine, ove presenti, gli impianti di raffi-
nazione. Il sistema nazionale anti-inquinamento gestito dal MATTM su con-
venzione è preparato ad eseguire questo genere di analisi con la presenza
su alcune imbarcazioni di kit specifici, utilizzabili anche da personale non
specializzato che abbia svolto delle esercitazioni preventive. 

Le misure di densità e viscosità possono essere eseguite con l’impiego di
densimetri a peso costante e di viscosimetri capillari, il cui funzionamento è
illustrato di seguito. Il volume minimo di prodotto consigliato su cui eseguire
le misure è di 50 ml, tenendo conto che, maggiore è la quantità, maggiore
sarà la precisione della misura. Le misure vanno eseguite in una camera ter-
mostatata per garantire che la temperatura sia la stessa di quella dell’acqua
di mare in cui è stato eseguito il campionamento. Per quanto riguarda la vi-
scosità, in particolar modo, il valore misurato può differire enormemente al
variare di pochi gradi centigradi.

Sversamento di idrocarburi in mare: stima delle conseguenze ambientali e valutazione delle tipologie d’intervento
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Misura della densità con densimetro a peso costante: Il funzionamento del
densimetro a peso costante è basato sulla spinta di Archimede, vale a dire,
sulla spinta verso l’alto che un corpo riceve quando è immerso in un liquido.
Il densimetro consiste di un’ampolla piombata con un asta graduata che dà
il valore della densità. È necessario disporre di densimetri idonei a misurare
gli intervalli di densità caratteristici degli idrocarburi (tra 0.8 mg/l e 1.1 mg/l).

Misura speditiva delle densità: la densità può anche essere misurata in modo
speditivo, sebbene con un grado di precisione inferiore, disponendo di stru-
mentazione di laboratorio semplice e di facile reperimento: una bilancia di
precisione, un becher e un cilindro graduato. La misura si basa sul principio
che la densità (d) = massa (m): volume (V). Quindi il valore può essere de-
sunto misurando la massa e il volume dell’olio campionato. La densità in que-
ste misurazioni viene espressa in grammi/litro (g/l). La misura della massa
può essere eseguita ponendo il becher sulla bilancia, azzerando la misura
per eliminare la tara e versando poi il prodotto nel becher per leggerne il
peso sulla bilancia. Il prodotto viene poi versato in un cilindro graduato per
leggere il valore del volume. La divisione dei due valori misurati di massa e
volume rappresenta il valore di densità.  

Misura della viscosità con viscosimetro capillare: il principio si basa sulla mi-
sura del tempo che un fluido impiega a transitare attraverso un capillare di
vetro di lunghezza nota; maggiore è il tempo che il liquido impiega a scorrere
e maggiore sarà la viscosità. Così come per i densimetri, è necessario di-
sporre di viscosimetri idonei a eseguire le misure degli intervalli di viscosità
caratteristici degli idrocarburi (tra 100 e 10.000 cSt).
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Classificazione degli idrocarburi

Gli idrocarburi possono essere raggruppati in base alle loro caratteristiche
chimico-fisiche. In mare gli idrocarburi possono viaggiare sotto molte forme:
il petrolio greggio, che rappresenta il prodotto estratto dal giacimento mine-
rario; e i prodotti provenienti dal processo di raffinazione.

Le proprietà fisiche e chimiche del greggio possono variare considerevol-
mente a seconda del luogo di estrazione; essi vengono normalmente suddivisi
in base al valore della loro densità relativa in greggi leggeri, medi o pesanti.

I prodotti di raffinazione provengono dal processo di distillazione a cui è sot-
toposto il greggio, attraverso questo processo, le diverse componenti ven-
gono separate in base alla loro diversa temperatura di ebollizione; essi
vengono successivamente definiti distillati o residui. Il processo di raffinazione
dà luogo a varie tipologie di prodotti: oli combustibili, oli lubrificanti, paraffine,
cere, bitumi, gasolio, kerosene, nafta, benzine o anche gas quali propano e
butano. Sulla scorta delle loro caratteristiche chimiche e fisiche l’ITOPF (In-
ternational Tanker Owners Pollution Federation) propone 4 gruppi di idro-
carburi, caratterizzati da specifici valori di densità, pour point, viscosità e
tendenza alla distillazione. Tali gruppi si differenziano principalmente per i di-
versi valori di densità; ma anche per le altre caratteristiche, come evidenziato
dalla tabella seguente. 

Sversamento di idrocarburi in mare: stima delle conseguenze ambientali e valutazione delle tipologie d’intervento
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Figura 5 - Suddivisione degli idrocarburi in gruppi di densità (fonte ITOPF)
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In termini generali, le principali caratteristiche dei 4 gruppi possono essere
così riepilogate:

• gruppo 1: idrocarburi con densità e viscosità basse. Il pour point è di gran
lunga al di sotto della temperatura ambiente e la tendenza alla distillazione
è elevata. Si tratta di idrocarburi leggeri e fluidi che mostrano un’elevata ten-
denza a evaporare;

• gruppo 2: idrocarburi con densità medio-bassa. La viscosità e il pour point
sono anch’essi generalmente bassi. Solo in alcuni casi il prodotto è semiso-
lido a temperatura ambiente. La tendenza alla distillazione è medio-elevata.
Si tratta di idrocarburi leggeri, spesso fluidi, che mostrano una moderata ten-
denza a evaporare;

• gruppo 3: idrocarburi con densità media. La viscosità e il pour point sono
anch’essi generalmente medi. Solo in alcuni casi il prodotto è semisolido a
temperatura ambiente. La tendenza alla distillazione è medio-bassa. Si tratta
di idrocarburi di media densità, spesso fluidi, che mostrano una bassa ten-
denza a evaporare. In alcuni casi essi possono affondare se al loro interno
viene intrappolato del sedimento o altro materiale pesante;

• gruppo 4: idrocarburi con densità e viscosità elevate. Il pour point ha valori
paragonabili o superiori alla temperatura ambiente. La tendenza alla distil-
lazione è bassa. Si tratta di idrocarburi pesanti e poco fluidi, che mostrano
una scarsa tendenza a evaporare. Spesso possono affondare soprattutto se
al loro interno viene intrappolato del sedimento o altro materiale pesante. 

2.2 Destino degli idrocarburi in mare (“oil fate”)

Conoscere il comportamento degli idrocarburi sversati in mare serve a valu-
tare la strategia di intervento. Come mostrato in precedenza, il petrolio con-
siste in una miscela di idrocarburi che variano da molecole estremamente
volatili e leggere, come propano e benzene, a prodotti più complessi e pesanti
come gli asfalteni e le resine. Quando tale miscela viene rilasciata nell’am-
biente marino, normalmente tende a modificarsi quale risultato di una serie
di processi chimici e fisici che ne determinano un cambiamento sia in termini
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di composizione che di volumi. I diversi processi che intervengono sono noti
con il termine di weathering, vale a dire fenomeni di alterazione della miscela
per effetto delle condizioni ambientali. I principali processi sono schematizzati
nella figura che segue. 

Figura 6 - Principali processi di weathering (©ISPRA – design ITOPF)

Tali processi si influenzano reciprocamente. Ad esempio, il tasso di evapora-
zione influenzerà l’aumento di densità della miscela residua e quindi la sua
tendenza ad affondare; l’entità della dispersione nella colonna d’acqua, invece
determinerà la velocità di biodegradazione; l’ossidazione e l’emulsificazione
determineranno la persistenza del prodotto sversato nell’ambiente marino. 

Nel tempo, i processi di weathering producono una riduzione delle quantità
di idrocarburi presenti sulla superficie del mare grazie soprattutto ai processi
di evaporazione, dissoluzione e dispersione. Contemporaneamente, proprio
perché le molecole più leggere evaporano o si dissolvono, la miscela residua
tende a diventare più densa, viscosa e persistente. 
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Maggiore è il tempo trascorso dal momento dello sversamento in
mare maggiore sarà la densità, viscosità e persistenza della mi-
scela di idrocarburi residua.

Tutti i processi di weathering sono influenzati dalle caratteristiche chimico-fi-
siche degli idrocarburi (vedi par. 2.1), dalle condizioni meteo-marine, inclusa
la temperatura dell’acqua e dell’aria. Tutti i processi menzionati iniziano ad
agire non appena la miscela di idrocarburi si è sversata in mare, ma ciascuno
di essi tende a prevalere in un momento temporale diverso. In un primo mo-
mento, i processi più rilevanti sono dispersione, evaporazione, emulsificazione
e dissoluzione mentre i fenomeni di biodegradazione e di sedimentazione
agiscono in un secondo tempo. Per effetto dei processi di weathering la com-
posizione della miscela in mare cambia rapidamente nei primi uno-due giorni
successivi allo sversamento per poi rallentare con lo stabilizzarsi dei processi
stessi, procedendo verso un equilibrio termodinamico con le condizioni am-
bientali. La Figura 7 rappresenta la variazione dell’importanza relativa dei pro-
cessi di weathering con il passare del tempo.

Figura 7 - Scala temporale in cui agiscono i processi di weathering (©ISPRA– design ITOPF)

Sversamento di idrocarburi in mare: stima delle conseguenze ambientali e valutazione delle tipologie d’intervento
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Le caratteristiche originarie degli idrocarburi, unitamente alle modificazioni
che esse subiscono a causa del weathering, condizionano le metodologie
di intervento da porre in essere. Esemplificativamente, i prodotti leggeri,
quali il diesel e le benzine, tendono soprattutto a evaporare e a spandersi
rapidamente e sotto il profilo dell’intervento raramente necessitano di una
azione di recupero. Il contrario avviene per alcuni greggi e per gli oli com-
bustibili pesanti, per i quali il tasso di evaporazione e spandimento è molto
limitato ed è quindi necessario intervenire direttamente per il loro conteni-
mento e recupero.

Di seguito ci si sofferma su ciascun processo di weathering.

Spandimento sulla superficie - spreading 

Gli idrocarburi a contatto con il mare tendono a formare delle chiazze che
cambiano rapidamente forma, spandendosi. Lo spandimento ha una velocità
inversamente proporzionale alla viscosità del prodotto: il risultato sugli idro-
carburi non è mai omogeneo, né nella forma né nello spessore e dipende for-
temente dalle condizioni meteorologiche (velocità del vento, temperatura,
correnti marine, ecc.) nonché dalla viscosità e dal volume del prodotto sver-
sato. Con il tempo, a seguito dell’azione del vento e delle correnti marine di
superficie, gli idrocarburi tendono a disperdersi per formare chiazze di di-
mensioni più ridotte assumendo, generalmente, forme lineari parallele alla di-
rezione del vento (note con il nome di “windrow”). Le forme che assumono le
chiazze in funzione dell’intensità del vento sono illustrate nella Figura 8.
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Figura 8 - Possibili forme che possono assumere le chiazze di idrocarburi (©ISPRA – design ITOPF)

Sono disponibili strumenti e metodi per stimare la deriva e il volume delle
chiazze di idrocarburi (vedi box 2 e 3).

Evaporazione 

Generalmente i composti volatili (a basso e medio peso molecolare)  evapo-
rano rapidamente in atmosfera. Come affermato in precedenza, la miscela di
idrocarburi con un’elevata percentuale di componenti volatili (es. diesel) avrà
un tasso di evaporazione sensibilmente maggiore rispetto a una miscela in cui
sono prevalenti i composti più pesanti (greggi e oli combustibili medi e pe-
santi). La velocità di evaporazione aumenta all’aumentare della temperatura,
della velocità del vento, della turbolenza marina e dello spandimento della
chiazza, a causa della maggiore superficie di evaporazione. Per valutare la
velocità di evaporazione si può tenere presente che già dopo un giorno le
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componenti che hanno un punto di ebollizione inferiore a 200°C possono
essere completamente evaporate. 

Dispersione 

A causa del moto ondoso e delle conseguenti turbolenze e in funzione della
loro viscosità, gli idrocarburi possono disperdersi in gocce che, a seconda
delle loro dimensioni, possono rimanere in sospensione nella colonna d’acqua
o ritornare a galleggiare sulla superficie e coalescere con altre particelle per
formare nuove chiazze. La dispersione è il fenomeno per cui le gocce suffi-
cientemente piccole da restare in sospensione vengono diluite dalla turbo-
lenza marina in grandi volumi d’acqua, facilitando i processi di solubilizzazione
e biodegradazione. La velocità alla quale gli idrocarburi si disperdono è for-
temente influenzata dalle loro caratteristiche fisiche e dalle condizioni del
mare: è inversamente proporzionale alla viscosità e direttamente proporzio-
nale allo stato di agitazione del mare. L’applicazione di prodotti ad azione di-
sperdente favorisce questo processo (vedi Sezione II, capitolo 5).

Formazione di emulsioni 

Sotto l’azione delle onde e delle correnti può formarsi una emulsione di acqua
in olio (chocolate mousse), dove piccole gocce di acqua rimangono intrap-
polate nel petrolio. Le emulsioni con contenuto di acqua fra il 50% e l’80%
sono le più comuni. La formazione di un’emulsione aumenta il volume di massa
inquinante, rallenta il processo dispersivo ed aumenta la viscosità e persi-
stenza del prodotto; recuperare gli idrocarburi in questi casi è estremamente
difficoltoso. Le emulsioni si producono soprattutto quando gli idrocarburi
sversati hanno un contenuto di asfaltene maggiore dello 0,5%; in questi casi
si tratta anche di emulsioni particolarmente stabili con lunga persistenza nel-
l’ambiente marino.
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Figura 9 - Tipico processo di emulsificazione
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Solubilizzazione 

Gli idrocarburi, a seguito della dispersione nella colonna d’acqua, vi rilasciano
tutte le componenti solubili. La solubilizzazione è tanto più veloce quanto più
è accentuata la dispersione perché aumenta la superficie di contatto degli
idrocarburi con l’acqua. In linea generale, il processo di solubilizzazione con-
tribuisce alla eliminazione degli idrocarburi dalla superficie del mare in modo
meno significativo degli altri processi di weathering.

Affondamento o sedimentazione 

Quando la densità intrinseca dei greggi o dei prodotti di raffinazione è supe-
riore a quella dell’acqua di mare, questi affondano appena sversati. La ten-
denza all’affondamento dipende quindi dalla densità originaria della miscela
sversata ma anche dal suo incremento dovuto all’azione dei processi di wea-
thering. Inoltre può succedere che la miscela oleosa si unisca a particelle di
sabbia o altri solidi sospesi formando aggregati con densità relativa maggiore
di quella dell’acqua marina (1,025 g/l). In questi casi l’idrocarburo affonda de-
positandosi sul fondo marino (sunken oil). Il fenomeno dell’affondamento può
verificarsi inoltre nel caso in cui gli idrocarburi prendano fuoco. 

La combustione favorisce l’allontanamento delle molecole più leg-
gere e la formazione di nuovi residui pirogenici (derivanti dalla
combustione) molto densi. In alcuni Paesi è utilizzata la tecnica di
rimozione dell’in-situ burning, vale a dire della combustione con-
trollata del prodotto in loco che, tuttavia, dal punto di vista ambien-
tale è altamente sconsigliabile proprio per l’affondamento della
miscela residua e la sua conseguente estrema difficoltà di recupero.

Il processo di affondamento può anche essere favorito dallo spiaggiamento
sulla linea di costa e da una successiva rimobilitazione verso il mare, per l’ade-
sione e l’inglobamento nella miscela delle particelle sabbiose. L’adesione di
particelle estranee all’idrocarburo sversato è direttamente proporzionale alla
sua viscosità. Esperienze pregresse hanno mostrato come dopo un certo pe-
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riodo di tempo, gli idrocarburi affondati possono separarsi dalle particelle
sabbiose e ritornare in superficie (es. nel caso dell’affondamento della petro-
liera ERIKA). In particolare, il fenomeno è stato osservato in quei casi in cui
lo sversamento si è verificato nel periodo invernale. Gli idrocarburi affondati
durante l’inverno sono tornati a galleggiare con il sopraggiungere delle tem-
perature più elevate che ne hanno diminuito la viscosità e li hanno resi più
fluidi rendendo possibile la nuova separazione dalle sabbie. 

Figura 10 - Idrocarburi affondati

Può anche accadere che gli idrocarburi abbiano o assumano una densità in-
feriore ma molto vicina a quella dell’acqua di mare. In questi casi,  il prodotto
può rimanere sommerso senza però affondare, viaggiando lungo la colonna
d’acqua sotto l’azione del moto ondoso e delle correnti (submerged oil). Così
quando le condizioni del mare tornano calme è possibile che gli idrocarburi
riemergano in superficie.

Il fenomeno del submerged oil condiziona l’efficacia degli inter-
venti per la difficoltà di individuare gli idrocarburi che sfuggono
alle tecniche di telerilevamento sia aereo che satellitare.

Sversamento di idrocarburi in mare: stima delle conseguenze ambientali e valutazione delle tipologie d’intervento
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Fotoreazione 

La radiazione solare a bassa lunghezza d’onda che raggiunge il mare induce
diverse reazioni chimiche – le cosiddette fotoreazioni - sullo strato di idrocar-
buri (ossidazione, decomposizione, polimerizzazione) che dipendono sia dalla
composizione del prodotto sversato che dalle condizioni fisiche del luogo
dello sversamento (inclinazione del sole, condizioni meteo-marine, ecc.). Ad
esempio, l’ossidazione delle chiazze di idrocarburi può determinare, soprat-
tutto una volta sul litorale, la formazione di residui persistenti che isolano la
parte interna del materiale dagli ulteriori processi di weathering. 

Figura 11 - Il processo di foto-ossidazione può portare alla formazione di una “crosta” esterna al materiale
spiaggiato

Biodegradazione 

Sia che gli idrocarburi galleggino in superficie, sia che si depositino sul fondo,
una volta in soluzione acquosa molte componenti sono biodegradate. Il feno-
meno è più accentuato nei mari caldi rispetto ai mari con temperature più

24



basse. Il mare, infatti, contiene un’ampia varietà di microorganismi in grado di
metabolizzare i composti oleosi - quali batteri, muffe, lieviti, funghi e alghe uni-
cellulari - utilizzandoli come fonti di carbonio ed energia. Tali organismi hanno
una distribuzione ubiquitaria e appaiono più abbondanti nelle aree in cui gli
idrocarburi sono già presenti, quali le aree costiere inquinate. 

I principali fattori che influenzano il tasso e l’estensione del processo di bio-
degradazione sono: le caratteristiche degli idrocarburi; la disponibilità di os-
sigeno e nutrienti; la temperatura. Con la biodegradazione le diverse
molecole si frammentano, generando un gran numero di prodotti intermedi;
una biodegradazione completa porterebbe alla formazione di CO2 ed H2O.  

I microorganismi agiscono contemporaneamente, ciascuno per uno specifico
processo di degradazione; si forma una comunità complessa in cui tali pro-
cessi sono strettamente interrelati. Al largo i microorganismi sono presenti in
misura inferiore rispetto alle acque costiere e i processi di biodegradazione
sono quindi inizialmente più lenti. Quando gli idrocarburi diventano disponi-
bili, i microrganismi sono però in grado di moltiplicarsi velocemente e di pro-
seguire la biodegradazione sino a quando sono disponibili ossigeno e
nutrienti. Alcune grandi molecole presenti nella miscela oleosa sono resistenti
ai processi di biodegradazione (in particolare quelle molecole più complesse
che danno il caratteristico colore scuro alla miscela).
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Figura 12 - Fasi del processo di biodegradazione

I microrganismi proliferano proprio sull’interfaccia acqua- idrocarburo. Per
questo il fattore che spesso limita il grado di biodegradazione è l’estensione
della superficie delle chiazze oleose disponibile all’attacco dei microorgani-
smi. Quando c’è poca superficie disponibile, come nel caso di chiazze spesse
formatesi a seguito del processo di emulsione, la velocità del processo di bio-
degradazione è ridotta mentre può avvenire in maniera più rapida se si for-
mano delle goccioline di idrocarburi in acqua (dispersione) sia per azione
naturale che a seguito dell’applicazione di prodotti ad azione disperdente
(vedi Sezione II, capitolo 5).
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2.3 Stima dei volumi degli idrocarburi in mare e della loro deriva

Come accennato, è possibile raccogliere in mare solo una parte degli idro-
carburi sversati, dunque le azioni di lotta sono finalizzate alla massimizzazione
della frazione raccolta e alla minimizzazione degli impatti inquinanti. La scelta
delle azioni da attuare è condizionata, come visto, sia dalle caratteristiche
della miscela sversata (par. 2.1) sia dal verificarsi dei processi di weathering
(par. 2.2). Inoltre, il tempo riveste un ruolo chiave per una efficace azione di
contrasto all’inquinamento dato che le tecniche di intervento sono più efficaci
se attuate nelle finestre temporali giuste. In particolare, il processo di spandi-
mento, soprattutto a fronte di condizioni meteo-marine avverse, può deter-
minare la dispersione del prodotto anche nel raggio di diversi chilometri e, in
caso di miscele poco viscose, questo può avvenire anche nell’arco di poche
ore. Almeno due ulteriori valutazioni sono quindi d’aiuto al dimensionamento
degli interventi di contrasto: la stima della quantità di idrocarburi presenti in
mare e la possibilità di prevedere dove questi si dirigeranno. Per entrambe le
valutazioni sono d’aiuto gli strumenti identificati di seguito.
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Box 2. Stima della quantità di idrocarburi sversati in mare

Ai fini della stima della quantità di idrocarburi sversati in mare, sono fonda-
mentali due informazioni relative all’estensione delle chiazze e al loro spes-
sore. La loro acquisizione si effettua tramite sopralluogo nell’area, con mezzi
aerei e/o nautici. E’ da ricordare in proposito che l’uso del mezzo aereo offre
una visione più completa e generale della situazione. Si tratta comunque di
stime dato che una valutazione esatta della quantità di idrocarburi presenti
in mare non è possibile attraverso la sola osservazione visiva.

L’analisi delle fotografie scattate nel corso del sopralluogo è uno strumento
basilare per la stima dell’estensione e dello spessore delle chiazze. Lo spes-
sore può essere stimato attraverso il colore che la macchia assume appli-
cando il Bonn Agreement Oil Apparence Code (BAOAC), codice di colori
elaborato nell’ambito dell’Agreement for cooperation in dealing with pollu-
tion of the North Sea by oil and other harmful substances (Bonn 1983) che
classifica le chiazze di idrocarburi in mare in base al colore, funzione del loro
spessore www.bonnagreement.org. Nella tabella seguente vengono ripor-
tate tali corrispondenze. Suddivisione degli idrocarburi in base alla colora-
zione della chiazza – codice BAOAC:
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A ciascuna parte della chiazza di specifico colore viene dato il corrispon-
dente valore di spessore che moltiplicato per l’estensione dell’area fornirà
le quantità approssimate di idrocarburi in litri. La divisione delle chiazze in
diversi spessori può essere utile anche per pianificare gli interventi o con-
centrarli sulle chiazze più spesse (es. codice BAOAC 4, 5 o 6). 

Esempio di applicazione del BAOAC

Per la quantificazione dell’estensione dell’inquinamento, la Guardia Costiera
ha dotato i propri mezzi aerei ad ala fissa di apparato SLAR (Side-Looking
Airborne Radar), un radar di immagine che permette la copertura di fasce
di mare comprese tra 40 ed 80 metri utile per la individuazione e qualifica-
zione di inquinamenti. Inoltre, sia gli assetti aerei ad ala fissa che quelli ad ala
rotante hanno la capacità, tramite sistemi FLIR (Forward looking infrared)
di individuare, anche di notte, la presenza di inquinamenti (scarichi, iride-
scenze, chiazze oleose).

Sversamento di idrocarburi in mare: stima delle conseguenze ambientali e valutazione delle tipologie d’intervento
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La codifica BAOAC viene presa in considerazione dal personale della
Guardi Costiera quando i propri velivoli effettuano il sorvolo dell’area inte-
ressata. La procedura è così strutturata: a seguito del riscontro SLAR che
permette la delimitazione/quantificazione delle dimensioni dell’area, si ef-
fettua un sorvolo per una analisi ottica applicando il codice a colori su tutta
l’estensione della macchia; in un secondo momento vengono analizzate le
immagini fotografiche e se sono soddisfatti alcuni parametri dell’aerofoto-
grafia (angolo di ripresa e rapporto fra quota e scala) è possibile suddividere
la macchia in sub-aree per una valutazione degli spessori più precisa.

È possibile anche stimare sul campo lo spessore delle chiazze applicando
un metodo empirico, utilizzabile nel caso di idrocarburi di media viscosità
(150 – 5.000 Cst). Il metodo consiste nell’immergere verticalmente sulla
chiazza una lastra di plexiglass rettangolare in modo da farvi aderire gli idro-
carburi. Questi vanno interamente rimossi dalla superficie e raccolti in un
contenitore graduato. Misurando il volume raccolto e la superficie della la-
stra su cui gli idrocarburi hanno aderito si ricava lo spessore della chiazza
applicando la seguente formula:

spessore = volume/superficie
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Box 3. Stima della deriva in mare degli idrocarburi sversati

La conoscenza dell’andamento delle correnti e dei venti prevalenti nell’area
dello sversamento nel corso dell’anno è di fondamentale importanza per
prevedere gli spostamenti più probabili delle chiazze di idrocarburi e piani-
ficare così gli interventi di lotta. Conoscere tali spostamenti serve anche per
individuare le principali risorse potenzialmente oggetto di impatto (risorse
naturali e ambientali, attività socio-economiche, altri usi del mare). 

Il movimento delle chiazze di idrocarburi è determinato per il 3% dalla forza
del vento (valore medio) e per il 100% dalla forza delle correnti. Tuttavia,
l’entità dell’influenza del vento può variare in funzione della superficie di con-
tatto della chiazza con l’atmosfera, che a sua volta dipende dalle caratteri-
stiche chimico–fisiche degli idrocarburi. La superficie, e con essa l’influenza
del vento, aumenterà in misura inversamente proporzionale alla viscosità e
al pour point.

Sversamento di idrocarburi in mare: stima delle conseguenze ambientali e valutazione delle tipologie d’intervento
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Dal punto di vista della modellistica applicabile, presso il Comando Generale
delle Capitanerie di Porto opera il sistema previsionale di spostamento delle
chiazze di idrocarburi MEDSLICK II, messo a punto dal Gruppo Nazionale
di Oceanografia Operativa (GNOO) costituito presso l’INGV di Bologna
che riunisce i principali enti sulla materia (USAM, Servizio Idrografico della
Marina Militare, OGS, ISPRA, ENEA, ARPA Emilia Romagna). Il sistema si
attiva su richiesta dei Comandi periferici e integra le informazioni disponibili
sull’andamento generale dei venti e delle correnti e le caratteristiche degli
idrocarburi. 

I modelli previsionali indicano il quadrante nautico verso il quale le chiazze
oleose è prevedibile si sposteranno e con quale velocità. La loro attendibilità
è però fortemente condizionata dalla precisione dei dati immessi nel sistema.
Ad esempio, diversa sarà l’attendibilità in caso di inserimento di dati generali
sulle condizioni meteo-marine o di quelli effettivamente misurati sul posto.
Pertanto è di fondamentale importanza che l’applicazione dei modelli pre-
visionali sia sostenuta anche da rilevazioni in loco.
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In particolare, la misurazione dell’intensità e della direzione delle correnti
superficiali viene normalmente effettuata tramite correntometri. In loro as-
senza è anche possibile ricorrere a metodi pratici altrettanto efficaci, realiz-
zando e posizionando in prossimità delle principali chiazze di idrocarburi
dei “drifters”. Si tratta di strumenti costituiti da una boa galleggiante, una
cima e una struttura a croce, normalmente in plexiglass, da sommergere in
acqua.

La direzione e forza della corrente può essere ricavata registrando la posi-
zione geografica del drifter al momento del posizionamento e dopo un certo
lasso di tempo (in genere tra 15 e 30 minuti). Il drifter può avere la duplice
funzione: di fornire informazioni sull’andamento locale della corrente e di
seguire l’andamento delle chiazze nel corso delle ore notturne apponendovi
un segnale luminoso. Quanti più drifter si posizionano in mare tanto più è
facile l’osservazione dell’evoluzione dell’evento. I drifter possono essere at-
trezzati anche per la trasmissione del segnale di posizionamento satellitare
che ne permette il ritrovamento anche a diverse ore dal rilascio in mare.

Sversamento di idrocarburi in mare: stima delle conseguenze ambientali e valutazione delle tipologie d’intervento
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3. Elementi per valutare 
l’entita’à di un evento accidentale 
e le sue conseguenze ambientali 

Le scelte delle autorità competenti sull’entità dell’intervento da mettere in
campo, in termini di mezzi e uomini a fronte di un inquinamento, vanno di-
mensionati alla realtà effettiva e ai suoi scenari evolutivi più immediati e/o pro-
babili. 

È possibile individuare i principali elementi da considerare per una valutazione
dell’entità dell’evento accidentale e quindi dello sforzo necessario per fron-
teggiare l’inquinamento. Tali elementi sono:

• il volume degli idrocarburi rilasciati e le modalità di sversamento; 

• il tipo di idrocarburi e le relative caratteristiche chimico–fisiche;

• la distanza dalla costa del luogo dello sversamento;

• le caratteristiche ambientali;

• le caratteristiche socio-economiche dell’area interessata.

La valutazione dell’entità dell’evento e dei mezzi disponibili a fronteggiarlo
possono essere di sostegno per le Autorità competenti per valutare la neces-
sità di dichiarazione di emergenza locale o nazionale (di cui all’art. 2 del Piano
di pronto intervento per la difesa del mare e delle coste).  

Chiaramente l’entità della gravità dell’impatto è direttamente proporzionale
alle quantità di idrocarburi sversati, ma è fondamentale prendere in conside-
razione il tipo di greggio o olio combustibile coinvolto che, come visto nei ca-
pitoli precedenti, possono subire un diverso destino ambientale dato che gli
idrocarburi più densi e viscosi tendono a permanere maggiormente nell’am-
biente marino. 

La distanza dalla costa della sorgente di rilascio, a sua volta, è un altro impor-
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tante fattore per tre motivi: maggiore è la distanza e maggiore sarà il tempo
a disposizione per mettere in atto le misure di lotta all’inquinamento; la di-
stanza aumenta il tempo di permanenza degli idrocarburi i mare e conse-
guentemente aumenta il tempo a disposizioni per i processi di weathering,
che riducono la quantità di prodotto che può raggiungere la costa; d’altro
canto però, maggiore è la distanza dalla costa e maggiore sarà l’ampiezza del
litorale potenzialmente interessato dall’arrivo degli idrocarburi.

Le caratteristiche ambientali e socio-economiche proprie della zona interes-
sata determinano anche l’entità dello sforzo da mettere in campo per la pro-
tezione ed eventualmente bonifica delle aree più sensibili.

3.1 Volume di idrocarburi rilasciati e modalità di sversamento

La gravità e il tipo di conseguenze di uno sversamento e del suo potenziale
impatto sulla costa dipendono chiaramente dalla quantità di prodotto sversato
che conseguentemente farà aumentare la superficie del mare e della costa
impattata dal fenomeno. È altresì importante prendere in considerazione
anche la tipologia di rilascio di idrocarburi. Si possono considerare i due casi
estremi e cioè:

• sversamenti massivi dovuti ad incidenti in cui gli idrocarburi vengono sversati
in mare in un breve lasso di tempo. Questo fenomeno avviene nel caso di
eventi accidentali od operazionali e determinano un impatto ambientale so-
prattutto di tipo acuto; 

• trafilamenti (leakage) di piccole quantità di idrocarburi ma costanti per lunghi
periodi di tempo da cisterne o casse bunker di relitti. Ne rappresentano un
esempio le navi affondate durante la seconda guerra mondiale da cui pos-
sono trafilare gli idrocarburi per molti anni. Essi determinano un impatto am-
bientale di tipo cronico. 

Sversamento di idrocarburi in mare: stima delle conseguenze ambientali e valutazione delle tipologie d’intervento
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Figura 13 - Effetti di un trafila-
mento in superficie

I volumi di idrocarburi che possono essere sversati in mare dipendono dalla
capacità di serbatoi e cisterne dentro cui sono contenuti, così come riportato
nella tabella seguente.

Tabella 1 - Classi di volume ed esempi di navi che li trasportano
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3.2 Tipo di idrocarburi 

Come detto nel paragrafo 2.1, gli idrocarburi possono essere raggruppati se-
condo comuni caratteristiche chimico-fisiche. L’ITOPF (International Tanker
Owners Pollution Federation) propone 4 gruppi di idrocarburi (tab. 2), ca-
ratterizzati da specifici valori di densità.

Tabella 2 - Suddivisione degli idrocarburi in classi di densità secondo il grado API (fonte ITOPF)

Dal gruppo 1 al gruppo 4 gli idrocarburi si caratterizzano dall’aumento della
densità a cui generalmente si associa anche un incremento del valore di visco-
sità e del pour point, mentre diminuisce la tendenza alla distillazione. In sintesi,
i tempi di persistenza degli idrocarburi nell’ambiente marino e le loro conse-
guenze negative aumentano procedendo dal gruppo 1 al gruppo 4. Il tipo di
idrocarburo sversato condiziona, quindi, l’entità di un evento accidentale. 

Relativamente piccole quantità di un olio combustibile pesante (appartenente
al gruppo 4) possono determinare rilevanti conseguenze ambientali per i lun-
ghi tempi di permanenza in mare che permette loro di percorrere distanze
notevoli e provocare una diffusa contaminazione. Inoltre la loro persistenza
prolunga nel tempo gli effetti negativi sugli organismi marini e gli habitat.

Viceversa i prodotti del gruppo 1 (benzine, gasolio e kerosene) hanno un
grado elevato di volatilità in atmosfera e di dispersione nella colonna d’acqua.

GG rr uu pp pp oo  
DD ee nn ss ii tt àà  oo  GG rr aa vv ii tt àà  SS pp ee cc ii ff ii cc aa  ee  rr ee ll aa tt ii vv oo  gg rr aa dd oo  

AA PP II  

11  < 0.8   (°API > 45) 

22  0.8 – 0.85  (°API 35 - 45) 

33  0.85 – 0.95  (°API 17.5 - 35) 

44  > 0.95  (°API < 17.5) 
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Dopo pochi giorni la quantità sversata inizialmente sulla superficie del mare
si riduce ad una percentuale minima. Quando questi idrocarburi sono sversati
spesso è sufficiente monitorare la situazione senza provvedere al loro recu-
pero in mare. I costi di intervento sono quindi usualmente bassi.

3.3 Distanza dalla costa 

Nell’immediatezza di uno sversamento di idrocarburi, la distanza dalla costa
della sorgente di inquinamento è un altro fattore fondamentale per stimare
l’entità dell’evento. La sua importanza è determinata da tre considerazioni: 

a) maggiore è la distanza e maggiore sarà il tempo a disposizione per mettere
in atto le misure di risposta per minimizzare il danno che si verificherebbe
sulla costa e in mare; 

b) la distanza aumenta il tempo di permanenza del prodotto in acqua e con-
seguentemente il tempo di azione dei processi di weathering che riducono
la quantità di idrocarburi che raggiungono la costa;

c) maggiore è la distanza dalla costa e maggiore sarà l’ampiezza del litorale
potenzialmente interessato dall’arrivo degli idrocarburi.

Si stabiliscono 4 classi di distanza dalla costa per classificare gli eventi in base
ai tempi disponibili per l’intervento secondo la tabella seguente.

Tabella 3 - Classi di distanza della sorgente di inquinamento

CC ll aa ss ss ee  dd ii  

DD ii ss tt aa nn zz aa  
DD ii ss tt aa nn zz aa  dd aa ll ll aa  cc oo ss tt aa  

TT ee mm pp ii  dd ii ss pp oo nn ii bb ii ll ii  pp ee rr  

ll ’’ ii nn tt ee rr vv ee nn tt oo  

11  D > 50 miglia Una settimana 

22  10 miglia < D < 50 miglia Alcuni giorni 

33  5 miglia < D < 10 miglia Un giorno 

44  D < 5 miglia Poche ore 
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Da quanto riportato, si può desumere che, non vi è una diretta correlazione
tra distanza dalla costa ed entità di un evento accidentale sia in termini di
sforzo di intervento che di conseguenze per l’ambiente marino. La distanza
può essere considerata un fattore positivo se gli idrocarburi sversati appar-
tengono al gruppo 1 e 2 della classificazione ITOPF (vd. par. 3.2), per cui i
processi di weathering determinano una sensibile riduzione delle quantità re-
sidue in mare nell’arco di una settimana dal loro rilascio. La distanza può gio-
care invece a sfavore nel caso siano coinvolti idrocarburi appartenenti ai
gruppi 3 e 4 (più densi e viscosi) perché gran parte delle quantità sversate
persistono in mare e sono in grado di impattare tratti di costa più ampi e aree
geografiche di “alto valore intrinseco” anche molto distanti dal punto di rilascio. 

Prendendo in considerazione eventi accidentali passati che hanno determi-
nato lo sversamento di idrocarburi appartenenti ai gruppi 1 e 2, è possibile os-
servare che qualora essi avvengano nelle vicinanze della costa, essi hanno
usualmente costi di intervento e bonifica significativamente maggiori di quelli
accaduti a largo (Etkin, 1999, 2000). Di contro, incidenti molto grandi in ter-
mini di volume di idrocarburi sversati avvenuti in oceano, a molta distanza
dalla costa, hanno comportato costi di intervento e bonifica relativamente
bassi (White & Molloy, 2003).

Quando sono coinvolti idrocarburi densi e viscosi, l’incremento della distanza
dalla costa determina un aumento degli sforzi di intervento e l’estensione del-
l’area complessiva che viene impattata. Ne è un esempio il naufragio della pe-
troliera PRESTIGE, avvenuto nel 2002 nell’Oceano Atlantico a largo delle
coste spagnole. La scelta di trainare la nave, ormai alla deriva, verso largo si
è rilevata decisamente sbagliata: allontanando il punto di rilascio del carico,
costituito da olio combustibile pesante, la chiazza si è allargata e ha colpito le
coste spagnole fino ai litorali francesi della Bretagna e oltre. È stato così ne-
cessario sostenere ingenti costi di intervento e coinvolgere più nazioni nelle
attività di contrasto. 

Sversamento di idrocarburi in mare: stima delle conseguenze ambientali e valutazione delle tipologie d’intervento
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Figura 14 - Immagine satellitare del novembre 2002 a ovest delle coste della Galizia (Spagna) dalla quale
è possibile apprezzare l’ampia diffusione degli idrocarburi fuoriusciti dalla petroliera Prestige

Di contro, in occasione dell’incidente della VLCC Haven, avvenuto a largo di
Genova nell’aprile del 1991, la scelta di trainare la petroliera verso costa si è
dimostrata adeguata poiché è stata circoscritta l’area impattata dallo sversa-
mento di 144.000 tonnellate di greggio che stava bruciando a seguito di due
esplosioni. La scelta opposta avrebbe molto probabilmente esteso l’area di
intervento, coinvolgendo anche le autorità francesi, poiché gli idrocarburi sa-
rebbero stati trascinati verso ovest dalla corrente ligure – provenzale. 
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3.4 Aspetti ambientali: effetti degli sversamenti, 
monitoraggi e azioni di ripristino

Uno sversamento di idrocarburi ha sempre effetti negativi sull’ambiente ma-
rino, la cui entità dipende dalle quantità e dalla tipologia della miscela di idro-
carburi sversata nonché dalle caratteristiche ambientali dell’area interessata
dallo sversamento. 
Allo stato attuale delle conoscenze, gli effetti nocivi degli idrocar-
buri sugli organismi sono riconducibili a due categorie: (a) effetti
tossici delle molecole di idrocarburi sulle specie animali e vegetali
e (b) effetti fisici determinati dal ricoprimento e soffocamento di
esse da parte degli idrocarburi (smothering).

La tipologia degli idrocarburi influenza quale sarà, tra i due, l’effetto prevalente:
nello sversamento di prodotti più leggeri prevarrà l’azione tossica mentre per
quelli pesanti, più densi e viscosi, quella di ricoprimento e soffocamento.

* IFO = olio combustibile medio (Intermediate Fuel Oil); HFO = olio combustibile pesante (Heavy Fuel Oil)

Il periodo dell’anno in cui avviene l’incidente è anch’esso importante soprat-
tutto con riguardo alle aree di nidificazione o di svernamento di specie marine.
Una rassegna degli interventi che è possibile eseguire sulla fauna marina col-
pita da uno sversamento è disponibile nel manuale Oiled Wildlife Response
Manual realizzato nell’ambito del progetto europeo POSOW - Preparedness
for Oil-polluted Shoreline and Oiled Wildlife response (www.posow.org/do-
cumentation/manual).

Quando gli incidenti sono di dimensioni molto rilevanti, e comportano la morte
di un gran numero di esemplari di specie ecologicamente importanti, si possono
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determinare delle profonde modificazioni a livello ecosistemico. Se è vero che
gli ecosistemi marini hanno anche una propria intrinseca capacità di recupero,
tendendo a ritornare nel medio e lungo periodo ad un nuovo stato di equilibrio,
i tempi necessari dipendono strettamente dalle loro caratteristiche ecologiche.
Gli interventi di risposta devono avere come orizzonte proprio la facilitazione
di questi processi, riducendo gli impatti e favorendo il naturale recupero. 

Gli interventi successivi l’evento accidentale sono cruciali per mi-
nimizzare i danni a carico dell’ambiente marino e quindi per favo-
rire il recupero, laddove possibile, degli ecosistemi. Da questa
prospettiva gli interventi possono ricondursi a tre obiettivi: il re-
cupero delle sostanze inquinanti, la bonifica dei luoghi e la prote-
zione delle aree più sensibili.

Nel costruire una strategia di intervento per la minimizzazione dei danni am-
bientali è quindi opportuno proteggere particolarmente sia quelle specie e
biotopi che possono essere più direttamente colpiti dall’inquinamento e/o che
svolgono un ruolo maggiormente significativo dal punto di vista ecologico, sia
quei biotopi le cui caratteristiche fisiche rendono un eventuale intervento di
bonifica dagli inquinanti più difficile, se non impossibile.

Caratteristiche ambientali da considerare per la minimizzazione dei danni
all’ambiente 

Le aree geografiche di “alto valore intrinseco”, ai fini del Piano operativo di
pronto intervento per la difesa del mare e delle zone costiere dagli inquina-
menti accidentali da idrocarburi e altre sostanze nocive, corrispondono a
quelle a vario titolo protette e sono riportate negli allegati al Piano stesso (An-
nessi BRAVO, BRAVO 1, BRAVO 2, BRAVO 3, BRAVO 4). Si tratta delle
Aree protette nazionali e regionali, marine o costiere, dei Siti di Importanza
Comunitaria (SIC) e delle Zone a Protezione Speciale (ZPS), tutte indubbia-
mente sensibili ad un eventuale sversamento di idrocarburi. 

In questo quadro, al verificarsi dell’emergenza concreta, è importante tenere

42



in considerazione alcune caratteristiche ambientali che possono orientare gli
interventi specifici e le misure da prendere, per la minimizzazione dei danni
ambientali. 

Per quanto riguarda le specie marine, bisogna considerare che risentono in
maniera più immediata di un inquinamento massivo da idrocarburi quelle spe-
cie che per comportamento e abitudini vivono in continuo contatto con la su-
perficie del mare o nel tratto di litorale compreso tra l’alta e la bassa marea
(mesolitorale). 

In generale, per quanto riguarda invece biotopi ed ecosistemi, si deve eviden-
ziare che in alcuni ambiti, per la conformazione dei luoghi, le attività e gli in-
terventi di bonifica dagli idrocarburi sono rese particolarmente difficili. In
questi casi è quindi importante prevenire l’arrivo delle miscele sversate. Si se-
gnalano in tal senso:

• Le acque di transizione, quali paludi costiere e foci fluviali, dove lo scarso ri-
cambio idrico e il tipico sedimento fangoso tendono a intrappolare le miscele
oleose prolungandone i tempi di residenza e determinando così inquina-
menti con effetti cronici. Le possibili azioni di bonifica sono molto limitate
per le difficoltà di accesso dei mezzi e per l’elevata sensibilità di questi am-
bienti alle attività di movimentazione necessarie agli interventi. 

• I tratti di costa di natura prevalentemente rocciosa, in cui è particolarmente
difficile intervenire con i mezzi necessari alla pulizia ed alla bonifica delle pa-
reti rocciose ricoperte da idrocarburi.

Inoltre, è particolarmente importante la prevenzione dell’arrivo delle miscele
oleose in alcuni biotopi che svolgono funzioni strategiche per l’equilibrio com-
plessivo degli ecosistemi. In particolare si segnalano:

• Le aree di riproduzione e stazionamento di avifauna, dove è importante con-
siderare che l’effetto dell’arrivo di una marea nera è condizionato anche dal
periodo dell’anno in cui avviene, diventando di impatto immediato se corri-
sponde a quello di aggregazione di molte specie avicole con abitudini mi-
gratorie;
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• Le aree di deposizione di tartarughe marine, dove, anche in questo caso,
l’impatto può essere nefasto se l’evento avviene nel periodo di deposizione
e schiusa delle uova, ed inoltre l’intervento di bonifica è ulteriormente com-
plicato dalla presenza dei nidi. 

Figura 15 - Zone ad elevato valore ecologico

Infine, in presenza del fenomeno del sunken oil (vd. par. 2.2),  è necessario pre-
stare particolare attenzione alla protezione degli ecosistemi dei fondali (ben-
tonici) che possono essere compromessi dall’arrivo di chiazze oleose. Sono
particolarmente sensibili in questi casi le praterie di Posidonia oceanica e il bio-
topo noto con il nome di coralligeno, costituito da un insieme di organismi bio-
costruttori (spugne, celenterati quali i coralli e le gorgonie, molluschi, etc.).
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Figura 16 - Mappatura con operatori subacquei del prodotto idrocarburico affondato su basso fondale

I monitoraggi ambientali

Un costante monitoraggio ambientale, sin dal momento dello sversamento,
è indispensabile per conoscere lo stato dell’ambiente coinvolto e, in partico-
lare, deve essere finalizzato a:

• determinare l’estensione delle aree interessate dall’inquinamento;

• valutare il grado di contaminazione dell’ambiente e il relativo livello di espo-
sizione (concentrazione e durata della contaminazione);

• identificare le risorse impattate;

Inoltre, in vista delle azioni risarcitorie possibili, il monitoraggio
ambientale deve essere predisposto in modo tale che le informa-
zioni acquisite possano essere utilizzate per definire il danno cau-
sato dallo sversamento (vedi Sezione III del Quaderno).
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Le indagini che possono essere utilmente incluse in un piano di monitoraggio
ambientale sono:

• analisi chimiche ed ecotossicologiche delle acque;

• analisi chimiche ed ecotossicologiche dei sedimenti, specie quelli in prossi-
mità della costa e della sorgente di inquinamento;

• analisi chimiche e di biomarkers nei tessuti di organismi marini.

• analisi ecologiche sullo stato delle biocenosi e dei popolamenti.

Il monitoraggio ambientale deve essere anche in grado di verificare l’efficacia
delle attività di lotta all’inquinamento messe in campo e fornire, quindi, uno
strumento per effettuare eventuali aggiustamenti nonché per decidere
quando è opportuno considerare chiuso l’intervento. Ad esempio, quando si
applica un prodotto ad azione disperdente (vd. cap. 4), l’esecuzione di analisi
chimiche ed ecotossicologiche lungo la colonna d’acqua, può fornire indica-
zioni sull’efficacia dell’intervento e sulla durata della dispersione.

I tempi di campionamento, analisi e restituzione dei risultati analitici devono
essere particolarmente rapidi proprio per poter re-indirizzare le attività in
fase emergenziale, che hanno una durata che usualmente non va oltre qualche
settimana. 

Inoltre, il monitoraggio è utile per distinguere tra l’impatto inquinante diretta-
mente derivante dall’evento e a questo strettamente collegato dai valori di
fondo specifici dell’area (indispensabile per la determinazione dell’indennizzo,
vedi Sezione III). A tal fine è necessario per prima cosa verificare se, per l’area
interessata dallo sversamento, esistono informazioni pregresse sullo stato di
qualità dell’ambiente marino ed acquisirle per un confronto con i dati derivanti
dalle indagini effettuate dopo l’evento inquinante. Ove questo non sia possi-
bile, si dovranno individuare aree limitrofe con caratteristiche analoghe a
quella impattata ma non colpite dall’evento (il cosiddetto “bianco”).
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Il ripristino ambientale

Per ripristino ambientale si intende, in questo ambito,  l’insieme delle misure
finalizzate ad agevolare il ritorno degli ecosistemi marini impattati al loro nor-
male funzionamento, favorendo i naturali processi di recupero. 

Se viene ritenuto che gli ambienti marini interessati dalla contaminazione pos-
sano recuperare funzionalità in tempi rapidi (sia in funzione della tipologia del-
l’ambiente che degli inquinanti), le azioni di ripristino possono non essere
necessarie. Il ripristino ambientale è particolarmente opportuno laddove i tempi
naturali di recupero degli ecosistemi marini sono molto lunghi (acque di transi-
zione, paludi o praterie di Posidonia). Le misure di ripristino essendo dispendiose
devono essere tecnicamente fattibili ed economicamente ragionevoli. 

Pertanto è necessario procedere a un accurato esame costi-benefici da parte
di personale esperto; le misure di ripristino possono essere indirizzate a:

• garantire l’accelerazione significativa dei naturali processi di recupero;

• prevenire ulteriori danni determinati da eventi accidentali;

• non determinare ulteriori danni a carico di altri habitats o risorse economiche.

3.5. Aspetti socio-economici

Alcune attività antropiche possono essere particolarmente colpite da uno
sversamento di idrocarburi, in particolar modo:

• Turismo;
• Industria;
• Commercio;
• Pesca.

La contaminazione delle aree turistiche e di pregio della costa è una conse-
guenza comune che si osserva a seguito di un evento accidentale di sversa-
mento di idrocarburi, che determina inevitabilmente interferenze con attività
ricreazionali quali le attività balneari, diportistiche e subacquee. 
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Figura 17 - Contaminazione di un arenile a vocazione turistica

Le industrie che utilizzano l’acqua marina per i loro processi possono altresì
subire analoghi effetti avversi. Ne sono un esempio gli impianti di desaliniz-
zazione e le centrali termoelettriche, soprattutto se le prese d’acqua sono lo-
calizzate vicino la superficie, aumentando la probabilità di aspirare gli
idrocarburi galleggianti. Anche l’attività portuale della zona può essere bloc-
cata oppure dedicata all’azione di lotta all’inquinamento e bonifica. 
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Figura 18 - Contaminazione di aree a vocazione turistica e commerciale

Generalmente, le maggiori conseguenze economiche sono a carico delle at-
tività di pesca e di maricoltura. Uno sversamento di idrocarburi può danneg-
giare direttamente i pescherecci e le reti utilizzate per catturare o coltivare
le specie marine. Soprattutto gli equipaggiamenti o i sistemi di cattura in su-
perficie sono maggiormente a rischio. Le attrezzature che agiscono lungo la
colonna d’acqua o sul fondo possono essere danneggiate dagli idrocarburi
dispersi o che affondano. Per quanto riguarda gli impianti di maricoltura, si
possono osservare contaminazioni (con rischi per la salute umana) e/o mor-
talità degli organismi allevati; tali eventualità sono maggiori se l’impianto si
trova in prossimità della sorgente di rilascio e/o se è localizzata in acque poco
profonde con un basso tasso di ricambio delle acque. 

Usualmente la maggiore perdita economica da parte dei pescatori è dovuta
al fermo della pesca che viene imposto dalle Autorità competenti a seguito
di uno sversamento, a difesa della salute pubblica e/o a mero scopo precau-
zionale. Le specie allevate sono quelle più a rischio poiché i meccanismi na-
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turali di fuga dall’area inquinata sono chiaramente impediti e perché le strut-
ture eventualmente contaminate possono rappresentare una possibile fonte
secondaria di contaminazione.

È sempre opportuno mettere in campo un sistema di indagine e
controllo dello stato della pesca dell’area per poter determinare
il reale impatto dello sversamento anche in funzione dell’avvio
delle procedure risarcitorie.

A tale proposito è necessario seguire un metodo obiettivo capace di docu-
mentare i reali danni subiti direttamente ascrivibili alla presenza degli idro-
carburi sversati nonché a quantificare la perdita economica dovuta al periodo
di fermo pesca. È necessario quindi escludere fenomeni di riduzione del pe-
scato dovuti ad altri fattori esterni (minore sforzo di pesca correlato alla sta-
gione, calo generalizzato dei rendimenti di pesca dovuto all’overfishing di
alcuni stocks, ecc.). Gli impianti di maricoltura possono anch’essi subire un
calo della resa per fattori esterni all’evento accidentale, come il diffondersi di
malattie e l’accumularsi di prodotti di rifiuto. È sempre opportuno poter con-
frontare i dati acquisiti con quelli disponibili prima dell’incidente ma anche con
aree di controllo non interessate dallo sversamento.
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Sezione II
Scelta degli interventi di risposta 
a uno sversamento di idrocarburi in mare

Figura 19 - Immagine video di un ”radar” specifico per la ricerca di chiazze idrocarburiche in mare

La gravità delle conseguenze di uno sversamento di olio può e deve essere
ridotta attraverso gli interventi di risposta da mettere in atto. Di estrema rile-
vanza è soprattutto la tempestività della loro applicazione. Ogni misura di in-
tervento presenta dei vantaggi e degli svantaggi. Le procedure che possono
essere messe in campo per la lotta alla contaminazione da idrocarburi petro-
liferi sono essenzialmente di tre tipi:

• contenimento e recupero del prodotto con l’impiego di panne di conteni-
mento, di skimmers e pompe;
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• applicazione di prodotti ad azione assorbente;
• applicazione di prodotti ad azione disperdente.

La scelta della tecnica più opportuna è fondamentale per determinare la
buona riuscita dell’intervento e minimizzare l’entità delle conseguenze am-
bientali, economiche e sociali. Come detto in precedenza, spesso le errate
scelte strategiche hanno determinato conseguenze anche peggiori di quelle
che si sarebbero verificate in caso non si fosse intervenuti.  

Il ruolo dell’esperto è proprio quello di interpretare la situazione emergenziale
nel più breve tempo possibile per indicare la strategia utile a minimizzare i
danni con le migliori pratiche disponibili. 

Quando gli idrocarburi sono sversati in mare devono essere adottate tutte le
misure di contenimento e recupero allo scopo di minimizzare il danno a carico
dell’ambiente circostante inteso come l’insieme di habitat, singole specie o ri-
sorse alieutiche e turistiche. Gli idrocarburi sversati saranno trasportati dalle
correnti e sospinti dal vento, diffondendosi rapidamente dal luogo della per-
dita, formando chiazze sparse su vaste aree di mare. Per questa ragione, la
strategia di intervento deve idealmente prevedere l’intervento prima che essi
abbiano la possibilità di diffondersi, e prima che raggiungano aree sensibili.

Le strategie di intervento che possono essere adottate in caso di
sversamento di idrocarburi in mare sono, in linea generale, volte
a privilegiare il contenimento e la successiva rimozione dell’inqui-
nante dall’ambiente marino. In questa ottica viene data priorità
alle strategie che prevedono l’applicazione di diversi metodi mec-
canici, quali l’utilizzo di skimmers, di pompe a sfioro o metodi di
separazione olio/acqua. Successivamente può essere preso in con-
siderazione l’utilizzo di prodotti ad azione assorbente e, solo come
extrema ratio, l’impiego di prodotti ad azione disperdente. 
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4. Contenimento e recupero

Il metodo più immediato è quello di confinare e raccogliere gli idrocarburi
mediante panne trainate da due imbarcazioni formando una U o una J  (figura
20) e poi usare dei dispositivi di raccolta, per separare l’olio dall’acqua e stoc-
care il prodotto in serbatoi o unità navali apposite (tanker).

Figura 20 - Configurazione a U e a J delle panne di contenimento 

Le attrezzature da usare variano in funzione del tipo di prodotto da recuperare
e dal tempo che questo ha trascorso in acqua modificando le sue proprietà
chimico – fisiche, soprattutto densità e viscosità. Col passare delle ore e dei
giorni, infatti, intervengono fenomeni di evaporazione ed emulsificazione che
aumentano la densità e la viscosità del prodotto modificandone il suo com-
portamento. A questo punto anche i mezzi di raccolta e stoccaggio dovranno
variare perché la loro efficienza varia a seconda del prodotto. Quindi la sele-
zione dei mezzi da impiegare deve avere un certo livello di flessibilità. 

Bisogna tenere in considerazione che non è possibile recuperare il 100% del
prodotto sversato; le statistiche degli eventi passati mostrano che in media in
mare si raccoglie il 10% del prodotto, la restante parte evapora, si disperde in
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mare, affonda o raggiunge le coste. Per massimizzare la percentuale di recu-
pero le operazioni di contenimento devono avvenire preferibilmente prima
che il prodotto si spanda su vaste aree. Di conseguenza le operazioni devono
essere approntate con la massima velocità: le unità navali possono essere po-
sizionate anche grazie alle indicazioni provenienti da mezzi aerei nei punti
cruciali e di maggior concentrazione del prodotto, in modo tale da massimiz-
zare la raccolta. 

Il contenimento da parte delle panne e la raccolta con skimmer sono anche
influenzati dalle condizioni meteomarine che, qualora avverse, determine-
ranno una diminuzione dell’efficacia dell’intervento. 

4.1 Le Panne di Contenimento

L’applicazione delle panne di contenimento si esegue nei casi in cui si voglia:

• prevenire che una fuoriuscita si espanda e consentirne il recupero con skim-
mer e unità navali adeguate;

• proteggere tratti di costa o ambienti sensibili;

• deviare la macchia oleosa lontano da zone sensibili o in aree dove è previsto
il recupero.

Tipologia di panne

Le panne consistono in una barriera galleggiante che impedisce il movimento
della massa di idrocarburi sulla superficie del mare e quindi la sua espansione.
Esse sono composte generalmente da un bordo libero che impedisce il pas-
saggio del materiale al di sopra, una gonna che impedisce il passaggio sotto
il livello dell’acqua, una riserva di galleggiamento che sostiene l’attrezzo, za-
vorre per piombare la gonna e tenerla in posizione verticale, sistemi di ac-
coppiamento per connettere diverse sezioni (figure 21 e 22 ).
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Figura 21 - Schema generale della struttura delle panne (in sezione)

Figura 22 - Schema generale della struttura delle panne (assonometria)
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Le panne si dividono per tipologie costruttive e conseguentemente per tipo-
logia di uso. Esse posso essere divise in:

• Panne rigide portuali e per ambiente confinato (porti, bacini ecc.), Fence
boom. Sono costituite da una striscia di materiale rigido o semi-rigido che
funziona da barriera verticale che confina gli idrocarburi galleggianti. Sono
facili da installare, resistenti ai danni, e facilmente stoccabili.

• Panne a cortina (mare aperto, elevato idrodinamismo), Curtain boom. Que-
ste panne sono provviste di gonna flessibile libera di muoversi indipenden-
temente dai galleggianti. Hanno galleggiabilità dovuta ad una camera
gonfiata ad aria o gas inerte, o cilindri di schiuma che può essere flessibile,
solida o granulare. Esiste un ulteriore tipo dotato di camera d’aria auto
espandente e che quindi si gonfia autonomamente.

· Panne per ambienti intertidali (acque basse soggette ad escursione di
marea). Sono le panne necessarie quando lo schema di posizionamento pre-
vede il loro punto di inizio dalla costa, dove l’onda e l’escursione di marea
renderebbero inefficace l’applicazione delle altre panne.

La caratteristica fondamentale di una panna è quella di trattenere gli idrocar-
buri e questa capacità viene determinata dal comportamento dell’attrezzatura
in relazione al movimento dell’acqua. Deve quindi avere una conformazione
tale da resistere alle onde e trattenere gli idrocarburi. Essa deve essere fles-
sibile per conformarsi al moto ondoso, ma ancora sufficientemente rigida per
trattenere gli idrocarburi. Nessun tipo di panna è in grado di essere efficiente
con una corrente dell’acqua superiore a 1 nodo che agisce perpendicolar-
mente alla sua superficie. La cosiddetta velocità di fuga per la maggior parte
dei modelli di panne è di circa 0,7 nodi, indipendentemente dalla profondità
della gonna.

Le diverse tipologie in uso sono di seguito esposte, evidenziandone pregi e
difetti nelle diverse situazioni di impiego.
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Figura 23 - Panne a cortina in assetto operativo

Panne rigide portuali e per ambiente confinato (Fence boom)

Sono costituite da un telo di polivinil cloruro (PVC) o altro materiale plastico a
cui sono unite delle piccole riserve di galleggiamento in schiuma a cellule chiuse. 

Figura 24 - Panne rigide per ambiente confinato
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Ne esiste un sottotipo con una struttura a tensori longitudinali che la stabiliz-
zano in condizioni di forte vento e corrente o presenza di oggetti galleggianti.

Panne a cortina con galleggiante solido (Solid float Curtain booms) 

Queste panne sono costruite con una riserva di galleggiamento costituita da
cilindri rigidi in schiume a cellula chiuse. Questi cilindri sono inseriti in tasche.
Alla base c’è generalmente una catena o un cavo che tiene stesa la gonna.

VV aa nn tt aa gg gg ii  SS vv aa nn tt aa gg gg ii  

• veloci da posizionare • cattiva adattabilità al profilo 

dell'onda a causa della rigidità 

longitudinale e la scarsa spinta di 

galleggiamento 

• maneggevolezza e piccoli spazi 

di stoccaggio 

• tendenza a posizionarsi 

orizzontalmente in presenza di 

corrente, vento o onde. 

• struttura semplice e costi bassi  

VV aa nn tt aa gg gg ii ::   SS vv aa nn tt aa gg gg ii ::   

• resistente alle forature  • sono poco flessibili e si adattano 

male al profilo dell'onda 

 • difficilmente stoccabili e difficili 

da maneggiare 
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Figura 25 - Panne a cortina con galleggiante solido

Panne a cortina gonfiabili (Air inflatable Curtain booms)

Questo tipo di panne è provvisto di camere gonfiabili che danno la riserva di
galleggiamento. Sono generalmente costituite di PVC, poliuretano o neo-
prene/nitrile. Le camere di galleggiamento sono dotate di valvole di gonfiag-
gio e in alcuni casi da valvole di sfogo. Il peso verso il basso è fornito da catene
o pani di piombo. 

VV aa nn tt aa gg gg ii ::   SS vv aa nn tt aa gg gg ii : 

• seguono bene il profilo dell'onda • una singola foratura pregiudica il 

funzionamento di un intero tratto 

di panne 

• richiedono piccoli spazi di 

stoccaggio e trasporto per poi 

essere gonfiate in loco  

• velocità di posizionamento lenta a 

causa dei tempi di gonfiaggio 

necessari 
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Figura 26 - Panne a cortina gonfiabili.

Panne a Cortina autogonfiabili (Self- inflatable Curtain booms)

Sono costruite in PVC o poliuretano e hanno una forma simile alle panne gon-
fiabili ma la camera di galleggiamento ha un meccanismo di auto-espansione
costituito da una sorta di molla metallica che la fa gonfiare appena srotolata.
Alla base sono presenti pesi o catene.
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Figura 27 - Panne a Cortina

autogonfiabili

Panne intertidali (Shore sealing booms)

Sono panne composte da tre camere affiancate di cui quella superiore è riem-
pita d’aria e le due inferiori di acqua. Sono pensate per appoggiarsi sul fondo
sabbioso quando la marea cala sigillando la zona di litorale da proteggere.

Figura 28 - Schema di funzionamento delle panne intertidali (Shore sealing booms)
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Figura 29 - Panne intertidali in assetto operativo.

Criteri di scelta delle panne

Le caratteristiche tecniche e costruttive delle panne sono molto varie e ogni
tipo si adatterà meglio a determinate condizione ambientali e operative. I pa-
rametri fondamentali per la scelta del tipo di panna sono quelli dell’ambiente
in cui andranno usate nonché delle condizioni meteo marine che dovranno
affrontare. 

Un altro aspetto da valutare è l’eventualità che esse debbano sopportare e
trattenere anche detriti che possono danneggiarle. Ciò richiede caratteristi-
che di resistenza alla foratura e allo strappo. Anche l’aspetto operativo va te-
nuto presente: bisogna prevedere se le panne dovranno essere atte ad essere
trainate. Altri aspetti sono la velocità di disposizione in mare e il personale ri-
chiesto, nonché l’ingombro delle panne in assetto non operativo. Di seguito
viene fornito uno schema generale per il confronto delle caratteristiche delle
panne e del loro impiego.

�
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Tabella 4 - Caratteristiche e impieghi dei tipi di panne più comuni

I meccanismi che limitano l’efficacia delle panne

Splash-over Il fenomeno dello Splash-over si verifica quando la forza del moto
ondoso fa scavalcare gli idrocarburi al di là del bordo libero della panna, av-
viene quindi un passaggio di prodotto sopra la panna. 

 
PP aa nn nn ee  rr ii gg ii dd ee   

FF ee nn cc ee  
PP aa nn nn ee  aa  cc oo rr tt ii nn aa  ––  CC uu rr tt aa ii nn  bb oo oo mm ss  

PP aa nn nn ee  

ii nn tt ee rr tt ii dd aa ll ii  

Riserva  di 

galleggiamento 

riserve solide di 

galleggiamenen

to esterne 

galleggiante 

solido 
gonfiabili 

Auto 

gonfiabili 

camera 

superiore 

piena d'aria 

Ambiente  di 

impiego ottimale 

Acque riparate: 

porti, baie, 

moderato 

idrodinamismo. 

Acque a 

moderato 

idrodinamism

o e con 

accumulo di 

detriti 

Mare aperto. 

Versatili 

Mare aperto. 

Versatili 

zona di marea 

su spiagge 

con pendenza 

lieve 

Proprietà di 

adattamento 

all'onda 

Cattiva Discreta Buona Buona Cattiva 

Trainabilità No No Si Cattiva No 

Stoccabilità 
Compatte poco 

ingombranti 
Ingombranti 

Compatte 

arrotolabili se 

sgonfie 

Compatte  

arrotolabili se 

sgonfie 

Compatte  

arrotolabili se 

sgonfie 
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Drenaggio e accumulo critico Avviene quando il prodotto si raccoglie contro
la parete della panna, aumentando di spessore. Sotto l’azione della corrente
trafila al di sotto della gonna della panna. La velocità critica della corrente a
cui si verifica il drenaggio dipende dalla profondità della gonna, dalla viscosità
del prodotto e della densità relativa all’acqua. Questa velocità è generalmente
superiore a quella a cui si verifica il fenomeno del Trascinamento.

Trascinamento o entrainment Si definisce così il passaggio di prodotto che
non si trova direttamente a contatto con la panna (nella zona di accumulo),
che trascinato dalla corrente passa al di sotto della panna. Questo fenomeno
interviene già a velocità della corrente intorno a 0,7 nodi.

Sommersione Questo problema si può verificare quando le panne sono poste
in corrente abbastanza forte o quando sono trainate a velocità alta. Infatti la
pressione sulla faccia anteriore della panna fa aumentare il livello dell’acqua
e tende a farle affondare. La riserva di galleggiamento generalmente contra-
sta questa forza. Il rapporto tra galleggiabilità e il peso di una panna (Buoyancy
to weight ratio, B/W) è un parametro che ci indica quanto la panna è soggetta
a questo fenomeno. Maggiore il rapporto B/W meglio resisterà alla sommer-
sione (generalmente rapporti superiori a 3:1 sono buoni).

Planing Si verifica in condizioni di corrente e vento che creano una pressione
sulla panna tale da disporre la panna orizzontalmente, posizione in cui la pres-
sione viene scaricata. Può essere dovuta a un zavorra insufficiente alla base
della gonna della panna. L’indicazione della quantità dei pesi di zavorra alla
base della gonna (ballast weight) ci dà indicazioni sulla resistenza al fenomeno
del planing.

Cedimento strutturale Il cedimento strutturale e la distruzione della panna che
avviene, in ultima analisi, quando le condizioni di mare e di vento o la velocità
di traino, superano i valori per i quali lo strumento è stato progettato. Per questo
è opportuno ritirare questi strumenti in condizioni di mare proibitive in cui l’ef-
ficienza è tendenzialmente nulla e il rischio di rottura molto elevato.
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Splash-over Drenaggio e accumulo critico

Trascinamneto o entrainment Sommersione

Figura 30 - Meccanismi che limitano l’efficacia
di contenimento di una panna (design ITOPF) 

Planing
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Disposizione delle panne

La disposizione ottimale delle panne dipende sostanzialmente dallo scenario
che si deve fronteggiare e dalle condizioni del tempo (forza del mare e del
vento). Prevedere la conformazione delle panne è necessario a calcolare
anche la quantità necessaria. Le conformazioni tipiche usate sono le seguenti:
Accerchiamento: consiste nel circondare la fonte della perdita. Se questa è
una nave è necessaria una lunghezza complessiva di almeno tre volte la lun-
ghezza della stessa. Se la nave è in prossimità della costa o di un’altra nave,
questi ultimi possono essere usati come parte della barriera. L’accerchiamento
viene usato nelle prime fasi di uno sversamento per prevenire l’espansione
del prodotto, confinare le fuoriuscite e favorire il recupero. Il limite di impiego
sono le condizioni del mare; infatti tale disposizione è usata preferibilmente
in acque confinate e protette.
Waylaying: questa disposizione viene usata quando non si dispone della quan-
tità sufficiente di panne o nelle prime fasi, in cui queste non sono ancora giunte
in loco e non si può circondare completamente la fonte dello sversamento.
Nondimeno è possibile arginare e catturare gli idrocarburi prima che esso si
espanda dalla fonte di rilascio. Le panne vengono disposte sotto corrente ad
una certa distanza per intercettare il prodotto.
Deviazione: si ottiene disponendo in sequenza le panne in posizione angolata
rispetto alla direzione della corrente. In questo modo la chiazza può essere
spostata per evitare che entri in contatto con zone sensibili. 
Traino: le chiazze di idrocarburi alla deriva possono essere intercettate trai-
nando una linea di panne tra due imbarcazioni che procedono appaiate (U)
o sfalsate (J). Nella zona di accumulo verrà impiegato uno skimmer per il re-
cupero dell’olio. In tal caso si parla di operazioni integrate di contenimento e
recupero. Le operazioni di traino devono essere fatte nel verso della corrente
per diminuire la velocità relativa tra acqua e panna, ed evitare così i fenomeni
di perdita di efficienza descritti in precedenza. 
Contenimento: Consiste nel circondare la chiazza con le panne tenendole
ancorate. Se la corrente è troppo forte per cercare di fermare la chiazza at-
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traverso panne ancorate, queste ultime, chiuse ad anello vengono liberate e
fatte scarrocciare insieme alla chiazza (contenimento in corrente). In questo
modo la velocità relativa tra corrente e panne si annulla e si prevengono fe-
nomeni di drenaggio. Eventualmente, per ridurre la velocità di deriva, è pos-
sibile prevedere sistemi di ancore galleggianti. 
Disposizione multipla Quando si verificano fenomeni di entrainment o dre-
naggio dovuto alla corrente elevata è necessario appaiare ulteriori file di
panne sottocorrente alla prima fila. È buona pratica lasciare una distanza di
almeno 5 metri tra le linee di panne in modo da consentire il riaffioramento in
superficie degli idrocarburi prima che venga superata la fila successiva. Se la
quantità di panne disponibili lo consente è preferibile, quindi, predisporre una
seconda o terza linea di panne anche in condizioni ritenuta buone.

Accerchiamento Accerchiamento sotto costa

Waylaying Deviazione
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Traino - disposizione a U o J con skimmer Contenimento chiazza

Contenimento in corrente Disposizione multipla

Figura 31 - Possibili disposizioni delle panne (©ISPRA)

Ancoraggio delle panne

L’ancoraggio delle panne viene effettuato generalmente con ancore o corpi
morti costituiti da blocchi di cemento. La tenuta delle panne dipende dal tipo
di ancora scelta in relazione al fondale, dal numero delle ancore, e dall’angolo
di ancoraggio. Generalmente l’ancora più usata e versatile è la Danforth (Fi-
gura 32), adatta ai fondi fangosi e sabbiosi ma affidabile anche su roccia. Per
disposizioni di panne permanenti a maggiore stabilità è preferibile l’uso di
corpi morti. La trazione di ritenuta delle panne deve essere il più orizzontale

68



possibile pertanto si deve usare una cima almeno 3 volte la profondità alla
quale si trova l’ancora (Figura 33). È buona pratica inoltre, per ridurre le ten-
sioni verticale, installare una boa sulla cima di ormeggio a 5 metri dalla panna.
Se le cime di ancoraggio hanno spinta di galleggiamento è necessario usare
una catena come tratto finale collegato all’ancora.

Figura 32 - Ancora Danforth

�
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Figura 33 - Modalità di ancoraggio

Per calcolare la forza che il sistema di ancoraggio deve sopportare è necessario
calcolare l’entità delle forze che insistono sulle panne. È possibile usare una formula
empirica in cui la forza di trazione (kg) che insiste sulla panna è data dalla superficie
immersa della stessa (m2), moltiplicata per il quadrato della velocità della corrente
applicata perpendicolarmente (nodi). Se le panne sono angolate rispetto alla cor-
rente, la pressione diminuirà in ragione del seno dell’angolo di incidenza.

F= 26 x S x Vc2 x sin�
Dove S = superficie immersa della panna; Vc = velocità della corrente; � = an-
golo d’incidenza della corrente rispetto alla panna

Ad esempio 100 metri di panne in cui la parte immersa è 0,5 m sottoposte a
0,5 nodi di corrente perpendicolare (90°). 

F=26 x (100 x 0,5) x (0,5)2  = 325 KG
La stessa cosa può essere fatta per calcolare la pressione del vento (nodi)
esercitata sul bordo libero delle panne.
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F= 26 x S x (Vv/40) 2 x sin�
Dove S = superficie immersa della panna; Vv = velocità del vento; � = angolo
d’incidenza del vento rispetto alla panna
Con 10 nodi di vento esercitati su 100 m di panne il cui bordo libero è di 0,4
m la pressione sarà di:

F= 26 x (100x0,4) x (10/40) 2 x sin = 65kg
Di conseguenza la pressione totale sarà la somma della pressione esercitata
dalla corrente e quella esercitata dal vento. Sarà poi utile a calcolare l’anco-
raggio appropriato e il tipo di ancore, il loro numero e la dimensione delle
cime. Oltre al dimensionamento delle cime, a seconda della forza che do-
vranno sopportare, bisogna tener presente la tenuta del fondale che varia a
seconda della natura del sedimento. La forza di tenuta (con un angolo di tra-
zione ottimale e con ancora tipo Danforth) varia a seconda del peso dell’an-
cora e del tipo di fondale secondo quanto riportato in tabella 5.

Tabella 5 - Forza di tenuta orientativa dell’ancora Danforth in relazione al suo peso e al substrato

Come riportato in precedenza, le panne cominciano ad essere inefficienti e a far
trafilare gli idrocarburi con una velocità della corrente perpendicolare ad esse pari
o superiore a 0,7 nodi. Per ovviare a questo inconveniente, al crescere della cor-
rente bisogna angolare le panne, infatti la componente perpendicolare diminuirà
in ragione del seno dell’angolo di incidenza. Una tabella di massima può essere di
aiuto nell’orientare le panne una volta misurata la corrente.

Peso ancora Kg Tenuta kg forza 

  Fango Sabbia Argilla 

15 200 250 300 

25 350 400 500 

35 600 700 700 
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Tabella 6 - Angolo di incidenza con cui posizionare le panne in funzione della forza della corrente

CC oo rr rr ee nn tt ee  AA nn gg oo ll oo  mm aa xx  ii nn cc ii dd ee nn zz aa  

nodi m/s Gradi ° 

0,7 0,35 90 

1 0,5 45 

1,5 0,75 28 

2 1 20 

2,5 1,25 16 

3 1,5 13 
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4.2 Dispositivi di recupero degli idrocarburi - skimmers

Esistono vari dispositivi per il recupero degli idrocarburi che galleggiano sulla
superficie dell’acqua, questi vengono chiamati comunemente skimmers; essi
si basano su differenti principi di raccolta e sono costruiti per lavorare in con-
dizioni operative differenti.

Dispositivi a stramazzo (weir skimmers): Sono dotati di galleggianti che ten-
gono la bocca (ingresso) del dispositivo esattamente poco sotto la superficie
dell’acqua, in modo da far cadere il prodotto che poi verrà convogliato attra-
verso pompe in un serbatoio. Il serbatoio funzionerà da separatore per de-
cantazione e l’acqua che si stratificherà al di sotto potrà essere fatta uscire
tramite rubinetto. 

Dispositivi ad adesione: lavorano sul principio dell’adesione degli idrocarburi
su superfici oleofiliche. Queste superfici sono costituite da dischi, tamburi,
spazzole o corde. 

La superficie adesiva si muove attraverso lo strato laminale tra acqua e olio e
solleva quest’ultimo, dopodiché passa attraverso sistemi tipo tergicristallo o
di strizzamento che rimuovono gli idrocarburi e li raccolgono.

Sistemi di separazione meccanici: sfruttano il movimento del flusso dell’acqua
che scorre attraverso un dispositivo per separare il prodotto più leggero e
galleggiante. Questi sistemi possono essere integrati direttamente nei natanti
o essere a se stanti. 

Sistemi vari: sono tutti quei sistemi che possono essere improvvisati ed adattati
a circostanze particolari (reti a strascico, draghe, benne, sistemi di aspira-
zione). 

La scelta del tipo di skimmer dipende dalle condizioni del mare e soprattutto
dalle caratteristiche del prodotto da recuperare. Ogni skimmer ha un range
operazionale definito da tenere in considerazione nei piani di recupero, per
dotarsi di vari tipi di skimmer che possano coprire i vari scenari possibili.

Sversamento di idrocarburi in mare: stima delle conseguenze ambientali e valutazione delle tipologie d’intervento

73



Nella pianificazione degli interventi di recupero e nella decisione
sul tipo e numero di skimmer di cui dotarsi, è pratica comune sovra-
stimare la loro capacità di raccolta. Questi strumenti lavoreranno
infatti in condizioni molto variabili e differenti da quelle in cui sono
stati testati e tarati. Quindi il tasso di recupero nominale indicato
sulla targhetta e sulla scheda tecnica dello skimmer deve essere ab-
bassato. In alcuni contingency plan nazionali è preso un valore pari
al 20% del valore riportato sulla targhetta dello skimmer.

Skimmer a stramazzo classico

Esistono diverse conformazioni e molti modelli ma lavorano tutti sullo stesso
principio: l’olio sulla superficie cade in un collettore che mantiene il suo bordo
appena al di sotto del pelo dell’acqua. Il prodotto scremato viene raccolto dal
collettore e pompato in serbatoi di decantazione. 

Questo tipo di skimmer è indicato per sversamenti massivi in cui lo strato di
olio è di spessore elevato e comunque superiore a 5mm. In queste condizioni
lo skimmer assicura grandi tassi di raccolta. Inoltre il range di funzionalità mi-
gliore si ha con prodotti medio-leggeri e poco viscosi.

Bisogna considerare che le condizioni di mare mosso o corrente superiore a
1 nodo e la presenza di detriti sulla superficie ne sfavoriscono la funzionalità.
Nella categoria degli skimmer a stramazzo ne esiste una tipologia che lavora
con idrocarburi viscosi e molto densi. A valle del collettore è posta una elica
a vite senza fine che spinge il prodotto altamente viscoso, funzionando da
pompa. Questi skimmer vengono usati per accumuli di olio in zone di marea,
bassissimi fondali, in cui il prodotto può trovarsi in forma emulsionata pesante
e molto viscosa (chocolate mousse).
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Figura - 34 Skimmer
a stramazzo

Skimmer a stramazzo trainato (advancing weir skimmer)

È un particolare tipo di skimmer a stramazzo incorporato ad una struttura
scatolata che viene trainata, sfruttando quindi anche una separazione mec-
canica. Il flusso d’acqua entra nel dispositivo e un profilo alare separa un flusso
di acqua verso il basso e un flusso laminare di idrocarburi che verrà catturato
in una camera e poi pompato via.

Questo dispositivo può essere usato solo in condizioni di mare calmo, ma ga-
rantisce il recupero in alto mare di grandi chiazze di idrocarburi. Per contro
non è molto selettivo, di conseguenza, il rapporto acqua/olio-emulsione può
essere molto alto.

Skimmer ad aspirazione 

Questo skimmer rientra nella categoria di quelli a stramazzo ed effettua l’aspi-
razione degli idrocarburi attraverso una testa semicircolare galleggiante in
cui la fessura o i fori di aspirazione sono tenuti a pelo d’acqua. Questo skim-
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mer funziona con prodotti medio leggeri ed è molto efficiente per strati di
prodotto di spessore superiore ai 5 mm. Il funzionamento è limitato a condi-
zioni di mare piatto (grado della scala Beaufort “0”).

Figura 35 - Skimmer
ad aspirazione

Skimmer ad adesione – a dischi oleofilici o a tamburo

Questo tipo di skimmer funziona con una serie di dischi affiancati in conforma-
zione circolare, quadrata o cilindrica, che ruotano mossi da un motore oleodi-
namico, attraversando la superficie dell’acqua dal basso verso l’alto e facendo
aderire gli idrocarburi sulla loro superficie. I dischi vengono poi puliti con delle
spazzole che detergono la superficie e fanno scolare gli idrocarburi in un poz-
zetto di raccolta centrale da cui il prodotto verrà aspirato. I dischi sono solitamente
in metallo e il principio di adsorbimento oleofilico permette di avere un elevato
rapporto olio/acqua nella miscela raccolta. Funzionano bene con prodotti medio-
leggeri e poco viscosi e con spessori di prodotto da qualche mm in su. Per spes-
sori superiori ai 5 mm hanno un buon tasso di recupero. Lavora bene con mare
calmo fino a un grado della scala Beaufort “2”, al di sopra perde rapidamente ef-
ficienza. Si adatta bene a lavorare tra materiale vegetale e detriti.

È inefficace per idrocarburi che hanno subito fenomeni di invecchiamento o
weathering e che iniziano a solidificare formando tar balls e con idrocarburi
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che hanno subito trattamento con disperdenti (si perde l’aderenza oleifilica
sui dischi). Esistono anche degli skimmer simili che dispongono di tamburi ge-
neralmente di plastica al posto dei dischi.

Figura 36 - Skimmer ad adesione a tamburo

Skimmer ad adesione – a spazzola 

Figura 37 - Skimmer a spazzola
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Gli skimmer a spazzola sono costituiti da rulli con spazzole oleofiliche che ruo-
tano e raccolgono il prodotto dalla superficie dell’acqua. I vantaggi principali
di questo dispositivo sono quelli di riuscire a raccogliere anche il prodotto emul-
sionato o che ha subito già processi di weathering. Lo skimmer a spazzola la-
vora bene se non vi è presenza di detriti e le condizioni del mare sono calme.

Skimmer ad adesione – con cima a spazzola (rope mop)

Figura 38 - Skimmer con cima a spazzola (rope mop)

Questo tipo di skimmer è costituito da una cima a spazzola oleofilica ad anello
che viene fatta girare tra due punti che attraversano la chiazza di idrocarburi.
Quando la cima passa attraverso i dispositivi che la tirano, viene strizzata tra
due rulli e rilascia il prodotto. Questo dispositivo può essere disposto da riva
oppure da natante. La caratteristica che lo differenzia dagli altri sistemi è che
può funzionare anche in condizioni di mare mosso perché insensibile al movi-
mento delle onde; infatti funziona anche con uno stato del vento sopra il grado
della scala Beaufort “3”. Inoltre può funzionare in spazi angusti per esempio
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facendo passare la cima attraverso aperture e feritoie di relitti. È l’unico skim-
mer che può funzionare sotto lastre di ghiaccio (laghi o mari del Nord).

Può essere montato su catamarani in cui una serie di cime affiancate ruotano
da prua a poppa tra i due scafi alla stessa velocità di avanzamento dell’imbar-
cazione così da avere velocità relativa nulla rispetto all’acqua e dare il tempo
agli idrocarburi di aderire alla cima.

Skimmer ad adesione - nastro oleofilico a movimento verso il basso
(Sorbent belt) 

Esiste un tipo di skimmer a nastro oleofilico che gira e spinge gli idrocarburi
galleggianti sotto il pelo dell’acqua. La porzione di idrocarburi che non viene
adsorbita si staccherà all’estremità inferiore del nastro, la parte adsorbita ri-
salirà e varrà staccata dal nastro da un raschietto. Funziona bene con mare
mosso sopra il grado della scala Beaufort “3”.

Figura 39 - Nastro oleofilico a movimento verso il basso (Sorbent belt)
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Skimmer con separazione meccanica - ad ala sommersa inclinata 

È un tipo di skimmer trainato nell’acqua in cui il flusso è forzato in basso su
un’ala sommersa alla fine della quale c’è una camera in cui l’olio sale in alto
mentre l’acqua che rimane in basso è libera di defluire.

Figura 40 - Skimmer ad ala sommersa inclinata

Skimmer con separazione meccanica - sollevamento a nastro

Lo skimmer funziona tramite un nastro trasportatore che si muove su un piano
inclinato in senso contrario a quello in cui viene fatto avanzare il dispositivo. Il
prodotto rimarrà sul nastro e alla fine del nastro cadrà in un serbatoio di stoc-
caggio. Può essere utile quando insieme agli idrocarburi sono presenti detriti
oleati di vario genere e funziona in un ampio range di viscosità fino a viscosità
alte o agglomerati appena sotto il pelo dell’acqua. Funziona anche in situazioni
di mare mosso fino a un grado della scala Beaufort “3”.
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Figura 41 - Skimmer con sollevamento a nastro

Idrociclone (vortex) – separazione a vortice

In questo dispositivo gli idrocarburi vengono separati per centrifugazione in
un vortice indotto dal flusso dell’acqua in una struttura conica. Nel vortice i li-
quidi a diversa densità si separano e vengono convogliati e raccolti in uscite
separate. Gli idrocarburi, meno densi, si raccolgono al centro del vortice e
viene pompato verso l’alto mentre invece l’acqua si separa verso l’esterno e
per caduta esce dal cono. Questo dispositivo può essere usato congiunto con
altri dispositivi come gli skimmer a stramazzo o con sistemi ad induzione che
spingono acqua direttamente a bordo di unità navali in movimento e può es-
sere utilizzato per ridurre la parte di acqua recuperata insieme agli idrocar-
buri.
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Figura 42 - Idrociclone (vortex) - separazione a vortice

Altri sistemi di raccolta meccanica

In alcuni casi particolari è possibile utilizzare dei metodi di raccolta non con-
venzionali. Gli idrocarburi galleggianti sotto l’azione del weathering possono
assumere consistenza solida o semisolida e presentarsi sotto forma di piccoli
agglomerati. In questo caso è possibile l’uso di retini o guadini a mano da pic-
cole imbarcazioni. È possibile usare anche reti da pesca trainate in superficie
da due imbarcazioni per la raccolta su più ampia scala. Nei casi in cui il pro-
dotto si accumula in pozze o si trova associato a detriti è, infine, possibile l’uti-
lizzo di pale meccaniche o benne sia da terra che su pontoni o chiatte.
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Figura 43 - Utilizzo di un guadino per
la raccolta di idrocarburi molto vi-
scosi
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5. Impiego di prodotti 
ad azione assorbente e disperdente

5.1 Uso di prodotti ad azione assorbente e disperdente: 
quadro normativo 

Nelle politiche di pianificazione della bonifica del mare dalla contaminazione
da idrocarburi l’Italia, alla luce della vulnerabilità dell’ambiente marino medi-
terraneo, applica con grande attenzione il principio precauzionale attraverso
tre passaggi: una regolamentazione delle procedure per il riconoscimento di
idoneità dei prodotti da impiegare in mare molto rigorosa nella valutazione
dei potenziali impatti sull’ambiente marino, la prescrizione di utilizzare prio-
ritariamente i prodotti assorbenti ed infine la disposizione che l’eventuale im-
piego, in via eccezionale, dei prodotti disperdenti debba essere comunque
preventivamente autorizzato dal Ministero dell’Ambiente e della Tutela del
Territorio e del Mare (MATTM).

Le basi normative

La regolamentazione nell’utilizzo dei prodotti utilizzati per la bonifica del mare
dagli idrocarburi inizia con la Legge 31.12.1982, n. 979, “Disposizioni per la
difesa del Mare”; essa prevede all’art. 11 che in caso di inquinamento o di im-
minente pericolo di inquinamento delle acque del mare, l’Autorità Marittima
nella cui area di competenza si verifichi l’evento è tenuta a disporre le misure
necessarie per prevenire o eliminare gli effetti inquinanti, oppure, qualora que-
st’ultima azione risultasse tecnicamente impossibile, attenuarli con tecniche
di recupero e abbattimento delle sostanze sversate in mare.

Per quanto attiene la regolamentazione dei prodotti da usare in mare per la
bonifica da idrocarburi, la prima fu emanata con il Decreto 11 dicembre 1997
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“Approvazione delle procedure per l’autorizzazione all’uso dei prodotti disin-
quinanti in mare” che prevedeva che i soggetti che intendessero ottenere tale
autorizzazione fossero tenuti a produrre un’approfondita documentazione
tecnica, specificata dal Decreto, da inviare al Ministero dell’Ambiente. Que-
st’ultimo, dopo una verifica con gli Enti Tecnici, rilasciava eventualmente l’au-
torizzazione all’uso in mare dei prodotti.

Successivamente il Ministro dell’Ambiente con Decreto del 12 novembre
1998 approvò il Manuale delle procedure operative in materia di tutela e di-
fesa dell’ambiente marino e per gli interventi di emergenza in mare, conte-
nente indicazioni e misure da porre in essere per prevenire, eliminare o
attenuare gli effetti di eventi inquinanti.

Nel 2002, il Decreto 11 dicembre 1997 fu affiancato ed in parte sostituito dal
Decreto 23 dicembre 2002 “Definizione delle procedure per il riconosci-
mento di idoneità dei prodotti disperdenti ed assorbenti da impiegare in mare
per la bonifica dalla contaminazione da idrocarburi petroliferi” e dal Decreto
24 febbraio 2004 “Provvedimento di modifica del Decreto 23 dicembre
2002 concernente «Definizione delle procedure per il riconoscimento di ido-
neità dei prodotti disperdenti ed assorbenti da impiegare in mare per la boni-
fica della contaminazione da idrocarburi petroliferi».

Infine questi ultimi Decreti sono stati sostituiti ed abrogati dal Decreto 25
Febbraio 2011, che mantiene comunque valide fino alla scadenza naturale
le autorizzazioni rilasciate ai sensi dei due decreti precedenti. Il Decreto
25 Febbraio 2011 indica dettagliatamente i requisiti che devono avere i
prodotti disperdenti ed assorbenti da impiegare in mare per la bonifica
dalla contaminazione da idrocarburi petroliferi per essere riconosciuti
idonei, nonché i test e le prove di laboratorio cui devono essere sottoposti
al fine di valutarne l’efficacia, la stabilità, la biodegradabilità, il potenziale
di bioaccumulo e la tossicità verso gli organismi acquatici. Successiva-
mente il Decreto Direttoriale 2014 ha modificato quello del 25 febbraio
2011, sopprimendo il comma 5 paragrafo 6 dell’allegato 5, che stabiliva
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per il parametro stabilità i valori percentuali che determinano l’accetta-
bilità dei prodotti.

Nel 2009 è stata introdotta e normata una nuova categoria di prodotti utiliz-
zabili in mare per la bonifica da idrocarburi: quelli ad azione assorbente com-
posti da materiali inerti di origine naturale o sintetica. Per questi prodotti, per
i quali si è ritenuto che non fossero rilevabili rischi per l’ambiente marino de-
rivanti dal loro impiego, è stata ritenuta ammissibile una procedura semplifi-
cata, emanata con il Decreto 31 marzo 2009. Pertanto i prodotti composti
da materiali di origine vegetale, animale o sintetica purché inerti dal punto di
vista chimico e biologico e che rispettino determinate condizioni e requisiti
possono essere direttamente impiegabili in mare per la bonifica da idrocar-
buri. Il D.M. del 31 marzo 2009 è stato successivamente modificato dal D.M.
13 marzo 2013, che ha ampliato la tipologia dei materiali di cui possono essere
composti i prodotti per essere riconosciuti impiegabili in mare.

Il MATTM con D.M. 29 gennaio 2013, ha approvato il nuovo “Piano Opera-
tivo di Pronto Intervento per la Difesa del Mare e delle Zone Costiere Dagli
Inquinamenti Accidentali da Idrocarburi ed Altre Sostanze Nocive”. Il Piano,
che sostituisce il precedente del 1987, contiene disposizioni atte a prevenire
e combattere gli effetti dovuti agli inquinamenti accidentali da idrocarburi ed
altre sostanze nocive, nonché direttive finalizzate a procedure operative con-
formi alle finalità di tutela dei litorali, del mare e delle risorse biologiche sancite
dalla normativa nazionale in materia di prevenzione e lotta all’inquinamento.
Il citato D.M. 29 gennaio 2013 ha contestualmente abrogato il vecchio Ma-
nuale delle procedure operative in materia di tutela e difesa dell’ambiente ma-
rino e per gli interventi di emergenza in mare.

Il MATTM, inoltre, ha stilato le “Linee Guida per l’utilizzo in mare di prodotti
per la bonifica in caso di sversamento di idrocarburi” al fine di agevolare la
comprensione degli aspetti normativi e dell’iter procedurale da seguire in caso
si renda necessario l’utilizzo di questi prodotti.

Sversamento di idrocarburi in mare: stima delle conseguenze ambientali e valutazione delle tipologie d’intervento
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Tipologia dei prodotti per la bonifica del mare 
dalla contaminazione da idrocarburi

Quando l’utilizzo dei metodi meccanici non è sufficiente a risolvere l’inquina-
mento, questi vengono combinati o sostituiti con prodotti ad azione assor-
bente o con prodotti disperdenti, che vengono classificati, secondo la
normativa italiana, in tre categorie:

• Prodotti assorbenti inerti: svolgono un’azione assorbente nei confronti degli
idrocarburi e sono composti da sostanze inerti dal punto di vista chimico e
biologico. Possono essere di origine sintetica, minerale, animale o vegetale;

• Prodotti assorbenti non inerti: svolgono un’azione assorbente nei confronti
degli idrocarburi ma sono costituiti da sostanze non inerti dal punto di vista
chimico e biologico. Possono essere di origine sintetica o naturale e sono in-
solubili in acqua: tuttavia possono interagire con gli organismi viventi, motivo
per cui deve essere preventivamente valutato il grado di tossicità sugli or-
ganismi marini;

• Prodotti disperdenti: sono sostanze chimiche di origine sintetica o naturale
che, svolgendo una funzione tensioattiva, favoriscono la disgregazione e la
dispersione nella colonna d’acqua dello strato di idrocarburi. I prodotti di-
sperdenti non hanno dunque la funzione di rimuovere fisicamente gli idro-
carburi dall’ambiente marino, ma accelerano i processi di degradazione
naturale.

La scelta sulla tipologia di prodotto da utilizzare dipende da diversi fattori
(come caratteristiche degli idrocarburi sversati, condizioni meteo marine, pre-
senza o meno di aree sensibili, ecc.) che devono essere valutati caso per caso
da parte sia dei rappresentanti delle Capitanerie di Porto, che per primi se-
gnalano gli inquinamenti, che da parte del Ministero dell’Ambiente e della Tu-
tela del Territorio e del Mare (MATTM).

In base al principio precauzionale, viste le caratteristiche ambientali peculiari
del Mar Mediterraneo, sottoposto come noto a specifici vincoli di protezione
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anche a livello internazionale (Convenzione di Barcellona), in Italia i prodotti
disperdenti vengono usati solo come extrema ratio e soltanto quando tutti gli
altri sistemi di bonifica del mare dagli idrocarburi petroliferi sono inapplicabili
e/o hanno fallito. Infatti sono impiegati prioritariamente i prodotti assorbenti,
sempre racchiusi in appropriati involucri e non utilizzati in forma libera, poiché
possono essere recuperati e adeguatamente smaltiti dopo aver assorbito gli
idrocarburi dalla superficie del mare. I prodotti disperdenti invece agiscono
chimicamente sugli idrocarburi e non possono essere recuperati al termine
delle operazioni.

Idoneità e impiegabilità dei prodotti da utilizzare 
per la bonifica del mare dalla contaminazione da idrocarburi

Come già accennato, la normativa italiana prevede che tutti i prodotti da uti-
lizzare in mare per la bonifica dalla contaminazione da idrocarburi petroliferi
debbano essere preventivamente valutati dal MATTM prima di essere im-
messi sul mercato. 

Successivamente a tale verifica, nel caso siano rispettati tutti i requisiti richiesti,
i prodotti ad azione assorbente costituiti da materiali inerti possono essere
impiegati direttamente, senza previa autorizzazione all’utilizzo da parte del
MATTM, poiché sono caratterizzati da una intrinseca innocuità nei confronti
dell’ambiente marino. Per i prodotti ad azione assorbente non inerti e i disper-
denti invece il riconoscimento di idoneità disposto dal MATTM non costituisce
una autorizzazione al loro effettivo impiego, che deve essere autorizzato caso
per caso.

Il MATTM pubblica e aggiorna periodicamente sul proprio sito istituzionale
l’elenco dei prodotti impiegabili ai sensi del Decreto 31 marzo 2009 e 13
marzo 2013 nonché l’elenco dei prodotti riconosciuti idonei ai sensi del De-
creto 25 febbraio 2011.

Sversamento di idrocarburi in mare: stima delle conseguenze ambientali e valutazione delle tipologie d’intervento
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Figura 44 - Panne assorbenti

5.2 Utilizzo di prodotti ad azione assorbente

I prodotti assorbenti sono costituiti da materiali che, immersi in acqua, assor-
bono gli idrocarburi in maniera preferenziale, funzionando come una spugna
selettiva che può essere recuperata insieme al prodotto oleoso.

Dimensioni della chiazza

In termini generali l’utilizzo dei prodotti ad azione assorbente avviene nel caso
si intenda operare un’azione di bonifica di chiazze di idrocarburi di moderata
estensione, ovvero in caso il volume stimato dell’inquinante sia dell’ordine di
qualche decina di metri cubi, corrispondente ad un peso inferiore a 50 ton-
nellate. 

Gli assorbenti catturano usualmente una quantità di inquinante pari al proprio
volume. Tuttavia poiché al momento del loro impiego non è possibile garantire
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un contatto completo tra il prodotto e gli idrocarburi presenti in mare, è op-
portuno impiegare una quantità di assorbente pari a due/quattro volte il vo-
lume stimato dell’inquinante.

Figura 45 - Panne assorbenti

Condizioni meteo marine e modalità di impiego

La massima efficacia dei prodotti ad azione assorbente si ottiene in condizioni
di mare calmo o quasi calmo (stato 0-1 della scala Douglas). 

Per tali motivi, i contesti più favorevoli al loro impiego sono:

• il recupero dell’inquinante in limitati specchi d’acqua;

• in combinazione con panne standard di contenimento, al fine di unire l’azione
del contenimento a quella dell’assorbimento dell’inquinante;

• la protezione di tratti di costa di difficile accesso (es. costa rocciosa);

• il recupero degli idrocarburi a valle di un tratto costiero oggetto di bonifica
con idropulitrice;

Sversamento di idrocarburi in mare: stima delle conseguenze ambientali e valutazione delle tipologie d’intervento
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• la salvaguardia di impianti di maricoltura;

• la protezione di prese d’acqua di impianti di itticoltura e mitilicoltura a terra
o di strutture industriali.

Come premesso, la scelta dell’utilizzo di tale metodologia di boni-
fica dovrebbe avvenire laddove il recupero con mezzi meccanici
non risulti possibile per difficoltà logistiche o per indisponibilità di
tali mezzi. Infatti lo smaltimento dei prodotti assorbenti impre-
gnati di idrocarburi, soprattutto a causa di un volume del rifiuto
prodotto almeno due/quattro volte superiore, è difficoltoso ed eco-
nomicamente dispendioso rispetto allo smaltimento del solo olio
recuperato con mezzi meccanici. Pertanto, l’impiego di prodotti
assorbenti dovrebbe essere limitato alla bonifica di chiazze di idro-
carburi di estensione limitata e in prossimità della costa. 

Tipologia di prodotti assorbenti

I prodotti assorbenti sono disponibili sotto diverse forme:, in fogli, in rotoli, in
cuscini, in panne assorbenti, in pon-pon e in forma libera (bulk, di uso vietato).
Come detto in precedenza, i Decreti Ministeriali del 31 marzo 2009 e del 13
marzo 2013 vietano espressamente l’impiego di prodotti ad azione assor-
bente in forma libera e richiede la presenza di un involucro esterno costituito
da materiale inerte. Inoltre, i Decreti individuano un elenco di materiali assor-
benti inerti di cui possono essere composti i prodotti.
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Figura 46 - Possibili forme in cui si trovano i prodotti assorbenti

Qualora gli idrocarburi sversati siano molto viscosi, gli assorbenti di tipo pon-
pon sono più utili ed efficaci perché in questo caso gli idrocarburi vengono
trattenuti soprattutto per aderenza alla superficie dei prodotti assorbenti. Gli
assorbenti di tipo pon-pon possono essere usati anche in associazione con
panne assorbenti o di contenimento. 

L’applicazione di assorbenti in fogli o in rotoli è particolarmente indicata so-
prattutto in acque confinate o per il recupero degli idrocarburi a valle di un
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tratto costiero oggetto di bonifica con idropulitrice. 

Le panne assorbenti sono generalmente impiegate in associazione con le
panne da contenimento.

Nel caso in cui i consueti prodotti ad azione assorbente non siano immedia-
tamente disponibili è possibile costruire strutture assorbenti improvvisate (ma-
keshift), realizzate con materiali di origine naturale trovati sul posto, quali
residui vegetali (paglia, giunco, ginestra, erica, felce). Questi materiali possono
essere utilizzati in balle oppure contenuti in strutture di geotessuto o in reti.
La loro idrofobicità è limitata e riescono a trattenere l’olio intrappolandolo
nelle fibre.

Figura 47 - Azione delle panne assorbenti e pon-pon (Foto S. Di Muccio)
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5.3 Prodotti ad azione disperdente

I prodotti disperdenti vengono definiti come agenti chimici che, attraverso un
meccanismo di micellazione (Figura 49), favoriscono la dispersione degli idro-
carburi nella colonna d’acqua. Aumentando la dispersione degli idrocarburi
in acqua ne facilitano la biodegradazione; tuttavia l’utilizzo di questi prodotti
comporta un aumento dell’esposizione degli organismi marini agli idrocarburi
dispersi. L’impiego negli interventi di sversamenti accidentali in mare può es-
sere considerato e ponderato per impedire che gli idrocarburi raggiungano
ambienti sensibili e/o di pregio ecologico. 

Pertanto, la decisione sull’opportunità di usare i disperdenti si basa su un bi-
lancio costi/benefici ambientali. Se l’uso dei disperdenti è considerato van-
taggioso si procederà all’erogazione dei prodotti mediante mezzi navali o
aerei, previa l’espressa autorizzazione da parte del Ministero dell’Ambiente.

Figura 48 - Disperdenti erogati da nave
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Figura 49 - Meccanismo di azione dei disperdenti (©ISPRA – Design EMSA)
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Applicazione dei prodotti disperdenti: condizioni e fattori limitanti 

Prima dell’uso dei disperdenti bisogna verificare anche che le condizioni ope-
rative lo consentano. Al momento dell’impiego vanno considerati 5 fattori pe-
culiari di ciascun evento di sversamento e va verificato che si avverino le
condizioni operative favorevoli per il corretto uso dei disperdenti (Figura 50).
I cinque fattori sono:

1. dimensione della chiazza;

2. condizioni meteo marine;

3. tipologia dell’area potenzialmente interessata dallo sversamento;

4. caratteristiche chimico – fisiche degli idrocarburi;

5. profondità e distanza dalla costa dell’area di intervento.

Dimensione della chiazza 

L’impiego di prodotti disperdenti può essere considerato qualora l’entità della
chiazza sia superiore a 50 tonnellate, altrimenti, come detto in precedenza è
preferibile l’applicazione di altre metodologie. Solo nel caso in cui lo stato del
mare è superiore al grado “2” della scala Douglas l’applicazione di prodotti
disperdenti può essere considerata anche per chiazze di entità inferiore alle
50 tonnellate, poiché non è possibile l’impiego di mezzi di raccolta meccanici
o l’utilizzo di prodotti ad azione assorbente.

Condizioni meteo marine

L’efficacia dell’impiego di prodotti disperdenti dipende anche dalle condizioni
meteo-marine. Il ricorso all’impiego di prodotti disperdenti in caso di forza
del vento superiore al grado “6” della scala Beaufort (22-27 nodi) impedisce
una corretta applicazione ed erogazione del prodotto sulle chiazze di idro-
carburi. Allo stesso modo il prodotto disperdente non è sufficientemente ef-
ficace con uno stato del mare di categoria “0” (calmo) oppure “1” (quasi
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calmo) della scala Douglas perché l’idrodinamismo non è sufficiente al rime-
scolamento delle acque che consente la dispersione del prodotto.

Le modalità di applicazione devono essere finalizzate a massimizzare l’effi-
cienza dell’azione del disperdente, garantendo che almeno l’80% del pro-
dotto venga in contatto con gli idrocarburi. Un’errata applicazione del
disperdente determinerebbe, infatti, un ulteriore effetto avverso sugli ecosi-
stemi marini. Il prodotto disperdente deve quindi essere applicato su chiazze
di idrocarburi a cui il Bonn Agreement Oil Appearance Code (BAOAC)  as-
segna il codice “4” (chiazze oleose discontinue di colore scuro) o “5” (chiazze
oleose continue di colore scuro). Il BAOAC è un codice elaborato nell’ambito
dell’Accordo di Bonn (Agreement for cooperation in dealing with pollution of
the North Sea by oil and other harmful substances, 1983) che classifica le
chiazze di idrocarburi in mare in base al colore che è funzione del loro spes-
sore (www.bonnagreement.org).

Tipologia dell’area potenzialmente interessata dallo sversamento 

La decisione di disperdere gli idrocarburi nella colonna d’acqua presuppone
l’ipotesi che il danno provocato dalla miscela olio-disperdente sia minore ri-
spetto all’impatto della chiazza di idrocarburi sulle coste. La dispersione di
olio in acqua, infatti, ha da un lato il principale beneficio di aumentare la sua
degradazione biologica e dall’altro di rimuovere gli idrocarburi dalla superficie
del mare, evitando che le chiazze raggiungano la costa ed impattino ambienti
litoranei e organismi particolarmente sensibili quali quelli appartenenti all’avi-
fauna. Il disperdente dovrebbe, quindi, essere impiegata per evitare che gli
idrocarburi raggiungano zone sensibili. In termini generali, devono essere tu-
telate quelle aree marine e costiere a vario titolo protette (Aree e Riserve ma-
rine nazionali e regionali; Parchi Nazionali e Regionali; Siti della Rete Natura
2000, SIC e ZPS). La valutazione sull’impiego del prodotto disperdente va
effettuata caso per caso in relazione alla tipologia degli elementi sottoposti a
vincolo di tutela e alla loro relativa vulnerabilità. In termini generali devono es-
sere tutelate:
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• Acque di transizione. L’arrivo di una chiazza di idrocarburi in questi ambienti
è particolarmente deleterio essendo ambienti molto vulnerabili, caratteriz-
zati da un basso ricambio e rimescolamento delle acque. Inoltre, le opera-
zioni di bonifica di queste aree sono particolarmente difficoltose da un punto
di vista logistico.

• Tratti di costa di natura prevalentemente rocciosa. In questo caso le azioni
di bonifica con metodi meccanici del litorale risultano particolarmente diffi-
cili, soprattutto a causa delle difficoltà di accesso. Ciò può determinare la
presenza in ambiente marino di accumuli di idrocarburi che rappresente-
rebbero sorgenti di inquinamento per un lungo periodo di tempo.

• Aree di riproduzione e stazionamento di avifauna. La scelta di applicare pro-
dotti ad azione disperdente può dipendere dal periodo della stagione in cui
avviene l’evento e quindi dalla presenza di specie migratorie.

• Aree di deposizione di tartarughe marine. Anche in questo caso la scelta di
applicare prodotti ad azione disperdente deve valutare la coincidenza con
il periodo di deposizione delle uova.

In situazioni diverse da quelle sopra riportate è preferibile lasciar spiaggiare
gli idrocarburi, soprattutto se si è in presenza di tratti di costa sabbiosa dove
le operazioni di recupero risultano generalmente più agevoli. 

È, invece, particolarmente inopportuno l’impiego di prodotti ad azione disper-
dente qualora la chiazza sia indirizzata verso:

• Aree in prossimità di impianti di maricoltura.

• Aree in prossimità di prese d’acqua per usi industriali o zootecnici: impianti
industriali costieri, centrali termoelettriche, impianti di desalinizzazione;  it-
tiocoltura e molluschicoltura a terra, acquariologia.

• Ecosistemi bentonici sensibili o protetti: posidonieti, coralligeni, fondo in-
coerente caratterizzato da bivalvi di interesse anche commerciale.
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Caratteristiche chimico-fisiche degli idrocarburi 

Affinché l’azione del prodotto disperdente sia efficace, la viscosità dell’idro-
carburo sversato deve essere compresa tra 150 e 5.000 cSt (centiStokes).
La viscosità è la caratteristica dell’idrocarburo più rilevante da tenere in con-
siderazione, poiché fornisce un’indicazione della “penetrabilità” del prodotto
disperdente all’interno della chiazza oleosa, nonché della naturale tendenza
del prodotto inquinante a disperdersi.

Per tale ragione è sconsigliabile l’impiego di prodotti disperdenti su idrocar-
buri molto leggeri e poco viscosi (<150 cSt), quali benzine e gasoli, che ten-
dono a disperdersi ed evaporare naturalmente in maniera piuttosto rapida.

L’impiego di prodotti disperdenti è altresì sconsigliabile su idrocarburi con vi-
scosità elevata (>5.000 cSt) poiché l’efficienza di dispersione risulta essere
bassa.

La viscosità degli idrocarburi sversati in mare tende ad aumentare nel tempo
a causa dei processi naturali di evaporazione e dissoluzione. Per tale motivo,
idrocarburi che al momento dello sversamento in mare hanno un valore di vi-
scosità inferiore a 5.000 cSt, tendono a superare tale limite nell’arco di qual-
che giorno. Nel valutare l’impiego di prodotti disperdenti bisogna, quindi,
valutare la cosiddetta “finestra di opportunità di utilizzo”, ovvero l’intervallo di
tempo entro cui la viscosità dell’inquinante si mantiene al di sotto di 5.000
cSt e il prodotto è quindi disperdibile.

Profondità e distanza dalla costa dell’area di intervento

La dispersione degli idrocarburi necessita di un volume d’acqua sufficiente
per la diluizione della miscela olio-disperdente. L’utilizzo di prodotti disper-
denti non è quindi raccomandabile in acque con fondale inferiore a 50 metri,
fino a 3 miglia nautiche dalla costa o entro 1 miglio nautico, dove la profondità
delle acque è maggiore di 50 metri. Tale vincolo consente da un lato la sussi-
stenza di condizioni di sufficiente diluizione atte a garantire una concentra-
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zione dell’idrocarburo disperso in acqua non pericolosa per gli ecosistemi e
gli organismi marini, e dall’altro che l’idrocarburo non venga in contatto con i
fondali marini. 

Applicazione di prodotti ad azione disperdente in ambito portuale

L’impiego dei disperdenti in area portuale è fortemente sconsigliata. Come
detto in precedenza, la dispersione degli inquinanti con l’uso di disperdenti
richiede un grande volume d’acqua che assicuri una completa dispersione e
diluizione. I porti per loro natura sono specchi d’acqua confinati e non assi-
curano questa possibilità. Inoltre, il fenomeno della dispersione nei porti non
è facilitata anche a causa del basso idrodinamismo delle acque. La caratteri-
stica di essere un bacino confinato garantisce, invece, alte probabilità di suc-
cesso di altre strategie di bonifica, quali il contenimento dell’inquinante con
panne e il recupero con skimmer. In molti casi si determina un problema ag-
giuntivo determinato dalla vicinanza all’area portuale di attività di coltivazione
di molluschi e/o allevamenti ittici, che potrebbero essere impattati dall’idro-
carburo disperso.
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Box 4. Test per la Valutazione della Dispersibilità 
degli idrocarburi campionati 

Il test per verificare la “dispersibilità” degli idrocarburi può essere eseguito
i maniera abbastanza semplice disponendo dei seguenti materiali:

- n. 2 cilindri graduati della capacità di almeno 100 ml;
- Siringhe di plastica usa e getta;
- Contagocce di plastica;
- n.1  contenitore con acqua di mare;
- n.1  contenitore con idrocarburi campionati;
- n.1  contenitore con prodotto ad azione disperdente.

Step 1: riempire entrambi i cilindri con 80 ml d’acqua di mare;

Step 2: versare circa 1.5 – 2 ml dell’olio da testare in entrambi i cilindri, uti-
lizzando le siringhe. Nel caso l’aspirazione del prodotto sia impedita dalla
sua elevata viscosità, tagliare l’estremità della siringa. N.B. già questo feno-
meno può essere una prima indicazione sulla scarsa “dispersibilità” del pro-
dotto;

Step 3: aggiungere con il contagocce sull’olio galleggiante di uno dei due
cilindri 6 gocce di prodotto ad azione disperdente, ben distribuite sulla su-
perficie;

Step 4: attendere circa un minuto in modo che il disperdente penetri nello
strato d’olio; tappare entrambi i cilindri e agitarli rivoltandoli per un minuto
per circa 30 volte.

Al termine di questa operazione sarà possibile verificare la dispersibilità degli
idrocarburi confrontando i due cilindri:

Buona dispersibilità: si osserva nel cilindro dove è stato applicato il disper-
dente la formazione di una dispersione omogenea di colore bruno dovuta
alla presenza di piccole goccioline di idrocarburi lungo l’intera colonna d’ac-
qua. Lentamente le goccioline d’olio tenderanno a ritornare in superficie.
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Ridotta dispersibilità: si osserva nel cilindro dove è stato applicato il disper-
dente la formazione di una dispersione di colore nero dovuta alla presenza
di gocce di idrocarburi più grandi che tenderanno a ritornare a galla più ra-
pidamente.

Cattiva dispersibilità: non si osserva quasi nessuna differenza di colore e di
comportamento degli idrocarburi nei due clindri.
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Figura 50 - Diagramma decisionale per ‘uso dei prodotti ad azione assorbente e disperdente

È possibile il contenimento delle chiazze e la bonifica mediante metodi di raccolta meccanici? 
(skimmers, pompe a sfioro o metodi di separazione olio/acqua) 

Si procede alla raccolta meccanica dellÓidrocarburo versato 

LÓintervento è risolutivo? Si No 

Fine delle operazioni 
Dimensione della chiazza < 50 t Dimensione della chiazza > 50 t 

LÓintervento è risolutivo? 

Si No 

Fine delle 
operazioni 

Viscosità dellÓidrocarburo 
compresa tra 150-5000 cSt 

Distanza dalla costa > 3 NM  se profondità < 50 m 
oppure distanza dalla costa > 1 NM  se profondità > 

50 m 

Tkejkgfgtg"nÓcwvqtk¦¦c¦kqpg"cn"Okpkuvgtq"fgnnÓAmbiente e 
della Tutela del Territorio e del Mare per lÓimpiego di 

prodotti disperdenti 
Stato del mare > grado 2 (scala Douglas) 

Vento  grado 6 (scala Beaufort) 

La chiazza è in prossimità o si sta spostando verso aree 
protette e/o sensibili (aree di stazionamento avifauna marina, 
di riproduzione tartarughe, acque di transizione, tratti costieri 

prevalentemente rocciosi)?  

No 

Xcnwvctg"nÓkorkgiq"fk"rtqfqvvk"
disperdenti 

Monitorare lÓevoluzione delle chiazze ed 
eventualmente disporre la bonifica del 

litorale 

Si 

No 

Si 

Si 

No 

No 

Si 

Stato del mare (scala 
Douglas) 

> Grado 
2 

ø"Itcfq"4" 

Monitorare lÓevoluzione delle chiazze 
ed eventualmente disporre la bonifica 

del litorale 

Si interviene con prodotti ad azione 
assorbente e di contenimento 

Si 



Sezione III –
Interventi di emergenza in mare e procedure
per l’indennizzo dei danni da inquinamento
da idrocarburi: il contesto internazionale

6. PREMESSA: aspetti considerati dal diritto
internazionale e loro rilevanza operativa

La rilevanza del diritto internazionale è particolarmente significativa quando
si tratta dell'esercizio dell'azione pubblica sul mare. Infatti, sugli spazi marini,
a differenza che sul territorio, l'ordinamento internazionale limita in vario
modo la capacità degli Stati di adottare norme unilaterali e di agire per il loro
rispetto. Questo accade anche quando si verifica un inquinamento in mare e
a maggior ragione, nel mar Mediterraneo, mare semi-chiuso dove la conti-
guità tra gli Stati è marcata e facilmente le conseguenze di uno sversamento
coinvolgono gli interessi di più paesi. In questi casi, il diritto e le relazioni fra
Stati diventano un riferimento imprescindibile per l’azione pubblica. Per faci-
litare la considerazione di questi aspetti, questa Sezione del Quaderno forni-
sce agli operatori un orientamento, sintetico e sistematico, sul diritto
internazionale applicabile in caso di uno sversamento in mare, in particolare
nel caso in cui coinvolga degli idrocarburi. 

Del contesto internazionale tiene conto il “Piano di pronto intervento per la
difesa del mare e delle zone costiere dagli inquinamenti accidentali da idro-
carburi e da altre sostanze nocive”, approvato con Decreto del Ministro del-
l’Ambiente e della Tutela del Territorio e del Mare 29 gennaio 2013 n. 34,
quando prevede operativamente e sul piano delle competenze che, fino a che
non venga dichiarata l'emergenza nazionale, il MATTM:

• è competente a gestire le relazioni internazionali con gli Stati partner firma-
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tari di accordi in materia, avvalendosi per le attività operative del Comando
Generale delle Capitanerie di Porto (d’ora in avanti, MARICOGECAP)
(punto 4.1., lett. i),

• deve curare le procedure amministrative inerenti le richieste di compensa-
zione dei danni ai sensi delle convenzioni internazionali sulla responsabilità
e il risarcimento (punto 4.1., lett. h),

• per gli interventi nell'alto mare, assume la direzione delle attività di difesa
dagli inquinamenti avvalendosi dei Capi dei compartimenti marittimi e dei
direttori marittimi (punto 4.1., lett. b).

Gli accordi internazionali richiamati, che costituiscono il quadro di riferimento
del Piano e che vengono in rilievo in caso di una emergenza inquinante - con-
nessa o meno ad un incidente marittimo - si occupano di due aspetti distinti:

• quello dell’intervento, della preparazione e della risposta all'inquinamento,
stabilendo obblighi di comportamento e caratteristiche della preparazione
degli Stati (vedi infra para. 9)

• quello della responsabilità che sorge in caso di incidente, prevedendo un
collegato sistema di indennizzo internazionale dei danni (vedi infra para. 10)
la cui conoscenza può influenzare anche la scelta degli interventi di risposta. 

Per comodità di lettura e per facilitare la visione d’insieme di tali accordi inter-
nazionali, essi sono stati riportati nella Tabella 8 che segue, ripartendoli tra i due
aspetti affrontati (intervento/responsabilità e indennizzo) e distinguendo quelli
cui l’Italia si è già obbligata da quelli il cui iter di ratifica è in corso (questi ultimi
riportati in corsivo). 

Data l'importanza di verificare nel caso concreto lo status di ciascun accordo
nonché gli Stati vincolati dai medesimi obblighi, si rimanda ai siti ufficiali dell'IMO
e della Convenzione di Barcellona, periodicamente aggiornati:

www.imo.org/About/Conventions/StatusOfConventions/Pages/Default.aspx

www.unepmap.org

Sversamento di idrocarburi in mare: stima delle conseguenze ambientali e valutazione delle tipologie d’intervento
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Settore
Nome 

abbreviato 
dell'accordo

Titolo dell'accordo internazionale 
(luogo e data della firma)

Data di entrata 
in vigore 

internazionale

LOS Convention
Convenzione delle Nazioni Unite sul diritto del
mare (Montego Bay, 1982) 1 6 .1 1 .1 9 94

OPRC 90

OPRC-HNS 2000

INTERVENTION 1969

INTERVENTION 
Protocol 1973

MEDITERRANEAN
EMERGENCY Protocol

MEDITERRANEAN
PREVENTION AND

EMERGENCY Protocol 

MEDITERRANEAN
OFF-SHORE Protocol

RAMOGEPOL 2012

Convenzione sulla preparazione, la lotta e la coo-
perazione in materia di inquinamento da idrocar-
buri (Londra, 1990)

Protocollo sulla preparazione, la risposta e la coo-
perazione agli incidenti inquinanti da sostanze pe-
ricolose e nocive (Londra, 2000)

Convenzione internazionale sull'intervento in alto
mare in caso di sinistri che causino o possano cau-
sare l'inquinamento da idrocarburi (Bruxelles,
1969)

Protocollo relativo all'intervento in alto mare in
caso di inquinamento da sostanze diverse dal pe-
trolio (Londra, 1973)

Protocollo sulla cooperazione in materia di lotta
all’inquinamento del Mar Mediterraneo da petrolio
e altre sostanze nocive in casi di emergenza (Bar-
cellona, 1976)

Protocollo alla Convenzione di Barcellona sulla coo-
perazione nella prevenzione dell'inquinamento da
navi e, in casi di emergenza, nella lotta all'inquina-
mento del Mar Mediterraneo (La Valletta, 2002)

Protocollo alla Convenzione di Barcellona per la
protezione del Mar Mediterraneo dall'inquina-
mento derivante dall'esplorazione e sfruttamento
della piattaforma continentale, del fondo e del sot-
tofondo marino (Madrid, 1994)

Piano di intervento franco-italo-monegasco per la
prevenzione e la lotta contro gli inquinamenti ma-
rini (Monaco, 2012)

1 3 . 5.1 9 95

1 4 .6 . 2 0 07

6 . 5.1 975

3 0. 3 .1 9 8 3

1 2 . 2 .1 978

1 7.4 . 2 0 0 4

24 . 3 . 2 0 1 1

2 3 .9. 2 0 1 2
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Tabella 8 - Principali accordi internazionali rilevanti in tema di emergenze in mare
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Settore
Nome 

abbreviato 
dell'accordo

Titolo dell'accordo internazionale 
(luogo e data della firma)

Data di entrata 
in vigore 

internazionale

CLC Protocol 1992

FUND Protocol 1992

SUPPLEMENTARY
FUND Protocol 2003

BUNKERS 
Convention 2001

HNS Protocol 2010

Convenzione internazionale sulla responsabilità ci-
vile per i danni derivanti da inquinamento da idro-
carburi (1992)

Convenzione internazionale istitutiva di un Fondo
internazionale per l'indennizzo dei danni derivanti
da inquinamento da idrocarburi (1992)

Protocollo del 2003 alla Convenzione internazio-
nale istitutiva di un Fondo internazionale per l'in-
dennizzo dei danni derivanti da inquinamento da
idrocarburi (2003)

Convenzione internazionale sulla responsabilità ci-
vile per i danni derivanti dall'inquinamento deter-
minato dal carburante delle navi (Londra, 2001)

Protocollo del 2010 alla Convenzione internazio-
nale sulla responsabilità e l'indennizzo per i danni
causati dal trasporto via mare di sostanze nocive e
potenzialmente pericolose del 1996 (Londra,
2010)

3 0. 5.1 9 96

3 0. 5.1 9 96

3 . 3 . 2 0 0 5

2 1 .1 1 . 2 0 0 8

N o n  i n  v i g o re
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BOX 5 - Verifica dell’applicabilità di un accordo
internazionale al caso concreto: elementi da considerare

In caso di una emergenza inquinante, al fine di verificare in prima battuta
l'applicabilità di un accordo internazionale è importante considerare le se-
guenti informazioni:

- il regime giuridico dell'area dove si verifica l'incidente o l’inquinamento
(acque interne, mare territoriale, zona economica esclusiva o zona di pro-
tezione ecologica, piattaforma continentale, alto mare)

- la nazionalità della nave coinvolta (Stato della bandiera) e gli altri Stati i cui
interessi possono essere toccati dall’emergenza o dalle conseguenze del-
l’inquinamento;

- la sostanza o le sostanze inquinanti coinvolte nell’emergenza (vedi infra
para. 7).

segue Tabella 8 - Principali accordi internazionali rilevanti in tema di emergenze in mare



7. Definizioni di idrocarburi 
negli accordi internazionali

A fronte di uno sversamento di idrocarburi in mare, l'identificazione della sostanza
o del prodotto sversato è fondamentale - oltre che per una risposta operativa ef-
ficace - anche per verificare l'applicabilità al caso concreto degli accordi inter-
nazionali. Come accennato nell’introduzione al presente volume, in questa
Sezione hanno quindi rilievo le definizioni di idrocarburi e di sostanze inquinanti
fornite dalle norme giuridiche internazionali che determinano l'applicabilità al
caso concreto della relativa disciplina. 

Va premesso che, sia nel settore dell'intervento in mare che in quello della re-
sponsabilità e compensazione dei danni, gli strumenti giuridici internazionali ad
applicazione globale sono diversi (e dunque vincolano anche Stati diversi) nel
caso dell'inquinamento generato da "petrolio" e di quello generato da altre so-
stanze pericolose e/o nocive e/o inquinanti (che in genere ricomprendono pro-
dotti petroliferi più “leggeri”). Gli accordi regionali tra gli Stati rivieraschi il mar
Mediterraneo, le norme comunitarie e quelle italiane sono invece riferite alle so-
stanze nocive, pericolose e/o inquinanti tout court. 

L'identificazione e le caratteristiche della sostanza sversata sono di particolare
importanza nel settore della compensazione dei danni: in particolare, l’indennizzo
previsto dai Protocolli del 1992 alla CLC e alla convenzione sul Fondo IOPC ri-
guarda solo il petrolio trasportato come carico e solo il caso in cui questo sia “per-
sistente” ai sensi dell'apposito documento tecnico che, seppur a rigore non
vincolante, si applica nel valutare l'ammissibilità delle richieste di indennizzo de-
rivanti da uno sversamento (vedi 71FUND/A.4/11).

La Tabella 9 Definizioni di idrocarburi e sostanze pericolose e nocive negli ac-
cordi internazionali riporta tali definizioni per un pronto riscontro (in corsivo gli
accordi non ancora ratificati dall'Italia). 
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Tabella 9 - Definizioni di idrocarburi e sostanze pericolose e nocive negli accordi internazionali
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Settore Accordo/articolo Definizione

OPRC 90 
art. 2.1

OPRC-HNS 2000*
art. 2.2

INTERVENTION 69
art. 2.3

INTERVENTION 
Protocol 1973

art. 1.2 

"Petrolio" ("Oil"): petrolio in ogni forma, incluso il greggio, l’olio com-
bustibile, i residui di raffinazione e i prodotti raffinati

"Sostanze pericolose e nocive" ("Hazardos and Noxious Substances"):
ogni sostanza diversa dal petrolio che, se introdotta nell'ambiente ma-
rino, è probabile generi pericoli per la salute umana, danni alle risorse
viventi e alla vita marina, danni alle attrattive o interferisca con altri usi
legittimi del mare

"Petrolio" ("Oil"): greggio, olio combustibile, diesel, 
olio lubrificante

"Sostanze diverse dal petrolio" trasportate come carico della nave o
residui di un precedente trasporto: 
(a) le sostanze elencate nell’annesso al Protocollo, periodicamente
aggiornata dal MEPC dell'IMO (vedi sotto) e 
(b) le altre sostanze che generano pericoli alla salute umana, nuociono
alle risorse viventi e alla vita marina, danneggiano le attrattive o inter-
feriscono con altri usi legittimi del mare.In questo caso, grava sullo
Stato che interviene l'onere di dimostrare che, nelle circostanze del-
l'incidente, la sostanza poteva ragionevolmente costituire un pericolo
grave ed imminente, analogo a quello delle altre elencate nell’annesso.
L’annesso al Protocollo include (Circolare MEPC.100(48) aggiornata
alla Ris. MEPC.165(56) del 13.07.2007):
• il petrolio, come definito nell'Annesso I Marpol 73/78 (vedi sotto)

se trasportato in cisterna, escluso il greggio, l'olio combustibile, il
diesel e l'olio lubrificante (coperti dalla INTERVENTION 69)

• le sostanze liquide nocive di cui all'Annesso II Marpol 73/78 (vedi
sotto) come emendato, se trasportate in cisterna e identificate: 
(1) nella categoria inquinante X o Y del Capitolo 17 dell'IBC Code
o della lista da 1. a 4. delle Circolari MEPC.2 emanate ogni dicem-
bre o 
(2) nella lista composita dei profili di rischio del GESAMP, emanata
periodicamente come Circolare BLG, contrassegnate (A) con un
“2” nella colonna B1 e nella colonna E3 o (B) con un “3” nella co-
lonna E3;

• sostanze dannose in colli come definite dall'Annesso III MARPOL
73/78 e identificate come “Severe Marine Pollutants (PP)” nel-
l'IMDG Code o che corrispondono ai criteri per le stesse ivi defi-
niti;

• materiali radioattivi, trasportati in colli di tipo B o in quanto materiale
fissile o rientrante nelle disposizioni della classe 7 dell'IMDG Code;

• i gas liquefatti identificati nel Capitolo 19 dell'IGC Code 1983
quando trasportati in cisterna e i prodotti per i quali condizioni pre-
liminari per il trasporto sono state prescritte dalle amministrazioni
anche portuali secondo il paragrafo 1.1.6 dell'IGC Code.
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* Le sostanze pericolose e nocive (HNS) di cui all’accordo sull'intervento e risposta (OPRC-HNS 2000)
e all'accordo sulla responsabilità e la compensazione dei danni (HNS Protocol 2010) non coincidono.
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Settore Accordo/articolo Definizione

MEDITERRANEAN
EMERGENCY Protocol

MEDITERRANEAN
PREVENTION 
AND EMERGENCY
Protocol 
art. 1 lett. c)

MEDITERRANEAN
OFFSHORE Protocol

RAMOGEPOL
2012

"Massicci quantitativi di petrolio o altre sostanze dannose" ("oil or
other harmful substances") senza ulteriori specificazioni

È riferito sia al "petrolio" ("oil"), senza definirlo, sia alle "sostanze peri-
colose e nocive" ("Hazardous and Noxious Substances"): ogni so-
stanza diversa dal petrolio che se introdotta nell’ambiente marino è in
grado di generare pericoli per la salute umana, di nuocere alle risorse
viventi e alla vita marina, di danneggiare le attrattive o di interferire
con altri usi legittimi del mare 

"Petrolio" ("oil"): petrolio in ogni forma, incluso il greggio, l’olio com-
bustibile, le morchie, i residui di raffinazione e i prodotti raffinati. Pro-
pone in appendice un elenco non esaustivo di sostanze.

È riferito agli “inquinamenti da idrocarburi e da prodotti pericolosi e
nocivi” ma non fornisce definizioni

MARPOL 73/78
Ann. I
Regola 1.1

MARPOL 73/78
Ann. II
Regola 1.10

"Petrolio" ("oil"): petrolio in ogni sua forma incluso il greggio, l'olio
combustibile, le morchie, i residui di raffinazione e i prodotti raffinati
diversi dai petrolchimici oggetto dell'Annesso II MARPOL (vedi infra)
e, senza limiti per questi ultimi, include le sostanze elencate nell'Ap-
pendice I all'Annesso contenente un elenco non esaustivo di idrocar-
buri rientranti nelle seguenti categorie: soluzioni di asfalto; petroli;
benzine; nafte; distillati; cherosene; idrocarburi gassosi

"Sostanze liquide nocive" ("Noxious Liquid Substance"): ogni sostanza
indicata nella colonna “Categoria inquinante” dei capitoli 17 o 18 del-
l'IBC Code o classificata provvisoriamente nelle categorie X, Y o Z
ai sensi della regola 6.3

CLC Protocol 1992
Art. 1.5 e 
IOPC FUND Protocol
1992 art. 1.2

"Petrolio" ("oil"): ogni olio idrocarburo minerale persistente, quale il greg-
gio, l'olio combustibile, l'olio diesel pesante e l'olio lubrificante, traspor-
tato da una nave nelle cisterne del carico o in quelle del carburante
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Settore Accordo/articolo Definizione

HNS Protocol 2010*
art. 5

BUNKERS 
Convention 2001
art. 1.5

Sostanze pericolose e nocive: le seguenti sostanze, materiali ed articoli
trasportati come carico o come residui di un precedente trasporto in
cisterna:

1. idrocarburi trasportati in cisterna come definiti dalla Regola 1 del-
l'Annesso I Marpol 73/78 come emendata (vedi supra)

2. sostanze liquide nocive trasportate in cisterna come definite dalla
regola 1.10 dell'Annesso II Marpol 73/78 (vedi supra) e a quelle so-
stanze e miscele classificate provvisoriamente nelle categorie inqui-
nanti X, Y o Z ai sensi della Regola 6.3 del medesimo Annesso

3. sostanze liquide pericolose trasportate in cisterna elencate nel ca-
pitolo 17 dell'IBC Code, come emendato,e ai prodotti pericolosi per
i quali sono state prescritte dalle Amministrazioni anche dei porti
delle condizioni adeguate di trasporto secondo il paragrafo 1.1.6 del
Codice

4. sostanze, materiali ed articoli pericolosi, dannosi e nocivi in colli
rientranti nell'IMDG Code come emendato

5. gas liquefatti elencati nel Capitolo 19 dell’IGC Code come emen-
dato e quelli per i quali sono state prescritte dalle Amministrazioni
delle condizioni di trasporto secondo il paragrafo 1.1.6 del Codice 

6. sostanze liquide trasportate in cisterna con un “flashpoint” non su-
periore a 60°C misurato con un “closed-cup test” 

7. materiali solidi in cisterna che presentano rischi chimici rientranti
nell'’IMSBC Code come modificato, nella misura in cui rientrino
anche nell'IMDG Code del 1996 ove trasportati in colli o conteni-
tori

Si applica al "carburante" ("bunker oil") inteso come: ogni olio idro-
carburo minerale, incluso l'olio lubrificante, che si utilizza o che si in-
tende utilizzare per l'operazione di propulsione della nave ed ogni suo
residuo
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segue Tabella 9 - Definizioni di idrocarburi e sostanze pericolose e nocive negli accordi internazionali

* Le sostanze pericolose e nocive (HNS) di cui all’accordo sull'intervento e risposta (OPRC-HNS 2000)
e all'accordo sulla responsabilità e la compensazione dei danni (HNS Protocol 2010) non coincidono.



8. applicazione spaziale degli accordi 
internazionali: particolarita’

Dal punto di vista dell'applicazione spaziale degli accordi internazionali indi-
viduati si segnalano le seguenti particolarità.

L'intervento nell'alto mare in caso di un inquinamento da idrocarburi è oggetto
di una specifica disciplina internazionale prevista dall’accordo INTERVEN-
TION 1969 (per i contenuti vedi infra para. 9.1.). Il regime dell’alto mare si ap-
plica a quei tratti di mare non inclusi né nella Zona Economica Esclusiva, né
nel mare territoriale, né nelle acque interne o arcipelagiche di uno Stato (LOS
Convention, art. 86). Nei mari intorno all’Italia, l'alto mare si sta progressiva-
mente erodendo a seguito di applicazioni (per lo più parziali) della ZEE ef-
fettuate, soprattutto per finalità ambientali, dall’Italia e da altri Stati rivieraschi
il Mediterraneo. Fatte salve le implicazioni giuridico-politiche (e quindi il ri-
conoscimento) di tali zone, allo stato attuale i tratti di alto mare sono:

a) Nel mare Tirreno, i tratti di mare situati al di là dei limiti:

- della zone de protection écologique dichiarata dalla Francia nel Mediter-
raneo (vedi art. 1, Loi n. 2003-346 del 15 aprile 2003 che modifica la Loi
n. 76-655 del 16 luglio 1976 relative à la zone économique et à la zone de
protection écologique au large des côtes du territoire de la République -
testo consolidato su http://legifrance.gouv.fr) 

- della “Zona di protezione ecologica del Mediterraneo nord-occidentale,
del mar Ligure e del mar Tirreno” istituita dall’Italia (vedi l. 8 febbraio 2006,
n. 61 e D.P.R. 27 ottobre 2011, n. 209)

- del mare territoriale italiano (vedi art. 2 Codice della navigazione e D.P.R.
26 aprile 1977, n. 816).

b) Nel mare Adriatico, il tratto di mare compreso tra il limite esterno del mare
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territoriale italiano e quello della Ecological and Fisheries Protection Zone
della Croazia, indicativamente raffigurato nella successiva Fig. 51.

Figura 51 - Alto mare nell’Adriatico 
(Figura tratta dal documento del Parlamento Europeo, Policy Department Structural and Cohesion Po-
licies, “The Ecological and Fisheries Protection Zone (ZERP) in Croatia” 2008)

Sotto il diverso profilo dell'ambito spaziale di applicazione degli accordi in-
ternazionali, si segnala che dove sono stati adottati Piani sub-regionali per i
casi di emergenza, i tratti di mare - indipendentemente dal regime giuridico
ivi applicabile - sono stati suddivisi tra gli Stati in zone di intervento, ai fini della
risposta anti-inquinamento. È il caso della ripartizione in zone operative di in-
tervento di cui all'accordo RAMOGE tra l’Italia, la Francia e il Principato di
Monaco e al relativo Piano di intervento per la lotta contro gli inquinamenti
marini accidentali nel Mediterraneo (RAMOGEPOL) (vedi infra para. 9.1 e
Fig. 52) e dell'Agreement on the Subregional Contingency Plan for Preven-
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tion of, Preparedness for and Response to major marine pollution incidents in
the Adriatic Sea (Portorose, 2005) tra Italia, Croazia e Slovenia.

Figura 52 - Ripartizione delle aree di intervento nel Piano RAMOGE
(Figura tratta dal sito ufficiale http://www.ramoge.org/it/ramogepol.aspx)

Sempre sul piano dell’applicazione spaziale, va ricordato inoltre - soprattutto
ai fini della ammissibilità di una eventuale pretesa risarcitoria - che gli accordi
sulla responsabilità e l'indennizzo dei danni derivanti da idrocarburi (c.d. CLC
Protocol 1992 e FUND Protocol 1992 - vedi infra para. 10) si applicano al
danno da inquinamento causato nel territorio, incluso il mare territoriale, di
uno Stato parte e, ove lo Stato non abbia dichiarato la propria ZEE, in un'area
al di là e adiacente il mare territoriale estesa non oltre 200 miglia marine dalle
linee di base e determinata in conformità al diritto internazionale.
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9. DISCIPLINA INTERNAZIONALE DELLa risposta
anti-inquinamento in mare

9.1 Principali obblighi

Come accennato, il “Piano di pronto intervento per la difesa del mare e delle
zone costiere dagli inquinamenti accidentali da idrocarburi e da altre sostanze
nocive” prevede che in caso di emergenza in mare - ovunque localizzata e fin-
tanto che non venga dichiarata l'emergenza nazionale - il MATTM gestisca le
relazioni internazionali con gli Stati firmatari di accordi in materia avvalendosi
per le attività operative di MARICOGECAP (punto 4.1., lett. i). Tali accordi
sono stati conclusi dall'Italia sia nel quadro della cooperazione globale sia ai
fini della cooperazione con gli Stati rivieraschi il mar Mediterraneo. Alle relative
discipline si aggiungono le normative dell’Unione europea e quelle italiane. La
Fig. 53 riporta graficamente le norme rilevanti in tutti gli ordinamenti citati.

Figura 53 - Intervento in mare in caso di emergenza inquinante: principali norme internazionali, comuni-
tarie e nazionali

LOS Convention (Montego bay 1982)
OPRC 90 (Londra 1990)
OPRC HNS 2000 (Londra 2000)
INTERVENTION 69 (Londra 1969)
INTERVENTION Protocol 73 (Londra 1973)
MEDITERRANEAN EMERGENCY Protocol 
(Barcellona 1976)
MEDITERRANEAN PREVENTION AND EMERGENCY
Protocol (La Valletta 2002)
MEDITERRANEAN OFF-SHORE Protocol 
(Madrid 1994)
Piano di intervento RAMOGEPOL
(Italia/Francia/Principato di Monaco - 2012)
Piano sub regionale mare Adriatico 
(Italia/Croazia/Slovenia - 2005)
Direttiva 2002/59/CE mod. da 2009/17/CE, 2009/18/CE
e 2011/15/UE (monitoraggio traffico navale)
Direttiva 2013/30/UE (sicurezza operazioni offshore)
Direttiva 2009/18/CE (inchieste incidenti trasporto marittimo)

L. 2/12/1994 n. 689 (Autorizzazione ratifica)
L. 15/12/ 1998 n. 464 (Autorizzazione ratifica)
L. 6/4/1977 n. 185 (Autorizzazione ratifica)
L. 29/9/1980 n. 662 (Autorizzazione ratifica)
L.25/1/1979, n. 30 (Autorizzazione ratifica)
L. 31/12/1982 n. 979 (Difesa del mare)
L. 16 /7/1998 n. 239 (art. 7)
DM Marina Mercantile 31/3/1993 
(Linee guida piani pronto intervento navi)
DM Ambiente 29/1/2013 
(Piano pronto intervento inquinamenti accidentali)
D.P.C.M. 4/11/2010 
(Piano pronto intervento emergenza nazionale )
D. Direttoriale Ambiente 25/2/2011 e 3/2/2014  
(Prodotti disperdenti)
D. Lgs. 19/8/2005 n. 196 - D. Lgs. 17/11/2008 n. 187 -
D. Lgs. 16/2/2011 n. 18 - DM Infrastrutture 23/7/2012 
D. Lgs. 6/9/2011, n. 165
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A livello globale, due accordi disciplinano i rapporti tra gli Stati nel settore
della preparazione e la risposta alle emergenze inquinanti, riferiti, rispettiva-
mente, al caso in cui nell'inquinamento sia coinvolto il "petrolio" o le "sostanze
pericolose e nocive" (per le relative definizioni vedi supra Tab. 9):

• la Convenzione sulla preparazione, la lotta e la cooperazione in materia di
inquinamento da idrocarburi (OPRC 90), cui sono ad oggi vincolati 107
Stati (il 71,46% del tonnellaggio della flotta mondiale).

• la Convenzione c.d. OPRC-HNS del 2000, internazionalmente in vigore
ma non ancora ratificata dall'Italia (allo stato vincola il 47,97% del tonnellag-
gio della flotta mondiale).

L'OPRC 90, strumento specifico per la risposta agli inquinamenti da idrocar-
buri in vigore per l'Italia, si applica all'“incidente inquinante” inteso come ogni
evento (o serie di eventi aventi la medesima origine) da cui risulti o possa ri-
sultare uno scarico, un rilascio o una emissione che costituisca o possa costi-
tuire una minaccia per l'ambiente marino, per la costa o per gli interessi
connessi di uno o più Stati e che richieda una azione d'emergenza o una ri-
sposta immediata. L'incidente deve coinvolgere una nave o una installazione
offshore, fatta eccezione per le navi militari e quelle possedute o utilizzate, al
momento dell'incidente, in servizi governativi di natura non commerciale. I
principali obblighi connessi all'accordo sono sintetizzati nella successiva Ta-
bella 10.

Come accennato, nel caso si renda necessario adottare misure nell'alto mare,
l'intervento dell'Italia è anche vincolato alla disciplina specifica dettata da due
ulteriori accordi, anch'essi diversi a seconda che il sinistro (qui vero e proprio
incidente marittimo) coinvolga idrocarburi o altre sostanze: la Convenzione
sull'intervento in alto mare in caso di sinistri che causino o possano causare
l'inquinamento da idrocarburi del 1969 (c.d. INTERVENTION 1969) e l'ana-
logo Protocollo sulle sostanze pericolose e nocive del 1973 (c.d. INTERVEN-
TION Protocol 73). 
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Il Piano di pronto intervento per la difesa del mare prevede che nell'alto mare,
fintanto che non venga dichiarata l'emergenza nazionale, il MATTM gestisca le
relazioni con gli altri Stati e assuma la direzione degli interventi. Gli accordi IN-
TERVENTION 1969 e 1973 limitano tali interventi a quanto necessario a pre-
venire, mitigare o eliminare un danno “grave ed imminente” alla costa o agli
interessi connessi. Il danno può derivare da un inquinamento o anche da una
minaccia di inquinamento e deve essere connesso ad un incidente marittimo (o
ad atti relativi a tale incidente) da cui ci si possa ragionevolmente attendere “con-
siderevoli” conseguenze dannose. Gli incidenti marittimi sono solo quelli che
coinvolgono le navi, quali collisioni, incagli, altri incidenti di navigazione o eventi
verificatisi a bordo o all'esterno della nave, che generino un danno materiale (o
rappresentino una minaccia imminente di generare un danno) alla nave o al ca-
rico. Ogni intervento su una nave straniera che si collochi al di fuori della situa-
zione descritta costituisce pertanto un illecito internazionale.

Inoltre, gli accordi sull'intervento nell'alto mare definiscono una procedura
specifica per le relazioni con gli altri Stati interessati dall'incidente o dalle sue
conseguenze. Prima di adottare misure nell’alto mare - e fatte salve le situa-
zioni di estrema urgenza che richiedano una azione immediata - l’Italia deve
procedere a consultazioni con gli altri Stati interessati (incluso eventualmente
lo Stato di bandiera della nave), deve notificare senza indugio alle persone fi-
siche e giuridiche che possano esserne interessate gli interventi che si inten-
dono porre in essere, deve tenere in considerazione le osservazioni che
pervengano, nonché deve consultare degli esperti indipendenti scelti da una
lista appositamente tenuta ed aggiornata dall’IMO. Le misure adottate vanno
comunque notificate senza indugi agli Stati, alle persone interessate e all’IMO.

È importante sottolineare che per essere conformi agli accordi riportati, le
misure adottate devono essere “proporzionate” al danno concreto o a quello
minacciato. Tale proporzionalità va valutata rispetto:

- all’estensione e alla probabilità di un danno imminente ove le misure non ve-
nissero prese,
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- alla probabilità che le misure siano efficaci e 
- all’estensione del danno che può essere causato dalle misure stesse.
Inoltre, l’intervento nell'alto mare non deve andare oltre quanto "ragionevol-
mente necessario" e deve cessare non appena il suo fine sia stato raggiunto.
Le misure prese non devono interferire con i diritti e gli interessi dello Stato
della bandiera e di altri Stati o persone e l’Italia è obbligata alla compensazione
dei danni eventualmente causati da misure “irragionevoli” nel senso accennato.

Per le emergenze che si verificano nel mar Mediterraneo, l'Italia è firmataria
di due ulteriori accordi con gli Stati rivieraschi, conclusi nell’ambito della Con-
venzione di Barcellona sulla protezione dell'ambiente marino e della regione
costiera del Mediterraneo. Gli accordi riguardano le emergenze inquinanti
osservate (non limitate, quindi, a quelle collegate agli incidenti marittimi) e lo
specifico settore dell'esplorazione e sfruttamento offshore: si tratta del Pro-
tocollo sulla cooperazione nella prevenzione dell'inquinamento da navi e, in
casi di emergenza, la lotta all'inquinamento del mar Mediterraneo (nel testo
del 1976 c.d. MEDITERRANEAN EMERGENCY Protocol e nella versione
emendata del 2002 c.d. MEDITERRANEAN PREVENTION AND EMER-
GENCY Protocol) e del Protocollo per la protezione del mar Mediterraneo
dall'inquinamento derivante dall'esplorazione e sfruttamento della piattaforma
continentale e del fondo marino e suo sottofondo del 1994 (c.d. MEDITER-
RANEAN OFFSHORE Protocol). Come visto, vanno inoltre ricordati i piani
operativi concordati fra Stati per la cooperazione sull'intervento in mare a li-
vello di sub-regione marina (vedi supra para. 8).

Tutti gli accordi segnalati stabiliscono - fatta salva qualche, anche rilevante,
differenza - un generale dovere degli Stati di intervenire in caso di inquina-
mento, o di una sua minaccia, per minimizzare i danni all'ambiente o agli altri
usi del mare. Tale dovere si esplicita in obblighi specifici relativi a:

• La comunicazione o notifica dell’emergenza inquinante: obblighi degli Stati
e/o dei comandanti delle navi o dei responsabili di installazioni e piattaforme
di rapportare o comunicare o informare dell’incidente/dell’inquinamento/delle
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misure adottate e da adottare sia le autorità nazionali competenti, che gli altri
Stati i cui interessi possono essere coinvolti, che le organizzazioni internazionali
e, in particolare, l’IMO a livello globale ed il REMPEC a livello di regione Me-
diterranea.

• L’adozione di piani di intervento e di risposta all’inquinamento, da sviluppare a
livello nazionale e congiuntamente con altri Stati o da far adottare a soggetti
diversi, anche privati. 

• La predisposizione di mezzi necessari, nei limiti delle capacità nazionali, per
fronteggiare le emergenze in mare come parte dell’istituzione di sistemi na-
zionali di risposta aventi requisiti minimi.

Un ruolo significativo nel facilitare la comunicazione e le relazioni tra Stati in
caso di emergenza è svolto dagli organismi internazionali e regionali (per
l'Unione Europea vedi infra para. 9.2), in particolare, l'IMO a livello globale e
il REMPEC per il Mediterraneo. 

Sul piano dei costi dell'assistenza in mare, i protocolli per le emergenze nel
Mediterraneo del 1976 e del 2002 hanno previsto per la loro attribuzione,
fatti salvi diversi accordi fra le parti - l'imputazione al Paese che richiede l'as-
sistenza il quale è quindi tenuto al loro rimborso. Questo comporta che se
l'azione viene intrapresa da uno Stato di propria iniziativa, questi ne sostiene
i costi; in caso di espressa richiesta di aiuto successivamente ritirata, lo Stato
richiedente è comunque tenuto al rimborso dei costi per la parte di assistenza
già resa.

Nel rinviare al testo dello specifico accordo per l'operatività nel caso concreto,
di seguito si riportano nella Tabella 10 le formulazioni dei principali obblighi
cui l'Italia si è impegnata (in corsivo quelli per i quali la ratifica parlamentare è
in itinere).
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Aspetto trattato Obbligo/impegno Accordo/articolo

Dovere 
di intervento

Obbligo degli Stati situati nell'area esposta ad un
pericolo di inquinamento a cooperare con le or-
ganizzazioni internazionali secondo le proprie ca-
pacità per eliminare gli effetti dell'inquinamento e
ridurre al minimo i danni
Impegno ad adottare tutte le misure necessarie per
la preparazione e la risposta ad un incidente inqui-
nante da idrocarburi
Cooperazione tra gli Stati del Mediterraneo al fine
di adottare tutte le misure necessarie in caso di in-
cidenti inquinanti
Obbligo di cooperare nel recupero delle sostanze
HNS trasportate in colli, vagoni, treni che siano per-
duti in mare
Obbligo di valutare la natura, l'estensione e le pos-
sibili conseguenze dell'incidente inquinante e il tipo
e la quantità approssimativa di petrolio o sostanze
e la direzione e velocità dello sversamento
Obbligo di adottare ogni misura praticabile per pre-
venire, ridurre e eliminare al massimo grado possi-
ble gli effetti dell'incidente inquinante
In caso di emergenza una Parte può chiedere assi-
stenza alle altre, sia direttamente sia tramite il REM-
PEC, le quali devono fare del loro meglio per fornirla

LOS Convention 
art. 199

OPRC 90 
art. 1.1

MEDITERRANEAN 
PREVENTION 

AND EMERGENCY 
Protocol

art. 3.1 lett. b)
art. 6
art. 10

MEDITERRANEAN 
OFFSHORE Protocol 

art. 18

Comunicazioni agli
Stati interessati,

alle o.o.i.i., 
alle autorità 
competenti

Obbligo dello Stato che viene a conoscenza di cir-
costanze indicative di un pericolo d'inquinamento,
imminente o in atto, di notificarle tempestivamente
agli Stati che possono essere esposti e alle orga-
nizzazioni internazionali
Obbligo per i comandanti delle navi/per i respon-
sabili delle installazioni offshore di rapportare
senza indugio allo Stato costiero più vicino/nella
cui giurisdizione si trova l’installazione, ogni evento
che comporti uno scarico o un probabile scarico
di petrolio, inclusi gli eventi osservati in mare 
Obbligo dei responsabili dei porti e degli impianti
costieri, dei funzionari e ufficiali dei servizi di ispe-
zione marittima o aerea e dei piloti dell’aviazione
civile di rapportare all’autorità nazionale compe-
tente ogni evento, anche osservato in mare, che
comporti uno scarico o un probabile scarico di pe-
trolio secondo requisiti indicati in apposite linee
guida dell’IMO.
Obbligo per lo Stato che riceve l’informazione di
valutare se si tratta di un “incidente inquinante” ai
sensi della convenzione, la sua natura, l’estensione
e le possibili conseguenze e di fornire le informa-
zioni rilevanti agli Stati interessati. In casi di gravità
particolare l’informazione coinvolge anche l’IMO,
direttamente o attraverso il REMPEC

LOS Convention
art. 198
art. 211.7

OPRC 90 
art. 4 

art. 5

Tabella 10 - Principali obblighi sull’intervento e la risposta agli eventi inquinanti
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Segue Tabella 10 - Principali obblighi sull’intervento e la risposta agli eventi inquinanti

Aspetto trattato Obbligo/impegno Accordo/articolo

Comunicazioni agli
Stati interessati,

alle o.o.i.i., 
alle autorità 
competenti

Notifica preventiva delle misure di contrasto che
si intende adottare nell'alto mare agli Stati e alle
persone fisiche e giuridiche interessate
Obbligo per i comandanti di navi ed i piloti di ae-
romobile di comunicare con le modalità ed i mezzi
più rapidi allo Stato nazionale e allo Stato costiero
più vicino di: a) ogni incidente da cui risulti o possa
risultare uno scarico di idrocarburi o di sostanze
pericolose e nocive; b) la presenza, le caratteristi-
che e l’estensione di sversamenti di idrocarburi 
L'informazione raccolta va comunicata immedia-
tamente agli Stati che è probabile siano coinvolti
dallo Stato che ha ricevuto l'informazione diretta-
mente o attraverso il REMPEC, che ne informa gli
altri Stati secondo il modello stabilito dalle Parti
Obbligo per i responsabili delle installazioni nella
loro giurisdizione di rapportare senza indugio al-
l'autorità competente ogni evento nell'installa-
zione o ogni evento osservato nell'area che causi
o è probabile possa causare un inquinamento
Il comandante della nave >300 tsl che naviga in
zona SAR trasportando merci pericolose o inqui-
nanti rapporta all’autorità marittima ogni incidente
che pregiudica la sicurezza della nave, che com-
promette la sicurezza della navigazione, ogni si-
tuazione potenzialmente idonea a provocare un
inquinamento delle acque o del litorale e ogni per-
dita di prodotti inquinanti, contenitori o colli

INTERVENTION art. 3 
e INTERV. Protocol art. 2

MEDITERRANEAN
PREVENTION AND

EMERGENCY Protocol
art. 9 
art. 8

art. 10

MEDITERRANEAN
OFFSHORE Protocol 

art. 17

Direttiva 2002/59/CE 

D.Lgs. 19.8.2005 n. 196

e successive modifiche

Piani di emergenza

Obbligo di cooperazione con gli altri Stati per la
promozione e lo sviluppo congiunto di piani di
emergenza per la risposta a incidenti inquinanti
per prevenire o minimizzare il danno ed eliminare,
per quanto possibile, gli effetti dell’inquinamento
attraverso lo sviluppo congiunto e la promozione
di piani di emergenza per la risposta a incidenti in-
quinanti
Obbligo per le navi di avere a bordo un piano di
emergenza per l'inquinamento da petrolio se-
condo le linee guida sviluppate dall'IMO
Obbligo per i responsabili delle unità offshore
sotto la sua giurisdizione e delle autorità e opera-
tori di impianti portuali o petroliferi di avere piani
di emergenza per l'inquinamento da petrolio co-
ordinati con quello nazionale

LOS Convention
art. 199

OPRC 90
art. 3



Segue Tabella 10 - Principali obblighi sull’intervento e la risposta agli eventi inquinanti

9.2 Ruolo dell’Unione Europea

Nella risposta alle emergenze inquinanti in mare, oltre all'IMO ed al REM-
PEC, assumono un ruolo specifico alcune istituzioni ed uffici dell’Unione Eu-
ropea. Le diverse possibilità di assistenza e di intervento in caso di incidenti
inquinanti sono rappresentate graficamente nella Fig. 53.

In principio, anche a livello comunitario l'intervento in caso di incidente ma-
rittimo (reazione e risposta) resta nella primaria responsabilità degli Stati
membri; l'offerta di assistenza dell'Unione Europea è quindi integrativa e com-
plementare, su richiesta dello Stato interessato che, in questo caso, può essere
chiamato a sostenerne le spese.
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Aspetto trattato Obbligo/impegno Accordo/articolo

Piani di emergenza

Obbligo degli Stati di sviluppare e mantenere sin-
golarmente e congiuntamente piani di emergenza
ed altri mezzi di prevenzione e lotta agli incidenti
inquinanti
Obbligo per le navi di avere a bordo un piano di
emergenza conforme alle regole internazionali
Obbligo degli operatori responsabili delle piatta-
forme di avere un piano di emergenza per com-
battere l'inquinamento coordinato con quello
nazionale e conforme alle caratteristiche dell'An-
nesso VII

MEDITERRANEAN 
PREVENTION AND

EMERGENCY Protocol
art. 4

art. 11.1

MEDITERRANEAN
OFFSHORE Protocol

art. 16

Sistemi di risposta,
mezzi ed 

equipaggiamenti

Obbligo di predisporre un sistema nazionale per
una risposta immediata ed efficace che com-
prenda vari elementi (designazione autorità com-
petente, piano nazionale di emergenza, livello
minimo di mezzi ed equipaggiamenti di risposta,
programmi di esercitazione, piani e mezzi di co-
municazione, meccanismi di coordinamento)
Gli Stati mantengono mezzi per la prevenzione e
la lotta agli incidenti inquinanti che includono equi-
paggiamenti, navi, aerei e personale preparato per
le operazioni di emergenza, attivano la legisla-
zione utile, designano la/le autorità responsabili e
sviluppano o rafforzano la capacità di risposta
L'assistenza prestata su richiesta di un altro Stato
è a carico del richiedente

OPRC 90 
art. 6 

MEDITERRANEAN 
PREVENTION AND

EMERGENCY Protocol 

art. 4

art. 12



La Commissione europea può inviare, sempre su richiesta dello Stato mem-
bro ma a proprie spese: (a) esperti tecnici per l'assistenza sulle strategie di ri-
sposta, (b) funzionari di collegamento per le relazioni con gli altri Stati ai fini
dell'invio di mezzi e assistenza o (c) osservatori.

Per facilitare la conoscibilità della capacità di risposta degli altri Stati membri,
la Commissione gestisce il Community Information System (CIS) (vedi De-
cisione 2850/2000/CE del Parlamento europeo e del Consiglio del
20.12.2000), portale di accesso alle informazioni nazionali accessibile all'in-
dirizzo:

http://ec.europa.eu/echo/policies/marine_pollution/cis_en.htm

La DG ECHO (Emergenze) della Commissione è anche responsabile del
Meccanismo comunitario di risposta in caso di emergenze, basato sul Monito-
ring and Information Centre (MIC) e sul Common Emergency Communication
and Information System (CECIS) (vedi Decisione del Consiglio 2001/792/CE
del 23.10.2001). Attraverso il MIC (Contatti d'emergenza (24/7): Duty Officer
GSM +32 2292 2222, e-mail ENV-MIC@ec.europa.eu, Fax +32 2299
0525) vengono inoltrate le richieste di equipaggiamenti e di risorse aggiuntive
per la risposta di Stati dell'EU, o dell'EFTA e dell'EMSA, Agenzia Europea per
la Sicurezza Marittima (vedi: Regolamento (CE) n. 724/2004 del 31.3.2004
di modifica del Regolamento (CE) n. 1406/2002  che istituisce l'Agenzia e il
Regolamento (CE) n. 2038/2006 sul Piano d'azione dell'EMSA per la pre-
parazione e la risposta all'inquinamento da petrolio).

Per quanto riguarda l'EMSA, questa, in caso di incidenti marittimi, assiste la
Commissione sia operativamente che sul piano tecnico e scientifico e, su richie-
sta degli Stati, mette a disposizione dell'autorità nazionale che dirige le opera-
zioni mezzi ed equipaggiamenti per la raccolta degli idrocarburi (Contatti
d'emergenza (24/7): Maritime Support Services Duty Officer +351 21 1209
415, Fax: +351 21 1209 480, e-mail: pollution.emergency@emsa.europa.eu).

In particolare, l'agenzia ha sotto contratto una rete di navi private equipaggiate
per la raccolta di idrocarburi, principalmente di oli pesanti, e che in caso di ri-
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chiesta di uno Stato, su autorizzazione scritta dell'EMSA, interrompono la nor-
male attività e per rendersi operative per l'emergenza. Alcune di tali navi ope-
rano stabilmente in Mediterraneo; gli equipaggiamenti a disposizione
includono bracci mobili, panne, skimmers, sistemi di individuazione delle
chiazze (vedi da ultimo EMSA, “Network of stand-by oil spill Response Vessels
and Equipment - Handbook”, 2013). Caratteristiche tecniche aggiornate delle
navi, incluse le relative capacità di raccolta, e delle altre risorse dell'EMSA sono
consultabili su:

http://www.emsa.europa.eu/end185d014.html

Figura 53 - Meccanismi sovra-nazionali per l’intervento in mare in caso di emergenza inquinante

Altri Stati membri UE/
Stati EFTA/

Stati candidati

Stati mediterranei
(Parti Convenzione 

Barcellona)

Stati Membri 
IMO

EMSA (assistenza “top up”)
Navi/mezzi/equipaggiamenti 

disponibili: www.emsa.europa.eu/
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10. DISCIPLINA INTERNAZIONALE DELLA 
RESPONSABILITA’ E DELL’INDENNIZZO DEI DANNI
DA INQUINAMENTO DA IDROCARBURI

10.1 Inquinamenti oggetto degli accordi internazionali

Come anticipato, a fronte di uno sversamento di idrocarburi in mare collegato
ad un incidente, la responsabilità per i danni cagionati e le modalità dell'even-
tuale risarcimento sono disciplinate dal diritto internazionale e, in particolare,
da accordi relativi a tre tipologie di inquinamento:

• quello collegato al trasporto via mare di petrolio (CLC Protocol 1992 e
IOPC FUND Protocol 1992 e 2003), 

• quello collegato al trasporto via mare di sostanze pericolose e nocive (HNS
Protocol 2010) che riguarda anche idrocarburi non persistenti (vedi supra
Tabella 9),

• quello collegato al combustibile delle navi (BUNKERS Convention 2001). 

L’Italia non si è per ora formalmente vincolata alla Convenzione HNS del
1996 come aggiornata dal Protocollo del 2010, e la stessa, peraltro, non è
ancora in vigore (vedi supra Tabella 8). La disciplina ivi prevista è comunque
analoga a quella contenuta nella CLC e nel collegato Fondo IOPC per i danni
causati dagli idrocarburi persistenti. 

Dal momento della loro entrata in vigore, gli accordi sopra citati costituiscono
le sole norme applicabili in materia di responsabilità ambientale per questo
tipo di inquinamenti. Infatti sia la Direttiva n. 2004/35/CE del 21.04.2004
in materia di responsabilità ambientale sia la Parte VI del D. Lgs. n. 152/2006
che la recepisce escludono la loro applicabilità “al danno ambientale o alla
minaccia imminente di tale danno provocati da un incidente per il quale la re-
sponsabilità o l’indennizzo rientrino nell’ambito di applicazione di una delle
convenzioni internazionali [menzionate ed in vigore, n.d.a.]".
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10.2 Gli accordi in vigore: ambiti di applicazione 

Di seguito si sintetizzano, i principali aspetti degli accordi internazionali in vigore
in materia di responsabilità e risarcimento dei danni da inquinamento da idro-
carburi. Per ogni riflesso di carattere giuridico, politico o istituzionale si rinvia
alla lettura integrale degli stessi nella loro lingua ufficiale e alle valutazioni inter-
pretative del momento (per approfondimenti consulta: www.iopcfunds.org).

10.2.1 CLC Protocol 1992 e IOPC FUND Protocol 1992

La Convenzione sulla responsabilità civile per i danni da inquinamento da
idrocarburi (nella versione del CLC Protocol 1992) e quella istitutiva di un
Fondo internazionale per l'indennizzo dei danni derivati da un inquinamento
da idrocarburi (nella versione del IOPC FUND Protocol 1992) si applicano
agli incidenti collegati al trasporto marittimo di petrolio cui conseguono danni
da inquinamento come definiti dalle stesse convenzioni.  

Come visto (supra Tabella 9), per “petrolio” si intende qualsiasi olio minerale
idrocarburo persistente (quale il greggio, l’olio combustibile, il diesel pesante
e l’olio lubrificante). Gli idrocarburi persistenti devono essere trasportati come
carico - sia nelle cisterne del carico che in quelle del carburante - da una nave
petroliera o da una nave o altro mezzo nautico adattato per il trasporto di pe-
trolio (sono incluse le FPOs e le FSUs). 

Per "incidente" si intende ogni evento, o serie di eventi aventi la medesima ori-
gine, che generi dei danni da inquinamento o che costituisca una grave ed
imminente minaccia di generare tali danni.

Il "danno da inquinamento" deve verificarsi nel corso dell’effettivo trasporto
del carico (non sono indennizzati, ad esempio, i danni avvenuti nel corso delle
operazioni di carico e scarico) o in ogni viaggio ad esso successivo se si di-
mostra che erano rimasti a bordo residui di carico da viaggi precedenti. Le
convenzioni si applicano al danno verificatosi nel territorio, nel mare territo-
riale, nella ZEE o in un'area avente estensione equivalente di uno Stato parte
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(vedi supra para. 8). Il “danno da inquinamento” riguarda esclusivamente: 

(a) una perdita o un danno causato all'esterno della nave dalla contaminazione
derivante da una fuoriuscita o da uno scarico di petrolio, ovunque avven-
gano, sempre che l'indennizzo per il danneggiamento subito dall’ambiente
diverso dalla perdita di profitti da esso derivante sia limitato ai costi delle
ragionevoli misure di ripristino adottate o da adottare; 

(b) i costi delle misure preventive e delle ulteriori perdite o danni da esse cau-
sati, ovunque siano state adottate.

10.2.2 BUNKERS Convention

La Convenzione sulla responsabilità civile per i danni derivanti dall'inquina-
mento da combustibile delle navi (BUNKERS Convention 2001) si applica
invece ai danni causati da una fuoriuscita o sversamento di combustibile dalle
navi.

Per "combustibile" della nave si intende (vedi supra Tabella 9) ogni olio idro-
carburo minerale, incluso l'olio lubrificante, che venga utilizzato o che si in-
tenda utilizzare per le operazioni di propulsione della nave ed ogni suo
residuo. Per “nave” si intende ogni tipo di nave o qualunque mezzo nautico.

Il “danno da inquinamento” è analogo a quello contemplato dal CLC Protocol
1992 ed è quindi riferito esclusivamente a: 

(a) una perdita o un danno causato all'esterno della nave dalla contaminazione
derivante da una fuoriuscita o da uno scarico di combustibile dalla nave,
ovunque avvengano, sempre che l'indennizzo per il danneggiamento su-
bito dall’ambiente diverso dalla perdita di profitti da esso derivante sia li-
mitato ai costi delle ragionevoli misure di ripristino effettivamente adottate
o da adottare; 

(b) i costi delle misure preventive e delle ulteriori perdite o danni da esse causati.
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10.3 Gli accordi in vigore: soggetti responsabili 
e compensazione dei danni

10.3.1 CLC e IOPC FUND: il doppio livello di indennizzo

Di seguito si sintetizzano i principali caratteri del regime internazionale di re-
sponsabilità e indennizzo dei danni da inquinamento derivanti dal trasporto
via mare di idrocarburi persistenti. Il sistema istituito dalle due convenzioni si
basa su un doppio livello di indennizzo: un primo livello prevede la responsa-
bilità del proprietario della nave fino a limiti prestabiliti, al di fuori o al di là della
quale interviene un secondo livello, dove l'indennizzo, anch'esso fino ad un li-
mite prestabilito, proviene dal Fondo IOPC, costituito con i contributi dei ri-
cevitori dei carichi proporzionalmente ai volumi scaricati ogni anno in
ciascuno Stato.

Responsabilità del proprietario della nave. La responsabilità per i danni da in-
quinamento è canalizzata sul proprietario della nave al momento dell'inci-
dente, indipendentemente dalla sussistenza di sua colpa o dolo. Il proprietario
è definito come la persona, fisica o giuridica, registrata come proprietario o,
in assenza di registrazione, la persona o le persone che possiedono la nave
(art. 1.3 e 1.2 CLC 1992 e art. 1.2 IOPC FUND 1992). 

Cause di esclusione dalla responsabilità del proprietario della nave. Indivi-
duato oggettivamente come responsabile, sul proprietario della nave pesa
l'onere della eventuale prova della sussistenza di una delle cause di esclusione
dalla responsabilità tassativamente previste, riguardanti: a) il danno cagionato
da un atto di guerra, ostilità, guerra civile, insurrezione o evento naturale dalla
natura eccezionale, inevitabile e irresistibile; b) il danno interamente causato
da un atto o da una omissione di un terzo con l'intento di cagionare il danno
stesso; c) il danno interamente causato da una negligenza o da un atto illegit-
timo di un Governo o di una autorità responsabile del mantenimento di luci o
di altri ausili alla navigazione nell'esercizio di tale funzione. Inoltre, ove provi
che il danno è risultato, interamente o parzialmente, dalla negligenza di una
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delle persone, fisiche o giuridiche, che hanno sofferto il danno, il proprietario
della nave può essere esonerato, in tutto o in parte a seconda del caso, dalla
responsabilità nei confronti di tali persone. 

Limitazione della responsabilità. A fronte della responsabilità così oggettiva-
mente individuata è riconosciuto al proprietario della nave - tranne che nel
caso di sua colpa effettiva - il diritto a limitare l’ammontare del risarcimento
da egli dovuto, in relazione allo specifico incidente, ad un importo predeter-
minato che varia in funzione del tonnellaggio lordo della nave. I limiti, stabiliti
dalla CLC 1992, sono riportati nella Tabella 11 che segue.

Tabella 11 - Limiti della responsabilità del proprietario della nave a seconda del tonnellaggio*

Stazza lorda nave Limite dell'indennizzo in Diritti Speciali di Prelievo, SPR 
(tonnellate) (Special Drawing Rights) **
Fino a 5.000 4.510.000 SPR
Da 5.000 a 140.000 4.510.000 SPR + 631 per ogni unità addizionale di tonnellaggio
Oltre le 140.000 89.770.000 SPR

* Limiti in vigore dal 1.11.2003 ai sensi della Risoluzione del Legal Committee dell’IMO
del 18.10.2000

** Per il cambio aggiornato dei SPR vedi il sito del Fondo Monetario Internazionale:
www.imf.org

Per avvalersi del beneficio della limitazione, il proprietario della nave deve
stabilire un fondo di garanzia di importo pari al limite della sua responsabilità
presso uno degli Stati dove l'azione di indennizzo può essere promossa. Egli
perde il diritto di limitare la propria responsabilità ove si provi che il danno da
inquinamento è derivato da un suo atto (od omissione) commesso con l'in-
tento di causare il danno da inquinamento o a seguito di una condotta teme-
raria e con la consapevolezza che il danno sarebbe probabilmente avvenuto. 

Distribuzione del fondo costituito dal proprietario e surrogazione. Il fondo di
garanzia costituito dal proprietario viene distribuito tra i richiedenti l'inden-
nizzo in proporzione all'ammontare delle richieste che vengono riconosciute
come ammissibili. Qualora il proprietario o suoi agenti o assicuratori, o altri
soggetti titolati ai sensi delle normative nazionali, paghino degli indennizzi
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prima che il fondo venga distribuito, essi hanno il diritto di sostituirsi all'inden-
nizzato nei suoi diritti, nei limiti dell'ammontare ricevuto (surroga). Sono con-
siderate al pari delle altre richieste le spese e gli oneri ragionevolmente e
volontariamente sostenuti dagli stessi proprietari della nave per prevenire o
minimizzare il danno. 

Obbligo di assicurazione/altra garanzia finanziaria e di certificazione. Il pro-
prietario della nave che trasporti come carico più di 2.000 tonnellate di idro-
carburi persistenti è obbligato a possedere una assicurazione a copertura
della sua responsabilità o a prestare analoga garanzia finanziaria di importo
pari al limite della sua responsabilità. La nave deve avere a bordo un certificato
rilasciato dalle autorità competenti di uno Stato parte della CLC che attesti
l'esistenza di detta assicurazione o garanzia. 

Termini di estinzione del diritto all'indennizzo. Il diritto all'indennizzo stabilito
dalla CLC si estingue, a meno che una azione venga avviata, entro tre anni
dal momento in cui il danno si è verificato. In nessun caso una azione di inden-
nizzo può essere avviata una volta trascorsi sei anni dall'incidente, calcolati,
nel caso in cui l'incidente sia dovuto ad una serie di eventi, dal momento del
primo degli stessi.

Intervento del Fondo IOCP. Il Fondo IOPC è tenuto a pagare un indennizzo
ad ogni persona, fisica o giuridica, che abbia sofferto un danno da inquina-
mento e che non abbia potuto ottenere piena ed adeguata compensazione
ai sensi della CLC in quanto: (a) non sorge responsabilità ai sensi della CLC,
(b) il proprietario della nave è finanziariamente incapace di rispondere pie-
namente delle sue obbligazioni e le garanzie finanziarie previste dalla CLC
non coprono o sono insufficienti a soddisfare le richieste di indennizzo per i
danni subiti o, dopo che il richiedente l’indennizzo abbia esperito tutte le vie
legali a disposizione, (c) il danno eccede il limite della responsabilità stabilito
dalla CLC. 

Limiti della compensazione del Fondo IOPC. I limiti dell’indennizzo dal Fondo
IOPC costituito annualmente con la contribuzione dei ricevitori dei carichi

130



(proprietari ed altre categorie) ammontano a 203 milioni di DSP per singolo
incidente (Protocollo del 1992). Il Protocollo del 2003 alla Convenzione isti-
tutiva del Fondo prevede altresì un Fondo suppletivo che arriva a 750 milioni
di DSP di indennizzo per singolo incidente (incluso l'indennizzo ai sensi del
Fondo 1992). 

Cause di esclusione dell’indennizzo da parte del Fondo IOCP. Il Fondo non
è tenuto a indennizzare i danni da inquinamento ove provi che gli stessi sono
risultati da: a) un atto di guerra, ostilità, guerra civile, insurrezione o un evento
naturale dalla natura eccezionale, inevitabile e irresistibile o b) da un atto o
da una omissione di un terzo con l'intento di cagionare il danno; c) da una ne-
gligenza o da un atto illegittimo di un Governo o autorità responsabile del
mantenimento di luci o di altri ausili alla navigazione nell'esercizio di tale fun-
zione. Inoltre, ove si provi che il danno è risultato, interamente o parzialmente,
dalla negligenza di una persona, fisica o giuridica, che ha sofferto il danno, il
Fondo è esonerato, in tutto o in parte, a seconda del caso, dall'indennizzo nei
confronti di tale persona. 

Luogo dell'azione di indennizzo. In caso di danno avvenuto nel territorio, nel
mare territoriale, nella ZEE o in una zona di estensione equivalente dichiarata
da uno Stato, l’azione di indennizzo può essere avviata solo nello Stato stesso.
Le richieste di indennizzo possono essere avanzate direttamente nei confronti
dell’assicuratore o della persona fisica o giuridica che ha prestato la garanzia
finanziaria equivalente, che in questi casi possono far valere le medesime li-
mitazioni di responsabilità che può far valere il proprietario.
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10.3.2 BUNKERS Convention: obbligo assicurativo 

A differenza di quanto accade per il regime di compensazione dei danni da
inquinamento da idrocarburi trasportati come carico, nel caso dei danni cau-
sati dal combustibile il regime internazionale si ferma al primo livello di risar-
cimento, obbligando il proprietario della nave ad assicurarsi.

Responsabilità e definizione di proprietario della nave. Anche nella BUN-
KERS Convention il proprietario della nave al momento dell'incidente è re-
sponsabile del danno da inquinamento causato da ogni combustibile usato a
bordo o proveniente dalla nave. Diversamente dalla CLC e dal Fondo IOPC,
la nozione di proprietario include il proprietario registrato, il locatore a scafo
nudo, il gestore e l'esercente della nave. 

Obbligo di assicurazione o altra garanzia finanziaria. Il proprietario di una
nave di stazza lorda superiore alle 1000 tonnellate registrato in uno Stato
parte è tenuto a mantenere una assicurazione o altra garanzia finanziaria per
un ammontare pari ai limiti della responsabilità di cui al regime nazionale o
internazionale applicabile ma in ogni caso non superiore all'ammontare sta-
bilito dalla Convenzione sulla Limitazione della Responsabilità per i crediti
marittimi del 1976 come emendata (vedi, da ultimo, i limiti stabiliti dal Proto-
collo del 1996 alla Convenzione - LLMC96 - che entreranno in vigore il
19.04.2015). Ciascuno Stato, per il mezzo di una specifica dichiarazione, può
esonerare da tale obbligo le navi battenti la propria bandiera e operanti solo
nel suo territorio o nel mare territoriale.

Relazione con la CLC. La convenzione non si applica al danno da inquina-
mento come definito nella CLC indipendentemente dal fatto che l'indennizzo
venga o meno riconosciuto ai sensi della stessa. 

Limitazione della responsabilità del proprietario o dell'assicuratore. Il proprie-
tario, l'assicuratore o il garante conservano il diritto di limitare la loro respon-
sabilità ai sensi di ogni regime nazionale o internazionale applicabile, quale la
Convenzione sulla Limitazione della Responsabilità per crediti marittimi del
1976 come emendata (vedi supra).
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Richiesta all'assicuratore. Le richieste di risarcimento per i danni da inquina-
mento possono essere avanzate anche direttamente nei confronti dell'assi-
curatore o del prestatore della garanzia finanziaria. Questi possono sollevare
le eccezioni che poteva sollevare il proprietario della nave, e far valere la li-
mitazione della responsabilità anche quando il proprietario non ne avesse ti-
tolo (esclusi i casi di liquidazione e bancarotta) ed ha sempre il diritto di
chiamare in giudizio il proprietario stesso.

Termini di estinzione del diritto all'indennizzo. Analogamente alla CLC, il di-
ritto all'indennizzo si estingue, a meno che venga avviata una azione, entro
tre anni dal momento in cui il danno si è verificato. In nessun caso una azione
di indennizzo può essere avviata una volta trascorsi sei anni dall'incidente, cal-
colati, nel caso in cui l'incidente sia dovuto ad una serie di eventi, dal primo
degli stessi.

10.4 L’indennizzo dei danni da parte del Fondo IOPC: 
procedure, modalità e costi ammissibili

La domanda di indennizzo. Hanno titolo a richiedere l’indennizzo al Fondo
IOPC tutti coloro – persone fisiche o giuridiche e gli enti pubblici, incluso lo
Stato, le regioni e le amministrazioni locali – che hanno subito un "danno da
inquinamento" in uno Stato parte del Protocollo sul Fondo (vedi supra para.
10.2.1). Per i danni sofferti in Italia, che è parte di entrambe le convenzioni,
CLC e Fondo IOPC, la domanda può essere fatta sia al proprietario della
nave e al suo assicuratore che al Fondo. In caso più soggetti abbiano sofferto
danni simili la presentazione di una domanda coordinata ne può facilitare
l’istruttoria e la valutazione. 

La domanda va inoltrata al Fondo IOPC in forma scritta, deve essere il più
completa ed accurata possibile e deve specificare, quali informazioni essen-
ziali, i riferimenti del richiedente, la data e gli altri dati noti sull’incidente, inclusa
l’identità della nave coinvolta, la tipologia di danni da inquinamento subiti e
l’ammontare dell’indennizzo richiesto. Essa va corredata da tutta la documen-
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tazione e dal materiale utile ad attestare il danno da inquinamento ed il suo
ammontare. Inoltre, devono essere fornite informazioni specifiche a seconda
della tipologia di danno da inquinamento (vedi infra). È preferibile, per la spe-
ditezza dell’istruttoria, utilizzare una delle lingue ufficiali del Fondo (inglese,
francese o spagnolo). 

La sede del Fondo responsabile della valutazione e riconoscimento dell’in-
dennizzo è solo quella centrale, anche quando siano stati aperti uffici ad hoc
nei luoghi dell’incidente. L’indirizzo del Fondo è:

International Oil Pollution Compensation Fund 1992 (1992 Fund)

Portland House - Bressenden Place

London SW1E5PN - UNITED KINGDOM

Tel. +44 (0)20 7592 7100 - Fax  +44 (0)20 7592 7111

e-mail: info@iopcfund.org

La domanda va presentata il prima possibile dopo che si è verificato il danno
da inquinamento, tendendo conto dei termini di prescrizione del diritto all’in-
dennizzo previsti dalla convenzione (vedi supra para. 10.3.1). Qualora la pre-
sentazione della domanda in tempi brevi non sia possibile è consigliabile
notificare al Fondo l’intenzione di presentare una domanda di indennizzo in
un momento successivo. 

Dal momento del verificarsi dell’incidente, il Fondo IOPC collabora a stretto
contatto con gli assicuratori del proprietario della nave, in genere Protection
and Indemnity Associations (P&I Clubs) che coprono le responsabilità verso
terzi ivi inclusi i danni da inquinamento. Gli assicuratori cooperano con il
Fondo nella gestione dell’istruttoria delle domande di indennizzo, inclusa la
valutazione dell’ammissibilità del danno. Inoltre, il Fondo è solito utilizzare
come consulenti tecnici gli esperti dell’International Tanker Owners Pollution
Federation Ltd (ITOPF), associazione internazionale costituita dai proprietari
delle navi petroliere e specializzata sui temi dell’inquinamento. Gli esperti in-
tervengono nella valutazione delle operazioni di pulizia e del merito tecnico
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delle domande oltre che effettuare valutazioni “indipendenti” delle perdite. 

L’istruttoria di una domanda completa di tutte le informazioni essenziali si avvia
formalmente con la sua registrazione in entrata. Entro un mese da tale regi-
strazione il Fondo invia al richiedente l’attestazione di ricevimento della do-
manda e lo informa della procedura di valutazione che verrà seguita. Entro
sei mesi dalla registrazione della domanda, il Fondo IOPC effettua una valu-
tazione preliminare della domanda ricevuta ed invia al richiedente una lettera
che comunica, tra l’altro, uno dei seguenti esiti: a) l’ammissibilità della do-
manda e l’avvio dell’istruttoria; b) l’ammissibilità della domanda e la necessità
di una sua integrazione documentale; c) l’ammissibilità della domanda e la ne-
cessità di un periodo di tempo ulteriore per la sua valutazione; d) l’inammissi-
bilità della domanda ed il suo rigetto. 

A fronte di incidenti che abbiano causato danni da inquinamento di dimensioni
modeste, per evitare ingiusti ritardi nella definizione dell’indennizzo, il Comitato
esecutivo del Fondo può disporre per il caso specifico una istruttoria rapida
(“fast-track”) che il richiedente può accettare o meno. Nel caso dell’avvio di
tale procedura semplificata, qualora la definizione dell’indennizzo non soddisfi
la pretesa del richiedente una nuova valutazione può essere disposta solo in
caso della presentazione di nuove evidenze che comprovino il danno subito.

Una volta conclusa la valutazione, ove il richiedente non si ritenga soddisfatto
dell’ammontare riconosciutogli dal Fondo a titolo di indennizzo e non vi siano
margini per raggiungere un accordo, può adire l’autorità giudiziaria compe-
tente del luogo dove si è verificato il danno.

Guida per la presentazione della domanda di indennizzo: il Claims Manual.
Gli Stati parte della convenzione sul Fondo IOPC definiscono anche le spe-
cifiche interpretazioni applicative del “danno da inquinamento”; in particolare,
al fine di guidare le domande di indennizzo precisando le specifiche per cia-
scuna tipologia di danno da indennizzare, l’Assemblea del Fondo ha approvato
un apposito Claims Manual il cui contenuto è largamente sintetizzato di se-
guito (si fa qui riferimento alla recente edizione dell’ottobre 2013, che rivisita
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dal punto di vista editoriale il testo approvato nel 1998 come successivamente
emendato). Il Manuale si applica anche all’indennizzo di cui al Fondo supple-
mentare (Protocollo del 2003). Esso è consultabile su:

http://www.iopcfunds.org/uploads/tx_iopcpublications/Claims_Manual.pdf

Alle linee guida di cui al Manuale si aggiungono, per le richieste di indennizzo
nel settore della pesca, due set di linee guida ad hoc del Fondo (vedi infra ri-
ferimenti bibliografici).

Per completezza della materia, si segnala l’esistenza di altri manuali istituzio-
nali sui criteri di valutazione ed attestazione dei danni da inquinamento ma-
rittimo, utilizzabili come riferimenti nelle sedi giudiziarie o arbitrali, ma che
non hanno valore immediato ai fini dell’indennizzo da parte del Fondo (vedi
ad es. EMSA, EU States Claims Management Guidelines. Claims arising due
to maritime pollution incidents, Dicembre 2012).

Raccomandazioni pratiche in caso di incidente. L’ammontare dell’indennizzo
riconosciuto per i danni da inquinamento è il risultato della valutazione ope-
rata dal Fondo IOCP di tutte le evidenze e delle altre documentazioni pre-
sentate dal richiedente. Per la migliore gestione, sin dalle primissime fasi
dell’incidente, della domanda di indennizzo, l’Organizzazione del Fondo rac-
comanda di individuare il/i referente/i incaricato/i di curare quotidianamente
la raccolta delle documentazioni e dei materiali e di registrare gli accadimenti
che possono incidere sull’ammissibilità delle spese sostenute e che attestano
la corrispondenza ai criteri di ammissibilità dei danni subiti. Il Protocollo sullo
IOPC FUND prevede che gli Stati possano richiedere il coinvolgimento di
esperti del Fondo stesso sin dalle prime fasi dell’emergenza proprio per con-
sentire di valutare in corso d’opera l’ammissibilità degli interventi al successivo
indennizzo, a volte influendo sulla stessa scelta delle strategie di risposta.

Tipologie di danni riconosciute e criteri generali di ammissibilità. Il “danno da
inquinamento” oggetto di compensazione ai sensi delle convenzioni CLC e
sullo IOPC Fund (1992) riguarda esclusivamente, come visto (para. 10.3.1): 

(a) una perdita o un danno causato all’esterno della nave dalla contaminazione
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derivante da una fuoriuscita o da uno scarico di petrolio [persistente n.d.a.],
in qualunque luogo avvengano, sempre che l'indennizzo per il danneggia-
mento subito dall’ambiente, diverso dalla perdita di profitti da esso derivante,
sia limitato ai costi delle ragionevoli misure di ripristino effettivamente adottate
o da adottare; 

(b) i costi delle misure preventive e delle ulteriori perdite o danni da esse cau-
sati, ovunque siano state adottate.

Il Fondo IOPC ha definito una politica di indennizzo uniforme a livello inter-
nazionale. In generale, una domanda di compensazione è ammessa nella mi-
sura in cui l’ammontare della perdita o del danno vengano effettivamente
dimostrati. A tal fine, viene valutato ogni evidenza o mezzo di prova. Ai fini
della loro ammissibilità le domande di indennizzo devono rispondere ai se-
guenti criteri generali:

- Ogni spesa, perdita o danno di cui si chiede l’indennizzo deve essere effettiva
- Ogni spesa sostenuta deve essere relativa a misure o interventi che siano

“ragionevoli” e “giustificabili”
- Ogni spesa, perdita o danno viene compensata solo se e nella misura in cui

può essere considerata come causata dalla contaminazione derivante dallo
sversamento

- Deve esistere un nesso di causalità sufficientemente stretto tra la spesa, la
perdita o il danno di cui si chiede l’indennizzo e la contaminazione derivante
dallo sversamento

- Si ha titolo a ricevere l’indennizzo solo se si è subita una perdita economica
quantificabile

- Il richiedente deve provare l’ammontare della spesa sostenuta o della perdita
o danno sofferti producendo adeguate documentazioni o altre evidenze.

Il Claims Manual detta criteri specifici per l’indennizzabilità delle varie tipo-
logie di danni sofferti o di spese sostenute e, in particolare:

A. delle operazioni di pulizia (clean-up) e delle misure di prevenzione del
danno da inquinamento,
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B. del danno ambientale, limitatamente alle perdite di profitto e al ripristino
ambientale, e degli studi post-sversamento,

C. del danno alla proprietà, 

D. del danno economico al settore della pesca, maricoltura e della produ-
zione ittica, 

E. del danno economico al settore turistico, 

F. dei danni derivanti da misure di prevenzione delle perdite economiche.

Di seguito si sintetizzano i principali contenuti per ciascuna tipologia.

A. OPERAZIONI DI PULIZIA (CLEAN-UP) 
E MISURE DI PREVENZIONE DEI DANNI DA INQUINAMENTO

Ammissibilità dei costi per le operazioni di pulizia dal petrolio e per le misure
di prevenzione del danno da inquinamento. L’indennizzo è corrisposto per i
costi delle misure “ragionevoli” adottate per:

• contrastare il petrolio in mare,
• proteggere le risorse vulnerabili al petrolio (quali habitat costieri sensibili,

aree di approvvigionamento idrico degli impianti industriali, impianti di ma-
ricoltura, porti turistici), 

• la pulizia delle coste e delle installazioni costiere e 
• lo smaltimento del petrolio raccolto e dei rifiuti oleosi. 
Anche quando l'inquinamento poi non si verifichi ma sempre che l'incidente
abbia costituito una minaccia “grave ed imminente” di generare dei danni sono
indennizzati i costi per la mobilizzazione di equipaggiamenti per la pulizia e
di altre risorse di salvataggio impiegate come misure di prevenzione sempre
a condizione che le misure adottate siano state “proporzionate” alla minaccia.
Le operazioni di pulizia in mare e sulla costa sono quasi sempre considerate
misure preventive in quanto svolte per prevenire o minimizzare il danno da
inquinamento (Claims Manual, 3.1.1. e 3.1.2.). 

Sono indennizzabili altresì i danni provocati dalle misure adottate, sempre che
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le misure siano state ragionevoli. Non sono indennizzabili gli interventi che
migliorano in alcun modo lo stato dei luoghi che preesisteva al danno.  

Ragionevolezza delle misure. Criterio cardine dell’indennizzo è la ragione-
volezza delle misure adottate che va valutata in base a dati oggettivi. Non è
infatti sufficiente di per sé ad attestare la ragionevolezza di una misura o di un
intervento la determinazione da parte dell'autorità competente né di altro or-
gano pubblico. La ragionevolezza è tecnica e va valutata sulla base della si-
tuazione e degli elementi oggettivi che esistevano al momento dell'intervento
tenendo in considerazione il continuo adattamento al mutare della situazione
(Claims Manual, 3.1.5.). Che le misure adottate non si rivelino efficaci non è
di per sé un motivo di inammissibilità dei relativi costi, ma l’indennizzo non è
ammesso se al momento dell’intervento l’inefficacia era prevedibile (ad es.
uso di disperdenti su materie solide o semi-solide) (Claims Manual, 3.1.6.). La
ragionevolezza va intesa anche in relazione alla valutazione costi-benefici da
fare nel caso specifico (ad es. mentre la pulizia completa di una spiaggia turi-
stica è normalmente considerata una misura ragionevole, e quindi indenniz-
zabile, non lo è quella di una costa rocciosa non accessibile) (Claims Manual,
3.1.7.).

Misure specifiche: pulizia della fauna selvatica. La complessità e l'onerosità di
queste operazioni richiede un vaglio attento per stabilire la ragionevolezza
dei relativi costi e la conseguente indennizzabilità (va valutata ad esempio la
speranza di sopravvivenza dell'animale, la distanza del luogo dove vengono
effettuate le operazioni di pulizia, etc.). In caso di intervento di volontari o di
più associazioni di volontariato è richiesto il loro coordinamento per evitare
duplicazioni di costi che non verranno conseguentemente riconosciuti. I fondi
eventualmente raccolti per la pulizia degli animali coinvolti nello specifico in-
cidente vanno normalmente dedotti dall'ammontare dell’indennizzo richiesto
(Claims Manual, 3.1.4.).

Misure specifiche: rimozione del petrolio da un relitto. Il criterio della ragio-
nevolezza, la situazione oggettiva al momento dell’intervento e la relazione
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tra costi e benefici sono elementi che vengono considerati anche nel valutare
l’indennizzabilità delle misure finalizzate a rimuovere gli idrocarburi persistenti
da un relitto. Ove sia possibile misurare con una certa accuratezza, a costi ra-
gionevoli e con un rischio minimo di generare ulteriore inquinamento, la quan-
tità di idrocarburi rimasti a bordo tale attività dovrebbe essere condotta prima
di decidere se rimuovere il carico o meno (Claims Manual, 3.1.8. e 3.1.9. dove
si individuano i fattori da considerare nella scelta sulla rimozione del petrolio
da una nave affondata: condizioni e stato della nave affondata, probabilità, na-
tura ed estensione del danno possibile, fattibilità dell'operazione e costi).

Misure specifiche: operazioni di sorveglianza aerea. I costi relativi alla sorve-
glianza aerea sono indennizzabili solo per le operazioni “ragionevoli” tese a
stabilire l'estensione dell'inquinamento in mare e sulla costa e ad identificare
le risorse vulnerabili alla contaminazione. In caso di più vi siano più enti od or-
ganismi coinvolti nella risposta la sorveglianza va coordinata adeguatamente
per evitare la duplicazione dei costi che risulta, in caso contrario, non inden-
nizzabile (Claims Manual, 3.1.10.).

Operazioni di pulizia (clean-up) dal petrolio (Claims Manual, 3.1.11. e 3.1.12.).
Sono indennizzabili indennizzati i costi di personale e del noleggio o dell’ac-
quisto di attrezzature per la pulizia dagli idrocarburi persistenti. Nel caso di
attrezzature in stand-by che non vengono di fatto utilizzate il costo imputato
come indennizzo deve essere conseguentemente ridotto rispetto a quelle uti-
lizzate. Sono indennizzati i costi “ragionevoli” sostenuti per la pulizia e per la
riparazione o sostituzione delle attrezzature consumate nell'intervento men-
tre sono da detrarre all’ammontare richiesto come indennizzo i costi del va-
lore residuo delle attrezzature acquistate specificamente per l’intervento e
ancora utilizzabili. Quando le attrezzature ed i materiali per la pulizia sono
acquistati dalle pubbliche autorità nel quadro di un piano di risposta antinqui-
namento i relativi costi sono indennizzati per una parte ragionevole del prezzo
di acquisto delle risorse effettivamente utilizzate nell’intervento (vedi il Ma-
nuale per le modalità di calcolo della tariffa giornaliera).
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Sono anche indennizzati i costi ragionevoli sostenuti per lo stoccaggio e lo
smaltimento del materiale raccolto, una volta detratto quanto venga eventual-
mente ricavato dalla sua vendita.

Quando le operazioni di pulizia sono eseguite da autorità pubbliche o orga-
nismi para-pubblici che utilizzano personale permanente e mezzi di pro-
prietà i costi rimborsabili sono solo quelli, “ragionevoli” e aggiuntivi, sostenuti
per la loro organizzazione e derivanti dal verificarsi dell'incidente, che senza
quest’ultimo non sarebbero stati sostenuti. È anche riconosciuta una propor-
zione ragionevole dei costi fissi, vale a dire di quei costi che sarebbero stati
affrontati anche se l'incidente non si fosse verificato purché corrispondenti
alle date in cui è stata effettuata la pulizia e non derivanti da spese generali
non identificabili.

Misure di salvataggio e misure di prevenzione. In linea generale, sono inden-
nizzati i costi delle misure di salvataggio adottate aventi come scopo primario
la prevenzione del danno da inquinamento. Se invece le misure prese hanno
l'obiettivo di salvare la nave o il carico i costi relativi non sono indennizzabili.
Quando le due finalità coesistono ma non è possibile individuare quella pri-
maria i costi relativi vengono ripartiti proporzionalmente tra prevenzione del-
l'inquinamento e salvataggio (Claims Manual, 3.1.15., dove si precisa anche
che la valutazione dell’indennizzo da corrispondere per le misure preventive
associate con il soccorso non fa riferimento ai relativi compensi ma è invece
limitato ai costi dell’assistenza e salvataggio, incluso un ragionevole elemento
di profitto).

Presentazione delle domande di indennizzo. La domanda deve allegare la
documentazione di supporto utile a comprendere come i costi sostenuti siano
connessi alle azioni intraprese. A tal fine è altamente consigliabile un rapporto
descrittivo della risposta all'incidente posta in essere che includa le azioni e
gli interventi effettuati (cosa è stato fatto, da chi, perché, quando, come, con
quali risorse e per quale ammontare) e le colleghi puntualmente con le evi-
denze di costo. È dunque fortemente raccomandato che ogni organismo
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coinvolto nella risposta registri quotidianamente le necessarie informazioni e
raccolga le relative evidenze per poi raggrupparle nelle seguenti voci:

• Descrizione dell'area interessata e dell'estensione dell'inquinamento nonché
identificazione dei punti maggiormente critici, anche utilizzando mappe e
mezzi audiovisivi

• Analisi e/o altra prova che colleghi l'inquinamento da petrolio persistente
alla nave coinvolta nell'incidente (quali analisi chimiche, dati sui venti, maree
e correnti, osservazioni e mappature dei movimenti delle chiazze di idrocar-
buri galleggianti)

• Sintesi degli eventi, inclusa una descrizione motivata delle attività poste in
essere, con la spiegazione della motivazione che ha indotto a scegliere le
diverse modalità di intervento tra quelle possibili

• Date delle attività poste in essere in ogni sito

• Costi del personale per ogni sito (numero e categorie del personale di ri-
sposta e nome del loro datore di lavoro, ore o giorni lavorati, salario normale
e straordinario, metodo di calcolo o base della retribuzione e altri voci di
costo del personale)

• Costi di viaggio, pernotto e soggiorno del personale addetto alla risposta

• Tipologia di attrezzature utilizzate in ogni sito (tipo di attrezzatura, fornitore,
tariffa di noleggio o prezzo di acquisto, metodo di calcolo del prezzo di af-
fitto, quantità utilizzata, periodo di utilizzo)

• Costi di sostituzione delle attrezzature danneggiate oltre la riparazione ra-
gionevole (tipologia ed età dell'attrezzatura, fornitore, costo di acquisto ori-
ginario e circostanze del danneggiamento supportate da evidenze
fotografiche, video o da altre registrazioni)

• Materiali consumabili (descrizione, fornitore, quantità, unità di costo e luogo
di utilizzazione)

• Ogni valore residuo al termine delle operazioni delle attrezzature e dei ma-
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teriali acquistati specificamente per essere utilizzati nell'incidente 

• Età delle attrezzature non acquistate specificamente per l'incidente in que-
stione ma utilizzate per esso

• Costi di trasporto (numero e tipo di veicoli, navi ed aeromobili utilizzati, nu-
mero di ore o giorni di operatività effettiva, tariffe di noleggio, metodo di cal-
colo delle tariffe chieste a rimborso).

• Costo dell’eventuale deposito temporaneo e dello smaltimento definitivo
del materiale oleoso recuperato incluse le informazioni sulle quantità recu-
perate, le unità di costo ed il metodo di calcolo della tariffa della quale si
chiede il rimborso.

Per la pulizia della fauna selvatica vanno anche considerati il numero degli
animali trattati e il numero di quelli salvati e rilasciati nell'ambiente oltre al-
l’ammontare dei fondi eventualmente raccolti a seguito di specifiche campa-
gne di sensibilizzazione anche svolte da organizzazioni della società civile e
informazioni sul loro utilizzo.

B. IL DANNO AMBIENTALE E GLI STUDI POST-SVERSAMENTO
(Claims Manual, 3.6.1.)

Indennizzo delle perdite di profitto e delle misure di ripristino adottate o da
adottare. Il risarcimento del danno ambientale riconosciuto dalle due con-
venzioni è, come più volte ripetuto, limitato al valore delle perdite di profitto
derivanti dal danno (ad es. riduzione dei ricavi di un'area marina protetta che
ha istituito un biglietto d'ingresso o riduzione delle catture di specie commer-
ciali direttamente contaminate dal petrolio – vedi infra turismo e pesca) non-
ché ai costi di quelle misure di ripristino che siano “ragionevoli” e finalizzate
ad aumentare la velocità della capacità di recupero dell'ambiente marino.
L'obiettivo delle misure di ripristino deve essere quello di ristabilire una co-
munità biologica in cui gli organismi che la caratterizzavano al momento del-
l'incidente sono presenti e funzionano normalmente. Sono ammesse anche
quelle misure prese nelle vicinanze dell'area compromessa ma solo se è pos-
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sibile dimostrare che esse aumenteranno effettivamente il recupero delle
componenti dell'ambiente danneggiate. Il nesso tra le misure prese e le com-
ponenti danneggiate è essenziale perché il danno rientri nella definizione di
cui alle convenzioni del 1992 (Claims Manual, 1.4.).

Oltre a soddisfare i criteri generali già riportati (vedi supra “Tipologie di danni
riconosciute e criteri generali per il loro indennizzo”), le richieste di indennizzo
relative alle misure di ripristino sono ammesse solo se soddisfano i seguenti
criteri specifici:

• deve essere probabile che le misure accellerino significativamente il pro-
cesso naturale di recupero dell’ambiente

• devono mirare a prevenire ulteriori danni conseguenti all'incidente

• dovrebbero, per quanto possibile, non provocare la degradazione di altri
habitat o conseguenze negative per altre risorse naturali o economiche

• dovrebbero essere tecnicamente fattibili

• i costi delle misure non dovrebbero essere sproporzionati rispetto all'esten-
sione e alla durata del danno e dei benefici che è probabile ottenere con la
loro applicazione.

Le perdite economiche legate al danno ambientale vanno quantificate in ter-
mini monetari in maniera analoga alle altre richieste di indennizzo di perdite
economiche (vedi infra) e non sono ammesse quantificazioni astratte calcolate
in base a modelli teorici né è possibile alcun indennizzo di carattere punitivo,
vale a dire dimensionato sul livello di colpa di chi ha male agito. 

Studi per determinare la natura e l'estensione del danno ambientale causato
da una fuoriuscita di petrolio. Gli studi post-sversamento possono essere ne-
cessari nei casi di grandi incidenti dove vi è la prova di un significativo impatto
ambientale. Il Fondo IOPC può contribuire a tali studi sempre che riguardino
il danno ambientale come definito dalle convenzioni. Gli studi devono fornire
informazioni utilizzabili ed affidabili e vanno condotti con professionalità, ri-
gore scientifico, obiettività ed equilibrio. A tal fine è considerata adeguata la
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costituzione da parte dello Stato coinvolto di un comitato o di un altro orga-
nismo che decida e coordini gli studi e le misure di ripristino. I risultati dello
studio non influiscono sulla ammissibilità dei suoi costi. Il Fondo dovrebbe es-
sere coinvolto nella fase decisionale sull’opportunità di svolgere uno studio
ambientale post-sversamento e, ove concordi sulla scelta effettuata, nella de-
finizione dei suoi termini in modo da garantire che si eviti la ripetizione di
quanto già prodotto in altri casi e che siano utilizzati tecniche ed esperti ade-
guati. La partecipazione del Fondo agli studi non implica il rimborso delle mi-
sure di ripristino ivi previste. 

La presentazione delle domande di indennizzo dei costi delle misure di ripri-
stino e degli studi post-sversamento segue le specifiche delle altre tipologie
di danni (Claims Manual, 3.6.12.).

C. DANNO ALLE PROPRIETÀ

Nota: i successivi paragrafi sono stati particolarmente sintetizzati in ragione
della prospettiva ambientale privilegiata nella presente pubblicazione.

Indennizzabilità dei costi sostenuti per il danno alle proprietà. Sono risarcibili
i costi ragionevoli sostenuti per la pulizia, la riparazione o, ove queste siano
impraticabili, la sostituzione delle proprietà contaminate dagli idrocarburi (ad
es. scafi di navi o di imbarcazioni, attrezzi da pesca, impianti di maricoltura,
macchinari di impianti di desalinizzazione). In caso di sostituzione vengono
tenuti in considerazione lo stato e l'età dell'attrezzatura sostituita (Claims Ma-
nual, 3.2, che specifica che sono indennizzabili i danni connessi alle attività di
clean-up ma limitatamente al ripristino dello stato quo ante delle proprietà).

Perdite economiche temporanee. In alcuni casi il danno alle proprietà può
concretizzarsi in una perdita economica che perdura fino al momento in cui
la proprietà venga riparata o sostituita se ne è impedita impedisce la normale
attività economica del richiedente. Tali perdite consequenziali sono indenniz-
zabili (vedi infra).
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Domanda di indennizzo dei danni alle proprietà. La domanda deve fornire in-
formazioni specifiche su:

- l’estensione del danno alla proprietà e la spiegazione di come questo si è
prodotto,

- la descrizione e le fotografie dei beni distrutti, danneggiati o che necessitano
di pulizia inclusa la loro localizzazione,

- i costi del lavoro di riparazione, di pulizia o della sostituzione dei beni,

- l’età dei beni rimpiazzati,

- i costi di ripristino a seguito della pulizia, quali quelli per la riparazione di
strade, di moli o di banchine inclusive delle informazioni sulle normali attività
di manutenzione e riparazione previste.

D. DANNO ALLA PESCA, ALLA MARICOLTURA 
E ALLA PRODUZIONE ITTICA

Danno da lucro cessante. Nei settori citati è ammesso l’indennizzo per la per-
dita di guadagno dei proprietari dei beni contaminati dal petrolio (consequen-
tial loss). Ad esempio, il pescatore che ha le attrezzature contaminate può
soffrire di una perdita di reddito durante il periodo in cui l’attrezzatura non è
stata ancora ripulita (Claims Manual, 3.3.1.). Sono altresì indennizzate le per-
dite economiche di coloro i quali, pur non avendo subito direttamente un
danno alle proprietà, rinunciano a proseguire nella loro attività per non subire
ulteriori perdite derivanti dal danneggiamento (pure economic loss). Vi è
anche il caso delle interdizioni temporanee dell'autorità alle attività di pesca
o di maricoltura o quelle proclamate dalle categorie sulla vendita dei prodotti
a difesa dei mercati. 

Danni che non derivano dal danneggiamento della proprietà. Le richieste di
indennizzo avanzate da quelle attività che dipendono direttamente dalle atti-
vità di pesca o maricoltura, quali i fornitori di ghiaccio o carburante, sono am-
missibili solo se la perdita è stata causata dalla contaminazione e non per il
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semplice verificarsi dell'incidente. Tutte le richieste nel settore ittico devono
soddisfare i criteri generali (in particolare, la Sezione 2 del Claims Manual) e
per le perdite economiche pure deve essere dimostrato un nesso causale suf-
ficiente tra la contaminazione ed il danno attraverso la considerazione dei se-
guenti fattori: prossimità geografica dell'attività all'area contaminata; il livello
di dipendenza economica dalla risorsa coinvolta dall’inquinamento (ad es. il
pesce di fondali contaminati se il pescatore ha la possibilità di trovare un fon-
dale alternativo non contaminato) e la misura in cui si dispone di forniture al-
ternative o di altre opportunità economiche (ad es. l’attività di un trasformatore
del pesce che ha la possibilità di trovare fonti alternative di approvvigiona-
mento); quanto l'impresa è parte integrante dell'attività economica nell'area
interessata dallo sversamento.

Mortalità degli stock ittici selvatici e degli stock di maricoltura. Nell'esperienza
pregressa del Fondo IOPC, la mortalità rilevata derivante dagli sversamenti
di petrolio è piuttosto rara. Ove si verificasse nel caso della maricoltura, la
perdita va documentata fotograficamente e vanno preservati degli esemplari
per dimostrare la natura e l'estensione della perdita subita. Maricoltori e pe-
scatori sono invitati a contattare con rapidità il Fondo, il P&I Club o il soggetto
designato per la raccolta delle richieste di indennizzo per una verifica con-
giunta delle risorse danneggiate. 

Distruzione di pesce o di mitili allevati. Di per sé un fermo o un divieto di pesca
o di allevamento emanato da un'autorità pubblica non giustifica la distruzione
della risorsa contaminata e la ammissibilità dell’indennizzo conseguente. A
fondamento della decisione sulla distruzione o sul fermo deve esserci infatti
una evidenza scientifica o di altro genere e, a tal fine, vanno effettuati cam-
pionamenti, analisi chimiche sugli idrocarburi e test taint. I campioni presi da
un'area interessata dallo sversamento (campioni “sospetti”) ed i campioni “di
controllo” presi da uno stock prossimo all’area o da un punto vendita al di fuori
dell'area inquinata vanno testati nel medesimo momento e i due gruppi de-
vono consistere nello stesso numero di esemplari. Il test taint va eseguito alla
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cieca, vale a dire l'esecutore non deve essere in grado di distinguere qual è il
campione di controllo e quale è il campione sospetto (blind testing). La di-
struzione o il fermo che vengono disposti devono comunque essere ragione-
voli. Per l’attività di maricoltura la ragionevolezza va valutata considerando i
seguenti fattori: la contaminazione della risorsa; la probabilità che la conta-
minazione scompaia prima del normale tempo di cattura; se la permanenza
della risorsa nell’acqua possa impedire l'ulteriore produzione dell’impianto;
la probabilità che il prodotto possa venir commerciato al tempo della cattura.

Presentazione delle domande di indennizzo. La valutazione delle domande
per le perdite economiche nel settore della pesca, della maricoltura e della
trasformazione dei prodotti ittici è, ove possibile, basata sul confronto tra gli
effettivi risultati economici conseguiti dall’attività all'epoca del danno e quelli
dei periodi precedenti, da svolgere sulla base, ad esempio, di bilanci auditati
o dei rimborsi fiscali conseguiti nei tre anni precedenti l'incidente. Lo scopo
del confronto temporale è quello di determinare i ricavi attesi nel periodo di
attività per il quale si richiede l’indennizzo se l'incidente non si fosse verificato,
tenendo in considerazione il trend, positivo, negativo o stabile, dell'impresa e
le sue cause. Al medesimo scopo viene tenuta in considerazione ogni circo-
stanza particolare e ogni evidenza che venga presentata dal richiedente l’in-
dennizzo. Inoltre, possono essere considerati i registri delle catture, delle
vendite e delle spese della pesca e ogni altra evidenza che indichi i redditi abi-
tuali e le spese, oltre che le normative sulla pesca nell'area inquinata. Sono
anche considerati, ove rilevanti, i cambiamenti nello sforzo di pesca, nel mix
delle specie, nelle percentuali di pesca, nelle spese e nei prezzi di vendita se-
condo le tendenze prevalenti e la regolamentazione delle attività di pesca.
Nel caso di una attività o impresa relativamente nuova che abbia registri degli
scambi incompleti o mancanti può essere utilizzata la riduzione media del-
l’attività sofferta da imprese analoghe, sulla base dell’ipotesi che la nuova
azienda possa aver sofferto un analogo declino.

L’indennizzo è pagato sulla base della perdita di profitto lordo e dunque vanno
dedotte dalla perdita nei ricavi le spese generali accantonate e le spese nor-
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malmente incorse e non sostenute in conseguenza dell'incidente. 

I richiedenti devono documentare le perdite subite con evidenze appropriate,
incluse le seguenti informazioni: natura della perdita, inclusa la prova che la
perdita è derivata dalla contaminazione; analisi dettagliata mensile delle voci
di reddito per il periodo della perdita e nel corso dei tre anni precedenti; ove
possibile, analisi dettagliata mensile della quantità (in kg) di ogni prodotto ma-
rino catturato, allevato o lavorato per il periodo della perdita e nei tre anni
precedenti; spese generali accantonate o altre spese variabili normali; metodo
di calcolo della perdita. È necessario anche indicare se si è ricevuto un reddito
aggiuntivo come conseguenza dell'incidente (per esempio se i richiedenti
hanno ricevuto rimborsi o pagamenti o compensazioni dalle autorità pubbli-
che o da altri organi). Di norma non verranno effettuate deduzioni per i piccoli
ammontari pagati ai singoli che hanno preso parte a operazioni di pulizia non
finalizzate a proteggere la proprietà o la propria attività.

Quando l’attività di pesca o di maricoltura è gestita a un livello molto piccolo,
di sussistenza o solo semi-commerciale e quindi non è richiesto di mantenere
registri delle catture o contabili, le richieste di indennizzo verranno valutate
sulla base delle informazioni rilevanti disponibili, quali statistiche governative
o altre informazioni pubblicate nonché delle verifiche sul campo delle attività
contaminate e dell’andamento delle attività simili ma non coinvolte dalla con-
taminazione. Due serie di linee guida del Fondo IOPC si occupano nello spe-
cifico dell’indennizzo nel settore ittico: per assistere gli esperti nella
valutazione delle richieste nel settore della pesca con particolare riferimento
alle operazioni a piccola scala e in assenza di prove dei ricavi e per assistere
i richiedenti nella presentazione delle richieste nel settore.
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E. PERDITE ECONOMICHE NEL SETTORE DEL TURISMO

Sono riconosciute alle imprese del settore turistico o che derivano larga parte
del loro reddito dai turisti e che sono localizzate in prossimità di spiagge pub-
bliche contaminate, le perdite di profitto legate alla diminuzione dei turisti du-
rante il periodo dell'inquinamento. Le perdite indennizzabili, normalmente
considerate come pure perdite economiche (pure economic loss), devono
essere state causate dall'inquinamento non essendo sufficiente il solo verifi-
carsi dell'incidente. 

Ai fini dell’indennizzo, la domanda deve soddisfare i criteri generali enunciati
nel Manuale (vedi Sezione 2 del Claims Manual) e il nesso causale tra la con-
taminazione e la perdita o il danno deve essere sufficientemente stretto; in
particolare devono essere valutati i seguenti fattori specifici: la prossimità geo-
grafica del richiedente l’indennizzo all'area contaminata; il grado di dipen-
denza economica del richiedente dalla costa contaminata (ad esempio, se un
hotel o un ristorante situato in prossimità della costa coinvolta ha esclusiva-
mente o prevalentemente una clientela di piacere); la misura in cui il richie-
dente può avere fonti alternative di clienti o di opportunità di business (ad
esempio, se la riduzione dei visitatori è stata compensata dalla presenza del
personale coinvolto nell'incidente o dai giornalisti); il livello di integrazione
dell'impresa del richiedente con l'attività economica nell'area interessata dallo
sversamento (ad esempio, se il richiedente ha sede o ha degli asset nell'area
o vi impiega personale).

Vanno comunque distinti i richiedenti che (a) vendono beni e servizi diretta-
mente ai turisti e le cui imprese sono direttamente interessate da una riduzione
dei visitatori da coloro che (b) forniscono beni o servizi ad altre imprese nel-
l'industria turistica ma non direttamente ai turisti (ad esempio, grossisti, fab-
bricatori di souvenir o cartoline e lavanderie per alberghi). In principio, per
questa seconda categoria di imprese il legame causale con la contaminazione
non è ritenuto sufficiente a giustificare l'ammissibilità dell’indennizzo.

Al fine della presentazione della domanda di indennizzo, la valutazione delle
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perdite economiche pure nel settore del turismo deve essere, ove possibile,
basata sulla comparazione tra i risultati finanziari effettivi durante il periodo
per il quale si richiede l’indennizzo e nei periodi precedenti (anche qui utiliz-
zando ad es. bilanci auditati o i rimborsi fiscali ricevuti nei 3 anni precedenti
l'incidente). La valutazione non viene fatta sulla base dei preventivi; il criterio
applicato è se l'impresa del richiedente ha sofferto una perdita economica
come risultato della contaminazione e, a tal fine, si tiene anche conto dell'an-
damento dei risultati economici nel tempo. Nel caso di imprese costituite ab-
bastanza di recente può essere tenuta presente una media dei risultati di
attività analoghe nell'area. Ai fini del risarcimento il valore tenuto in conside-
razione è anche in questo caso la perdita del profitto lordo perso. Ogni perdita
per la quale si richiede l’indennizzo va adeguatamente dimostrata e la richiesta
deve includere, tra le altre, informazioni specifiche su: la natura della perdita,
inclusa la prova che la perdita è risultata dalla contaminazione; il dettaglio ana-
litico mensile del reddito per il periodo della perdita e per lo stesso periodo
nei tre anni precedenti; ove possibile, il dettaglio analitico mensile del numero
delle unità vendute nel periodo della perdita nei tre anni precedenti; le infor-
mazioni sui cambiamenti nella capacità dell'azienda (ad es. il numero di letti
per un albergo) e sui mutamenti nelle ore di apertura o nei prezzi praticati
nell'anno in cui è avvenuta la perdita e durante i tre anni precedenti; le spese
generali accantonate e le altre spese variabili; il metodo di calcolo della per-
dita; ogni reddito aggiuntivo o compensazione ricevuta in conseguenza del-
l'incidente.

F. MISURE DI PREVENZIONE 
DELLE PERDITE ECONOMICHE PURE

Ammissibilità dei costi per le misure di prevenzione delle perdite economiche
pure (Claims Manual 3.5.). Si tratta delle misure che possono essere poste in
essere per contrastare l'impatto negativo dell'inquinamento sui settori della
pesca e del turismo. I relativi costi sono indennizzabili quando le misure siano
ragionevoli e proporzionate all'ulteriore danno o perdita che intendono miti-
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gare, offrano una ragionevole prospettiva di successo e, nel caso di campagne
di marketing, quando queste siano specifiche, indirizzate a mercati target ef-
fettivi ed esistenti e aggiuntive rispetto alle campagne che verrebbero nor-
malmente realizzate. Le misure per la prevenzione di perdite economiche
sono in genere risarcite solo dopo esser state realizzate. La richiesta di inden-
nizzo per le campagne di marketing deve contenere alcune informazioni spe-
cifiche (vedi Claims Manual 3.5.4.).
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Acque interne acque situate all’interno delle linee di base tracciate in conformità con il
diritto internazionale

Alto mare o acque internazionali regime giuridico dei tratti di mare non inclusi nella zona
economica esclusiva, nel mare territoriale, nelle acque interne o nelle acque arcipela-
giche di alcuno Stato, come disciplinato dalla Convenzione delle Nazioni Unite sul di-
ritto del mare (Montego Bay, 1982)

Bonn Agreement Oil Apparence Code (BAOAC): Codice elaborato nell’ambito dell’Ac-
cordo di Bonn (Agreement for cooperation in dealing with pollution of the North Sea
by oil and other harmful substances, 1983) che classifica le chiazze di idrocarburi in
mare in base al colore. Vedi: www.bonnagreement.org

Convenzione di Barcellona sulla protezione dell’ambiente marino e della regione costiera

del Mediterraneo accordo quadro tra gli Stati rivieraschi il mare Mediterraneo fatto a
Barcellona nel 1976 come modificata nel 1995. Vedi: www.unepmap.org

Closed-cup test metodo di analisi in coppa chiusa

Flashpoint temperatura di infiammabilità

GESAMP Joint Group of Experts on the Scientific Aspects of Marine Environmental Pro-
tection, gruppo consultivo di esperti istituito nel 1969 per il sistema delle Nazioni Unite
sugli aspetti scientific della protezione dell’ambiente marino. Vedi: www.gesamp.org

Greggio petrolio così come estratto dal giacimento prima di subire qualsiasi processo di
raffinazione

HNS Hazardous and Noxious Substances, letteralmente, “sostanze pericolose e nocive”
cui corrispondono diversi prodotti a seconda della norma che vi fa riferimento

IBC Code International Code for the Construction and Equipment of Ships Carrying Dan-
gerous Chemicals in Bulk 

IGC Code International Code for the Construction and Equipment of Ships Carrying Liq-
uefied Gases in Bulk

IMSBC Code International Maritime Solid Bulk Cargoes Code

IMDG Code International Maritime Dangerous Goods Code

IMO International Maritime Organization, in italiano Organizzazione Marittima Interna-
zionale. Vedi: www.imo.org

MATTM Ministero dell’ambiente e della tutela del territorio e del mare. Vedi: www.mi-
nambiente.it



MARICOGECAP Comando Generale del Corpo delle Capitanerie di Porto

MARPOL 73/78, Annesso I Annesso alla Convenzione per la prevenzione dell’inquina-
mento da navi (Marpol 73/78) contenente Regole per la prevenzione dell’inquina-
mento da petrolio, in vigore dal 2.10.1983

MARPOL 73/78, Annesso II Annesso alla Convenzione per la prevenzione dell’inqui-
namento da navi (Marpol 73/78) contenente Regole per il controllo dell’inquinamento
da sostanze liquide nocive in cisterna, in vigore dal 2.10.1983

MARPOL 73/78, Annesso III Annesso alla Convenzione per la prevenzione dell’inqui-
namento da navi (Marpol 73/78) contenente Regole per la prevenzione dell’inquina-
mento da sostanze nocive trasportate via mare in colli, in vigore dal 1.7.1992

MEPC Marine Environment Protection Committee, comitato permanente dell’IMO com-
posto dalle delegazioni degli Stati membri dell’organizzazione e da osservatori cui
competono le scelte in materia di protezione dell’ambiente marino

Oil fate destino degli idrocarburi esposti agli agenti chimico-fisici in mare che porta alla
modificazione quali-quantitativa delle miscele delle molecole idrocarburiche. 

Olio combustibile appartiene alla categoria dei distillati pesanti ottenibili dalla distillazione
del petrolio con densità di circa intorno a 980 kg/m3. Usato per produrre energia o
come combustibile per navi.

Petrolio (nozione fisica) miscela di prodotti, principalmente idrocarburi, estratti in natura
da giacimenti (greggio) o frutto di un processo di raffinazione (prodotti di raffinazione).
Tali prodotti di miscelazione sono principalmente liquidi ed in proporzione minore gas-
sosi e solidi

Prodotti di raffinazione idrocarburi e loro miscele derivanti dai processi di raffinazione
separati tra di loro in base al peso molecolare.

RAMOGEPOL Piano di intervento per la lotta contro gli inquinamenti marini accidentali
nel Mediterraneo approvato da Francia, Italia e Principato di Monaco nell’ambito del-
l’Accordo relativo alla tutela delle acque del litorale mediterraneo (Montecarlo, 1976
- c.d. Accordo RAMOGE). Vedi: http://www.ramoge.org/it/ramogepol.aspx

REMPEC Regional Marine Pollution Emergency Response Centre for the Mediterranean
Sea, centro originariamente istituito dalle Parti del Protocollo emergenze alla Conven-
zione di Barcellona per la protezione del Mediterraneo dall’inquinamento per facilitare
la cooperazione tra loro al fine di combattere l’inquinamento massivo da idrocarburi,
nel quadro del Piano di Azione del Mediterraneo del Programma delle Nazioni Unite
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per l’Ambiente (UNEP/MAP). Nel 1989 il nome del centro è diventato quello attuale,
ampliando notevolmente le sue funzioni ed è oggi gestito dall’IMO in cooperazione
con l’UNEP/MAP. Vedi: www.rempec.org

Scala del vento Beaufort scala con valori da 1 a 12 della forza del vento. Si basa su una
misura empirica dell’intensità del vento basata sull’osservazione dello stato del mare e
la grandezza delle onde riferite al mare aperto. Inventata dall’ammiraglio britannico
Francis Beaufort (1774 - 1857).

Scala dello stato del mare Douglas determina la condizione dello stato del mare in base
all’altezza media delle onde più alte, o Altezza Significativa, definita come la media del
terzo di onde più alto. Va da 1 a 9 (Calmo- Tempestoso).

Sversamenti operazionali sversamenti di idrocarburi riconducibili alla normale operatività
delle navi e ad operazioni di routine come lo zavorramento, lo scarico di acque di sen-
tina o di lubrificanti dei macchinari.

ZEE Zona Economica Esclusiva, disciplinata nella parte V della LOS Convention e, per i
prfili ambientali, nella Parte XII della medesima convenzione

ZERP Ecological and Fisheries Protection Zone dichiarata con Decisione sull’estensione
della giurisdizione della Repubblica di Croazia nel mare Adriatico dal parlamento
croato nella sessione del 3 ottobre 2003 in vigore dal 2008. La zona è stata oggetto
di contestazioni dall’Italia, dalla Slovenia e dall’Unione Europea, a seguito delle quali
la sua applicazione è stata limitata alle bandiere extra UE.

Zona di protezione ecologica del Mediterraneo nord-occidentale, del mar Ligure e del

mar Tirreno istituita e delimitata dall’Italia con D.P.R. 27 ottobre 2011, n. 209  ai sensi
della l. 8 febbraio 2006, n. 61, “Istituzione di zone di protezione ecologica oltre il limite
esterno del mare territoriale”.
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Centre de Documentation, de Recherche et d’Experimentations sur les pollutions
accidentelles des eaux (CEDRE), 2005. Using dispersants to treat oil slicks at sea.
www.cedre.fr

CEntre de Documentation, de Recherche et d’Experimentations sur les pollutions
accidentelles des eaux (CEDRE), 2012. Manufactured Spill Response Booms. www.cedre.fr 

CEntre de Documentation, de Recherche et d’Experimentations sur les pollutions
accidentelles des eaux (CEDRE), 2009. Use of Sorbents for Spill Response. www.cedre.fr

CEntre de Documentation, de Recherche et d’Experimentations sur les pollutions
accidentelles des eaux (CEDRE), 2007. Response to Small-Scale Pollution in Ports and
Harbours. www.cedre.fr

Coastal Response Research Center, 2007.  Submerged Oil – State of the Practice and
Research Needs. Prepared by the Coastal Response Research Center, Durham, New
Hampshire, 29 pp +appendix.

European Maritime Safety Agency (EMSA), 2006. Manual on the Applicability of Oil Spill
Dispersants Part I: Overview. www.emsa.europa.eu  

EMSA, Consultative Technical Group for Marine Pollution Preparedness and Response (CTG
MPPR), December 2012. EU States Claims Management Guidelines. Claims arising due to
maritime pollution incidents.

EMSA, 2013. Network of stand-by oil spill Response Vessels and Equipment – Handbook.

International Petroleum Industry Environmental Conservation Association
(IPIECA).Dispersants and their role in oil pollution response. London: IPIECA, 2001. Vol. 5.
www.ipieca.org

International Maritime Organisation (IMO), 1995. IMO/UNEP Guidelines on oil spill
dispersant application environmental considerations.London: IMO,. Ref. 576E.

International Maritime Organisation (IMO), 2005. Manual on Oil Pollution – Section IV –
Combating Oil Spills. 25 pp.

International Oil Pollution Compensation Fund 1992, October 2013. Claims Manual.

International Oil Pollution Compensation Fund 1992, December 2008. Guidelines for
presenting claims in the fisheries, mariculture and fish processing sector.

International Oil Pollution Compensation Fund 1992, December 2008. Technical guidelines
for assessing fisheries sector claims. With special reference to small-scale operations lacking
evidence of earnings.

International Tanker Owners Pollution Federation Ltd (ITOPF), 2011. Aerial Observation of
Marine Oil Spills – Technical Information Paper Number 1. www.itopf.com
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