Porto di Crotone
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Antica colonia fondata nell’anno 710 a.C., Crotone fu
importante centro marittimo commerciale della Magna
Grecia. Alcuni storici lo indicano come ragione principale
di tale potenza, tenuto in gran conto degli antichi per I'as-
soluta mancanza di altro approdo lungo la parte sud orien-
tale delle coste italiche e frequentatissime come porto di
collegamento per la Grecia. Con il declino della potenza
coloniale anche il porto di Crotone, persa la funzione di
centro marittimo e commerciale, scomparve.

Le favorevoli condizioni tecnico-nautiche, rispetto a tutto il
litorale che va da Taranto a Reggio Calabria e la funzione
regionale che la posizione geografica naturalmente confe-
risce a Crotone, riproposero la necessita di un porto e si
deve probabilmente a Carlo V I'iniziativa di far costruire un
approdo, nei pressi del castello che porta il suo nome, pro-
porzionato al modestissimo traffico di “cabotaggio” che si
svolgeva all'epoca lungo le coste calabre. Nel XVIII secolo
l'approdo dovette essere ampliato e munito di molo fora-
neo fino a formare l'attuale Porto Vecchio.

Per venire incontro alle ulteriori necessita, nel 1868 fu ini-
ziato uno studio in base a
due progetti: uno per l'in-
grandimento del porto esi-
stente e laltro, alla fine
approvato, per la costru-
zione di un Porto Nuovo a
NE della citta. Solo dopo la
fine dell'ultima guerra fu
completato il molo foraneo.
Crotone, quindi, dispone di
due porti: uno situato a sud,
di antichissima costruzione,
denominato Porto Vecchio,
l'altro di maggiore ampiezza
situato nell'insenatura della
citta verso nord denominato
Porto Nuovo.

Se Crotone ha avuto uno
sviluppo industriale negli anni '30 ci6 ¢ dovuto alla pre-
senza del porto. Esso infatti insieme alle centrali idroelettri-
che della Sila, ha orientato la Montecatinie la societa italo-
francese Pertusola verso la costruzione di due stabilimenti,
uno chimico per la produzione di concimi e I'altro metal-
lurgico per la produzione di zinco elettrolitico.

11 Porto di Crotone subi danni di notevole entita sia per I'ef-
fetto dei numerosi bombardamenti aereo-navali dell’'ultima
guerra, sia in dipendenza di una notevole mareggiata nel
gennaio del 1940.

11 Porto di Crotone ha una funzione geopolitica e geoeco-
nomia che non puo e non deve esaurirsi entro i confini
geografici di quella pur vastissima zona di cui Crotone ¢ il
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capoluogo naturale.
I problemi della deindustrializzazione di Crotone, la sua
identificazione e il protocollo di intesa per il patto territo-
riale, danno prospettive per la prevenzione globale finaliz-
zata alla deindustrializzazione dell'area, sperando affinché
un problema di estrema gravita possa essere affrontato ed
avviato a risoluzione mediante interazione delle istituzioni
e delle parti sociali del territorio.
Comunque, punto nodale della dinamica dei trasporti via
mare ¢ il sistema portuale. Infatti la sola via del mare non
consentirebbe la realizzazione dell’intero mezzo del tra-
sporto, senza la funzionalita delle infrastrutture per l'ap-
prodo delle navi e la movimentazione delle merci in grado
di rispondere sia alle esigenze del tipo di merce trasportata
sia alle esigenze economiche inerenti al costo dei servizi. A
Cio si & cercato di dare una risposta sin dal 1986 con l'ela-
borazione da parte del Governo del Piano Generale dei
Trasporti.
Altro fondamentale problema attiene al particolare assetto
gestionale ed amministrativo degli ambiti portuali ispirato,
nel nostro paese, ad un
regime gestorio talora non
rispondente alle esigenze
dell'imprenditoria  privata
ed adeguato a sostenere la
concorrenza  dei  sistemi
portuali del Nord Europa.
Al problema si ¢ posto
rimedio dopo decenni di
vivo dibattito con I'emana-
zione della legge n. 84 del
28.01.1994 in materia por-
tuale. La stessa mira a rag-
giungere gli obiettivi del
Piano Generale dei Tra-
sporti e affida all’Autorita
Portuale le funzioni di pro-
grammazione, controllo e
vigilanza sulle attivita portuali e l'assegnazione della
gestione dei servizi all'imprenditoria privata, portando un
regime di concorrenza alle attivita portuali.
Attraverso il PR.P. (Piano Regolatore Portuale previsto
all’art.5) rappresenta lo strumento per consentire una cre-
scita ordinata del porto e un razionale sviluppo urbani-
stico. Tale strumento stabilira 'ambito e l'assetto comples-
sivo del porto, ivi comprese le aree destinate agli scali
Industriali, Commerciali e Passeggeri, all’attivita cantieri-
stica e della pesca, alle infrastrutture stradali e ferroviarie.
L'Autorita Marittima locale sta procedendo all’adegua-
mento delle strutture amministrative del porto alle nuove
previsioni di legge.
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Statistiche del porto riferite agli ultimi quattro anni

ANMNO 2000
Traffico Mavi
Larrna 124 147 107 101 &l 1912
Iph'hﬂi 130 143 104 103 al 1912
Tonnellate dedle merci generiche movimentale
|rirituse solide scavicate 189 432 168871 130 seam 137386
nirfuss wolide caricabe 52,553 51,850 73851 48.485
et Bt Soancate (Eompresl oll scancstl) 18.754 48711 50.110 178 922
|rivfuss Sauide cancate (compres ofl scancall) 3,100 1.500 7.554) [

Sul piano delllammodernamento delle infrastrutture dello
scalo, va menzionata l'attivita del Consorzio per il Nucleo
di Industrializzazione di Crotone che ha promosso inizia-
tive per l'acquisto di attrezzature per la movimentazione
delle merci e per 'adeguamento delle nuove banchine del
Molo di Sottoflutto del porto a piu specializzate operazioni
portuali.
11 Porto di Crotone ¢ com-
pletamente isolato dalla
rete ferroviaria nazionale
e mal servito dalla rete
viaria, non essendo la Sta-
tale 106 in grado di assicu-
rare accettabili standard di
rendimento nel trasporto
su gomma.
Indipendentemente  dal
ruolo che lo scalo sara
chiamato a svolgere, nel
prossimo futuro nell'am-
bito della politica Nazio-
nale e Regionale dei tra-
sporti, € certo che la man-
cata realizzazione di infra-
strutture per lo smista-
mento intermodale delle
merci, determinera il defi-
nitivo declino della strut-
tura portuale.
I passaggi fondamentali
per garantire la funziona-
lita del porto sono tre:
- miglioramento dei collegamenti viari;
- recupero delle aree degradate contigue alla zona por-
tuale;
- completamento funzionale del porto.

Le rovine del Tempio di Hera Lacinia

Caratteristiche del Porto

Protetto dal molo foraneo, lungo 480 metri e dal moletto
“Sanita”, il Porto Vecchio € munito di cinque banchine per
complessivi 811 metri con una superficie utile di 4.725m?2.
Per i suoi bassi fondali e 'entrata difficoltosa, esso € adibito
al traffico peschereccio e da diporto. Vi sono, inoltre,

ormeggiate alla banchina di tramontana le motovedette
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della Capitaneria di Porto, della Guardia di finanza e dei

Carabinieri.

11 Porto Nuovo & protetto da due moli: quello foraneo

lungo 1.725 metri, di cui 400 metri banchinati, per una

superficie totale di 10.000m2, e dal molo di sottoflutto

lungo 900 metri interamente banchinato, per una superfi-
cie di 120.000m?2.

S ||

et Porto  Nuovo com-
1 prende inoltre: il Molo

Giunti lungo 300 metri
-

diviso in due scaglioni,
banchinato su un solo
lato, della superficie di
12.000m2, e la banchina
di Riva lunga 500 metri
completamente  banchi-
nata con una superficie di
15.000m?.

Quasi tutte le banchine
sono munite di parabordi.
Nel Porto Nuovo, fra il
molo di sottoflutto e il
molo Giunti, € racchiusa
una rada di attesa e
ridosso per piccole navi
di lunghezza non supe-
riore ai 100 metri e di
pescaggio non superiore
ai 5,50 metri. In detta area
sono previste in futuro
ulteriori  costruzioni  di
moli e banchine.

I fondali, nell’area portuale commerciale, sono variabili e
non superano, allo stato attuale, i 8,50 metri. Il fondo ¢
buon tenitore.

I porto ¢ ben riparato da tutti i venti e rari sono i casi di
presenza di risacca, mai molto forte; notevoli difficolta vi
sono invece, per I'entrata in porto in presenza di venti forti
dal I e II quadrante.

Le informazioni riportate sono state fornite dalla compe-
tente Autorita Marittima: Capitaneria di Porto di Crotone.




Approfondimenti
e normativa

La gestione del rifiuti
In ambito portuale

e la Direttiva

Analizzando  l'ordina-
mento giuridico italiano,
si puo facilmente con-
statare che in generale,
per un concorso di con-
cause, anziché regola-
mentare in modo sem-
plice e coerente, spesso
le leggi risultano prov-
vedimenti lunghi, farra-
ginosi e spesso assoluta-
mente scollegati dal contesto generale normativo di quella
data materia con la conseguenza, in fase di applicazione, di
difficolta sia per i destinatari che per l'interprete.

In questo contesto generale, la legislazione in materia della
gestione dei rifiuti portuali, si & negli ultimi anni caratteriz-
zata per una serie di interventi, assolutamente disomogenei
ed incoerenti.

Sicché al posto di uno schema semplice e coerente con il
restante Ordinamento, la produzione legislativa ha indivi-
duato una serie di competenze tra Enti ed Istituzioni lon-
tane e diverse, piuttosto che pensare ad un riferimento
unico, vista la peculiarita dell’attivita che si svolge preva-
lentemente con mezzi nautici e che quindi € assolutamente
al di fuori degli schemi ordinari della gestione rifiuti.

Data questa premessa, le imprese che esercitano attivita
ecologico-portuali, in occasione del recepimento di una
Direttiva di questa portata, avvertono una forte preoccupa-
zione e nutrono una grande speranza.

La prima ¢ supportata da una serie di segnali negativi, rap-
presentati dai tentativi di interventi di manipolazione sul
testo originale, che oltre a stravolgerne i principi, rendono
pit complesso il quadro normativo.

La speranza invece, ¢ quella costituita da un lato dalla pos-
sibilita per 'ANSEP-UNITAM di riuscire ad interloquire
attraverso la costituzione di un “tavolo tecnico” con gli
Uffici ministeriali, Assoporti, Confitarma e quanti altri inte-
ressati, offrendo un. contributo di esperienza, dall’altro
dalla possibilita di rivedere e sistemare la materia dei servizi
ambientali portuali e marittimi, evidentemente con provve-
dimenti di altro tipo e comunque diversi dal Decreto di
recepimento, al fine di adeguare il nostro sistema portuale
al resto dell’Europa.

Il senso e la portata di questa Direttiva, che entrera in vigore
nel nostro Ordinamento entro marzo 2003, come ¢ gia stato
ribadito, € nel segno di un forte ridimensionamento dell’in-
quinamento marino che ha assunto livelli intollerabili.

In questa direzione, la massima attenzione per non vanifi-
care la ragione principale dell'intervento Comunitario, ¢ nel
rendere anche il pitt piccolo dettaglio sintonico rispetto al
principio fissato.

Voglio dire il richiamo significativo contenuto nell’art.1, tra
l'altro segnatamente indicato come obiettivo della legge,
deve essere la linea guida del progetto di legge.

In realta il combinato disposto dell'intero testo di legge,
contiene alcune previsioni che si discostano da quella pre-
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messa, vedi ad esempio il regime di esenzioni che cosi
come formulato suscita alcune perplessita.

Tuttavia il paragrafo n.22 della relazione introduttiva alla

Direttiva, prevede espressamente la possibilita per gli stati

membri di modificare alcune disposizioni, quindi la neces-

sita del nostro legislatore, di incidere sul punto.

Infatti il testo della Direttiva, agli artt. 7 e 9 introduce un

regime di esenzioni dall'obbligo del conferimento dei

rifiuti, e in un caso, quello disciplinato dal 2° comma del-

l'art.7, attribuendo al Comandante della nave la facolta di

autocertificare una non meglio identificata “capacita di

stoccaggio”, priva di ogni riscontro oggettivo, e quindi

eventualmente suscettibile di ispezione, ed attualmente in

assenza di una rete informativa tra porti che consenta il

controllo incrociato.

Quindi sul punto & necessaria una riflessione approfondita

da parte del legislatore nazionale, specie riguardo alla fissa-

zione di criteri di natura oggettiva.

Altro spunto interessante per la discussione lo offre l'art. 4,

in relazione alla necessita che tutti i Porti, ai fini di consen-

tire I'agevole conferimento dei rifiuti, devono apprestare

impianti adeguati di raccolta e/o idonei servizi, in grado di

gestire tutte le tipologie di rifiuti e dei residui del carico

delle navi che vi approdano.

Anche in questa disposizione il riferimento ¢ ai “Porti”. In

altre parole i destinatari di tale obbligo, allo stato, sono le

Autorita Portuali e le Capitanerie di Porto (in assenza delle

AA/PP), che sono gli unici titolari della organizzazione del

servizio.

A tale proposito l'art. 19 n. 4/bis del c.d. Decreto Ronchi, il

testo fondamentale in materia di gestione dei rifiuti, sin dal

1997 precisa: “Nelle aree portuali la gestione dei rifiuti pro-

dotti dalle navi e organizzata dalle Autorita Portuali, ove

istituite, o dalle Autorita Marittime...”.

E possibile quindi trarre due importanti considerazioni:

1 La norma ¢ di particolare rilevanza, poiché posta in tema
di attribuzione di competenze.

2 Lalocuzione “@ organizzata”¢é chiara ed inequivocabile,
nel senso che sia il legislatore Comunitario, che quello
nazionale, avevano gia compreso che, benché fosse
un’attivita ecologica, per tutta una serie di implicazioni
normative ed operative, la gestione dei rifiuti prodotti
dalle navi non rientrava tra gli schemi ordinari previsti.

In realta le attivita organizzative effettivamente svolte dalle

Autorita Portuali, ove istituite, o dalle Autorita Marittime, si

realizzano nella predisposizione dei bandi di gara e nel rila-

scio delle concessioni per 'esercizio del servizio, o in altre
attivita di dettaglio amministrativo.

Mentre coerentemente, si sarebbe dovuto e si deve legife-

rare facendo riferimento esclusivo, a proposito delle com-

petenze, alle Autorita Portuali e/o alle Autorita Marittime,
anche sulla scorta della considerazione che le Autorita Por-
tuali sono Enti articolati, con attrezzati uffici tecnici ed
amministrativi, ma soprattutto con un Organo, il Comitato

Portuale, composto dai rappresentanti di tutti gli Enti Terri-

toriali piti importanti, e che comunque hanno competenze
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in campo ambientale.

Inoltre, le Autorita Portuali insistono in un’area territoriale,
il porto, ove operano articolazioni periferiche del Ministero
della Sanita (Ufficio di Sanitd Marittima e Veterinario del
Porto), nonché del Ministero delle Infrastrutture, (Capitane-
rie di Porto) che svolgono attivita di vigilanza, anche in
tema di gestione dei rifiuti e di trasporti marittimi di merci
pericolose.

Occorrerebbe quindi dare senso e portata alla richiamata
disposizione del c.d. Decreto Ronchi, consentendo effetti-
vamente alle Autoritda Portuali e Marittime di organizzare
compiutamente la gestione dei servizi ecologici, con l'attri-
buzione di funzioni autorizzative primarie, modificando ed
integrando all'uopo il D.Lgs. 22/97.

In realta, gli esercenti lattivita di gestione dei rifiuti portuali,
oltre alle autorizzazioni e certificazioni rilasciate dall’Auto-
rita Marittima, in coerenza con quanto previsto dal Codice
della navigazione, e da tutte le altre leggi che regolano il
trasporto marittimo di merci pericolose, quali sono i rifiuti,
devono fare riferimento agli Albi Gestori Rifiuti, ai fini di
ottenere le autorizzazioni al trasporto su automezzi dei
rifiuti.

Ed in ultimo, con una Ordinanza interministeriale, 'autoriz-
zazione all'installazione ed all’esercizio degli impianti di
sterilizzazione rifiuti in area portuale, procedimento obbli-
gatorio, per i rifiuti alimentari provenienti da navi che
hanno scalato Porti extra UE, & stata affidata, con un testo
incoerente, alle Regioni. Quest'ultime si attengono al dispo-
sto degli artt. 27 e 28 del Decreto Ronchi, ma paradossal-
mente, il testo interministeriale, ha riservato in capo agli
Uffici di Sanita Marittima e Veterinario del Porto i compiti di
vigilanza, sicché & di palmare evidenza la contraddizione di
affidare una nuova competenza ad una Istituzione che ordi-
nariamente non si occupa di rifiuti portuali, con un allunga-
mento dei termini, ma soprattutto contravvenendo ad un
principio generale del nostro Ordinamento Giuridico, per il
quale chi autorizza una determinata attivita generalmente
ne ¢ delegato al controllo ed alla vigilanza.

Molto piti semplice e ragionevole sarebbe stato, nel caso di
specie, affidare quindi, il potere autorizzatorio in questione,
a chi ordinariamente si occupa di rifiuti portuali, Sanita
Marittima e Veterinario, sulla scorta dei pareri tecnici acqui-
siti dall’Autorita Portuale, che rilascia la necessaria conces-
sione demaniale-marittima.

In Ultimo, sul punto, poiché il riferimento dell’art.4 della
Direttiva, in relazione all’art.2, definisce impianto di tratta-
mento: “..qualsiasi struttura, fissa, galleggiante o mobile,
che sia in grado di ricevere i rifiuti solidi e liquidi prodotti
dalle navi...”, ¢ di tutta evidenza il riferimento implicito
anche ai mezzi nautici. E auspicabile pertanto in piena sin-
tonia con le norme indicate affidare la competenza esclu-
siva, per le attivita di gestione dei rifiuti portuali, alle Auto-
rita Portuali, o in mancanza alle Capitanerie di Porto,
coadiuvati dagli Enti periferici sopraindicati.

E sempre l'art. 4 della Direttiva 59/2000 introduce un altro
argomento, particolarmente delicato, relativo ai criteri di
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scelta del concessionario del servizio, cui ¢ collegato il fun-
zionamento del sistema di gestione-rifiuti delineato.

Un progetto di queste dimensioni prevede necessariamente
professionalita ed esperienze d’adeguato livello.

Le caratteristiche di questo tipo di servizio postulano parti-
colare tutela nella selezione dei gestori, con norme che, nel
rispetto dei principi sul libero mercato, rimarchino tuttavia
il concetto che la concorrenza pud realizzarsi esclusiva-
mente a parita di condizioni, quindi prevedano particolari
requisiti in capo ai candidati, il cui standard qualitativo deve
necessariamente essere certificato UNI ISO 14000 e/o
EMAS.

Invece, i servizi ambientali di cui all’art. 6 della legge 84/94
individuati nel successivo DM 14/11/1994 trovano una
disciplina solo nella generica affermazione che detti servizi
debbono essere affidati mediante gara.

Non sempre, purtroppo, queste gare hanno affidato i ser-
vizi in questione a soggetti idonei allo svolgimento.

Per altro verso le Autorita Marittime, alle quali sono dele-
gate le competenze circa l'affidamento dei servizi di pre-
venzione ed antinquinamento, nel valutare le capacita dei
soggetti richiedenti le relative concessioni/licenze, non
hanno a disposizione parametri ai quali rifarsi per ottenere
il risultato migliore secondo quanto sopra osservato.
L’ANSEP-UNITAM tra i suoi scopi ha anche quello di contri-
buire alla individuazione dei migliori sistemi per attuare
standard elevati ambientali per il mondo marittimo.
Pertanto, in una logica di rivisitazione legislativa, coerente
con quella gia attuata attraverso il “riordino della legisia-
zione in materia portuale”, ¢ necessario pervenire alla risi-
stemazione della legislazione in materia di servizi ambien-
tali portuali.

Per cui sarebbe auspicabile, che 'ANSEP-UNITAM, nella
veste di rappresentante delle imprese del settore possa far
parte degli organi collegiali previsti dalla L. 84/94, vale a
dire dei Comitati Portuali e delle Commissioni Consultive e
dei Comitati Tecnici gia esistenti presso le Autorita Marit-
time.

E irragionevole che un’Associazione di categoria di questo
spessore, che rappresenta aziende che effettuano servizi
portuali ambientali, non sia rappresentata in seno a tali
organismi. Non si puo discutere di ambiente, di ecosistema,
di difesa delle coste se non ci si confronta anche con gli
operatori che sono tutti i giorni impegnati in servizi
ambientali portuali.

In conclusione, lo stato delle cose, assolutamente insoddi-
sfacente in relazione alla necessita di organizzare un
sistema efficace di protezione e tutela dell’ambiente
marino, postula interventi di legge significativi ed improcra-
stinabili, e l'occasione offerta dalla Direttiva CE 59/2000
costituisce quindi 'opportunita da non perdere.

Avv. Stefano Sperti
Vice Presidente ANSEP-UNITAM
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Il disastro della Prestige

e l'evoluzione della situazione normativa europea

L’incidente

11 13 novembre scorso sulla Prestige, una
- petroliera monoscafo di 26 anni, si e
aperta un'ampia fenditura sulla fiancata
di tribordo dello scafo mentre era al largo
della Galizia. La petroliera, appartenente
ad una societa liberiana e battente ban-
diera delle Bahamas, trasportava 77.000
tonnellate di gasolio pesante. 1 19
novembre si & spezzata ed ¢ affondata a
270 km dalle coste spagnole.
Diverse migliaia di tonnellate di olio
combustibile pesante sono fuoriuscite in
mare. Dopo avere intaccato le coste della
Galizia, 'inquinamento si € esteso ai litorali delle Asturie, della
Cantabria e delle Province Basche, raggiungendo, il 31
dicembre 2002, le coste francesi. Le prime palline di catrame
sono state trovate su spiagge delle ZLandes e della Gironda.
Una settimana piu tardi dalla frontiera spagnola fino all’isola di
Yeu, linquinamento aveva danneggiato oltre 200 km del lito-
rale atlantico.
Sul piano della lotta contro Iinquinamento, ¢ stato pronta-
mente attivato l'apposito meccanismo di cooperazione del-
I'UE. Mezzi e dispositivi di riconoscimento delle chiazze di
nafta, di trattamento e di recupero degli idrocarburi apparte-
nenti a diversi Stati membri contribuiscono attivamente alle
operazioni di lotta contro I'inquinamento.
Misure gia adottate dall’'Unione Europea per evitare gli
incidenti di petroliere
Dopo il naufragio dell’ Erika, avvenuto il 12 dicembre 1999,
I'Unione Europea ha considerevolmente rafforzato il suo cor-
pus legislativo per combattere la navigazione di comodo e
proteggere meglio 'Europa contro i rischi di maree nere.
Due serie di proposte legislative sono state successivamente
proposte dalla Commissione: i pacchetti Erika I (marzo 2000)
ed Erika II (dicembre 2000).
Questi pacchetti di misure hanno un duplice obiettivo: da un
lato rafforzare la legislazione in vigore in materia di controllo
nei porti e di monitoraggio delle societa di classificazione e,
dall’altro, proporre nuove misure per accelerare I'elimina-
zione delle petroliere monoscafo, rafforzare il controllo del
traffico nelle acque europee, istituire un’Agenzia europea per
la sicurezza marittima e creare un fondo complementare di
risarcimento per I'inquinamento da idrocarburi (fondo COPE).
Ad eccezione della proposta riguardante l'indennizzo delle
vittime di maree nere, per la quale gli Stati membri hanno pre-
ferito rinviare il dossier alle istituzioni internazionali (all'TMO:
Organizzazione Marittima Internazionale), tutte le altre misure
sono state adottate dal Parlamento europeo e dal Consiglio.
Per quanto riguarda il pac-
chetto Erika I, gli Stati mem- -
bri dell'UE stanno recependo i
le misure nel loro diritto
nazionale, cosa che dovra
avvenire al pit tardi a meta

A L Yy A i
dell’anno 2003. Per quanto riguarda il pacchetto Erika II, il
Regolamento che crea P'Agenzia ¢ entrato in vigore nell’agosto
2002 e la Commissione ha gia predisposto i mezzi amministra-
tivi perché l'agenzia possa essere operativa nel 2003. La diret-
tiva sulla sorveglianza del traffico marittimo deve essere
attuata dagli Stati membri entro febbraio 2004.

La reazione della Commissione in seguito al disastro

La Commissione ha reagito molto rapidamente e ha adottato, il

3 dicembre 2002, una Comunicazione sul rafforzamento della

sicurezza marittima dopo l'incidente.

11 20 dicembre 2002 la Commissione ha inoltre trasmesso al

Parlamento europeo e al Consiglio una proposta di Regola-

mento allo scopo di:

- accelerare il calendario di ritiro delle petroliere monoscafo
adottato nel quadro di Erika I,

- vietare il trasporto di gasolio pesante nelle petroliere mono-
scafo a destinazione o in provenienza dai porti dell'UE.

La Commissione ha chiesto che il Consiglio e il Parlamento

europeo esaminino urgentemente questo testo in vista della

sua adozione al Consiglio Trasporti del 27 marzo 2003.

Se la proposta sara adottata, nessuna petroliera monoscafo

sard autorizzata a trasportare olio combustibile pesante nell'U-

nione Europea. Inoltre le petroliere monoscafo del tipo Erika

e Prestige di pit di 23 anni saranno bandite dai porti dell'U-

nione. Infine, per il periodo di eliminazione progressiva, le

petroliere di 15 anni e piu saranno sottoposte a controlli di

sicurezza pil rigorosi.

Per maggiori dettagli si puo consultare il Dossier preparato
dalla Direzione Generale Trasporti della Commissione Euro-
pea (il sito dell’Unione Europea é www.europa.eu.int), dal
quale sono state tratte le informazioni riportate.

Non dimentichiamoci che il problema ha toccato diretta-
mente anche ['ltalia nell’aprile del 1991. Al largo di Aren-
zano infatti, nel Mar Ligure, prese fuoco e affondo la petro-
liera cipriota Haven. Finirono in mare ben 144.000 tonnel-
late di petrolio, delle quali 40-50 mila depositate sul fondo
marino.
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I CPORT

ASSOCIATI ANNO 2002

S.A.l.G.A. srl - CAGLIARI

OROMARE spa - GENOVA

Gruppo GARBAGE SERVICE srl - ANCONA
LABROMARE srl - LIVORNO

BATTELLIERI CAGLIARI sas - CAGLIARI

“LA PORTUALE IIA” scarl - CATANIA
NIGROMARE srl - TARANTO

GIUSEPPE SANTORO sas - GENOVA

SCAM snc - GELA

SEPOR Terrestre e Marittima srl - LA SPEZIA
I.MAR.S. srl - SAVONA

TRANSMARE snc - VADO LIGURE
RIMORCHIATORI RIUNITI PORTO DI GENOVA - GENOVA
FARO VERDE srl - LIVORNO

C.N. TALAMONE sas di Orlandi Antonio - TALAMONE
GUARDIE Al FUOCHI DEL PORTO DI VENEZIA scarl - MARGHERA
RIMORCHIATORI SICILIANI srl - PALERMO
COOP. S. GIORGIO BARCAIOLI srl - SIRACUSA
GE.S.P.. srl - AUGUSTA

SECOMAR - RAVENNA
SEA SERVICE srl - TRIESTE
ECOTARAS Societa Ecologica spa - TARANTO
FIUMICINO HARBOUR SERVICES srl - FIUMICINO
S.E.PORT srl - CIVITAVECCHIA
CONEPO SERVIZI s.c.a.r.l. - MARGHERA - VENEZIA
THARROS MARITTIMA snc - ORISTANO
ECOLOGIA OGGlI srl - LAMEZIA TERME
EURECO srl - NAPOLI
IMPRESA TURRITANA - PORTO TORRES
NUOVA CARLETTI sas - PIOMBINO
SIMAP srl - RAVENNA
ECOLOGIA 2001 srl - ISOLA DI CAPO RIZZUTO
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