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Adriatica, per promuovere nuove partnerships e
scambi di conoscenza e di tecnologie sostenibili, in-
dirizzate sia al mercato tradizionale che al settore no-
profit;

5. eventi pubblici per la diffusione e la commercializza-
zione di beni e servizi sostenibili (mostre e works-
hops tra produttori e consumatori, per prodotti spe-
cifici, ecc.);

6. un network di Imprese Adriatiche per il SIM che fa-
vorisca lo sviluppo di un sistema Adriatico di marke-
ting di prodotti e servizi sostenibili, con la creazione
di servizi comuni per le imprese.

Le azioni previste nei due settori sono supportate dalla
piattaforma web Adriatic-on-line, che gioca il doppio ruo-
lo di SIT-GIS e di strumento di comunicazione “interno” ed
“esterno” al progetto (diffusione di risultati ecc.). 
I due livelli di attività (pubblico e privato) sono definitiva-
mente integrati per mezzo di un processo di governance
sostenibile (sia a livello locale che globale-Adriatico), un
forum per l’Agenda 21 dell’Adriatico, sostenuto dai forum
locali e composto da stakeholders dei vari settori (operato-
ri economici, amministratori, ONG, organizzazioni cultura-
li, ecc.). I risultati finali sono formalizzati in un programma
(Aap2020) che contiene strategie comuni ed azioni da rea-
lizzare prima del 2020.

Le attività di Aap2020 riguardano tutte le regioni Adriatiche
e Ioniche, a partire dalle città partners istituzionali del pro-
getto (si veda l’elenco riportato in seguito, che contiene an-
che i partners tecnici coinvolti a livello europeo), ma coin-
volgendo progressivamente anche tutte le altre città della
regione. 
Il progetto prevede la creazione di un’agenzia tecnica
(Adriatic 21) per monitorare la realizzazione delle varie at-

tività ed assicurarne il consolidamento ed il proseguimen-
to anche in tempi successivi, trasferendo le proprietà e la
gestione degli strumenti ai due networks (pubblico e pri-
vato). L’agenzia avrà sede permanente ad Ancona (lead
partner di Aap2020), mentre il segretariato dei due net-
works sarà ospitato in altre città della regione adriatica con
un meccanismo di rotazione. 
Con lo scopo di sottolineare l’idea del mare Adriatico come
regione globale, Aap2020 prevede inoltre la realizzazione
di alcune attività direzionali, di condivisione e di formazio-
ne direttamente in mare, lavorando a bordo di un traghet-
to in navigazione tra le città partners e utilizzando le soste
nelle aree portuali per il coinvolgimento dei forum e degli
stakeholders locali.

I partners di Aap2020
Albania: Shkoder 
Croatia: Rijeka, Split 
Greece: Corfou 
Italy: Ancona (lead partner), Alessano, Bari (Provincia),
Brindisi, Casarano, Marche (Regione), Mogliano Veneto
(leader del Consorzio Comuni Veneti), Molfetta, Pesaro,
Pescara, Ravenna (anche Provincia), San Benedetto del
Tronto, Tricase, Venezia 
Slovenia: Koper 
Yugoslavia - Montenegro: Bar

Oltre ai partners Adriatici, Aap2020 coinvolge i seguenti
partners europei, con il ruolo di supporto tecnico-scientifi-
co alle proprie attività:
UK: Bristol 
Austria: Region of Lower Austria 
Spain: Xativa, Lloret de Mar, Instituto Tecnologico de Ca-
narias 
Baltic Countries: Union of Baltic Cities

Aap2020 a Kyoto
L’assessore all’Ambiente del Comune di Ancona Emilio D’Alessio ha illustrato al Terzo Word Water Forum (Kyoto – Ja-
pan 16-23 marzo 2003), il Progetto Aap2020. Il progetto è stato selezionato – unico italiano tra i 150 finalisti – al con-
corso per iniziative sul tema dell’acqua, a conferma da un lato dell’impegno del Comune sui temi della sostenibilità am-
bientale e dall’altro del ruolo che gli enti locali possono avere anche su temi globali.
Il Progetto Aap2020 tocca uno dei temi cardine trattati dal Forum del Giappone, la prevenzione e la conservazione de-
gli ecosistemi. L’altra questione forte in discussione ha riguardato l’uso e il diritto dei popoli all’acqua dolce. I dati
emersi al Forum di Kyoto parlano da soli: nel mondo 1,4 miliardi di persone non hanno accesso all’acqua, 7 milioni
muoiono ogni anno per malattie dovute all’acqua. Ogni abitante consuma 600 litri di acqua al giorno in America e
Giappone, da 250 a 350 in Europa, mentre nell’Africa subsahariana ci si deve accontentare di 15 litri al giorno.



ECOTARAS spa è impegnata nel settore
ecologia mirato alla tutela dell’ambiente
marino e sin dal 1986 opera nel Golfo di
Taranto svolgendo in concessione l’attività
di prevenzione inquinamenti e di pronto
intervento per la bonifica degli specchi
acquei del Compartimento Marittimo di
Taranto.
In particolare le attività che vengono
svolte, con disponibilità 24 ore/24, con
mezzi navali ed attrezzature specializzate,
oltre che con personale idoneamente adde-

strato, riguardano:
- assistenza per la prevenzione inquinamento a tutte le

operazioni di movimentazione idrocarburi;
- interventi per bonifica di specchi di mare;
- sorveglianza e controllo campo boe;
- sorveglianza e pulizia degli specchi acquei del Porto di

Taranto;
- sorveglianza e pulizia degli specchi acquei antistanti gli

sbarramenti fissi e mobili dei canali di scarico;
- lavori di ispezione subacquea ad installazioni petroli-

fere;
- attività di tutela ambientale durante i dragaggi;
- pulizia banchine;
- attività di studio e di monitoraggio ambientale.

Attualmente, la società opera in
mare con circa dodici unità navali
attrezzate e specializzate per la
lotta agli inquinamenti tra cui:
rimorchiatori d’altura, bettoline per
il recupero di idrocarburi, unità per
operazioni in bassi fondali, boe
porta barriere.
La dirigenza aziendale ha parteci-
pato in qualità di esperto:
- durante le operazioni di intervento

a seguito di incendi verificatesi
presso il Deposito Agip di Napoli, il
petrolchimico di Brindisi e il Jet Oil
di Salonicco (Grecia);

- durante le operazioni di bonifica del Deposito sotterra-
neo a Monopoli (BA) dopo una grande esplosione;

- con l’Ammiragliato in tutte le fasi dell’operazione di
recupero dei fusti di piombo tetrametile al largo di
Otranto dalla m/n Cavtat;

- nel recupero di autobotti di GPL incidentate mediante
travaso e bonifica con una particolare metodologia
(applicata in seguito da diversi comandi Vigili del Fuoco
su tutto il territorio nazionale).

Tra i principali interventi in emergenza eseguiti dalla
ECOTARAS negli ultimi anni sono da evidenziare:
- la bonifica durante le operazioni di “bunkeraggio” alle

navi operanti nel Porto di Taranto;
- la prevenzione da inquinamenti durante il disincaglio e il

salvataggio della petroliera Brezza;
- la bonifica e il ripristino dell’habitat del fiume Galeso;
- la prevenzione da inquinamenti durante il salvataggio

della m/n Lassia.

La ECOTARAS effettua studi di ambienti marini di partico-
lare interesse naturalistico e/o di specchi d’acqua notevol-
mente perturbati, per la realizzazione di: Aree Protette,
Valutazione d’Impatto Ambientale (VIA), Monitoraggio
Ambientale, ecc. Tali attività comprendono tra l’altro: il
monitoraggio della morfologia dei fondali, la mappatura
biocenotica dell’area in esame attraverso rilievi fotografici
e riprese televisive subacquee, il campionamento del ben-
thos sia mediante attrezzatura di superficie sia attraverso
l’immersione diretta con autorespiratore da parte di perso-
nale specializzato, il rilevamento e lo studio dei parametri
chimici (pH, salinità, temperatura, conducibilità, poten-
ziale redox, ecc.) e fisici (correnti, maree, ecc.), i campio-
namenti planctonici e l’impiego di software per tutte le ela-
borazioni statistiche applicate in ecologia.

L’organizzazione aziendale, al fine ottenere una migliore
soddisfazione della propria utenza, ha certificato il proprio
sistema di qualità secondo le norme UNI EN ISO 9000 ed
acquisito la certificazione SOA per la categoria OS 15 -
pulizia acque marine, lacustri e fluviali (classifica V - fino a
�5.164.568,90).

ECOTARAS spa
Cap.Soc.: �1.500.000,00
sede legale: via Nitti, 45/a
sede operativa: Porto di Taranto – Darsena Mezzi Pubblici
PO Box 1401 Taranto Centro
74100 Taranto
Tel. 099 4752510 - Fax 099 4752511
postmaster@ecotaras.it
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Una garanzia contro l’inquinamento nel Golfo di Taranto
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“L’esercizio di servizi portuali che richiedono impiego di
navi galleggianti, indicati all’art. 66 Cod. Nav., è soggetto
a concessione dell’Autorità marittima” (cfr. art. 60 Reg.
Cod. Nav. recante concessione di esercizio servizi por-
tuali), ferma restando l’autorizzazione al servizio da parte
del Comandante del Porto (cfr. artt. 66 e 67 Cod. Nav.).
Altresì, è altrettanto fondamentale distinguere se tale servi-
zio viene esercito in un porto ove sia stata istituita l’Autorità
portuale poiché a detto organo sono stati assegnati compiti
specifici, fra cui “l’affidamento e controllo delle attività
dirette alla fornitura a titolo oneroso agli utenti portuali di
servizi di interesse generale” (cfr. Legge 28.1.1994, n. 84,
art. 6, punto 1, lettera c), successivamente indicati con
decreto del Ministro dei trasporti e della navigazione in
data 14.11.1994 (ora Ministro delle infrastrutture e dei tra-
sporti, giusto DPR 26.3.2001, n. 177), fra cui rientrano i ser-
vizi di pulizia e raccolta rifiuti (cfr. art. 1, lettera b) per i
quali l’esercizio delle attività è affidato in concessione dalle
stesse Autorità portuali mediante gara pubblica (cfr. art. 3 e
Legge 28.1.1994, n. 84, art. 6, punto 5) secondo le vigenti
disposizioni.
Ciò posto, secondo le intervenute innovazioni normative
in materia, a eccezione del vincolo derivante dall’impiego
o meno di mezzi nautici per l’espletamento del servizio in
parola, le attività ex art. 68 Cod. Nav. finora disciplinate
attraverso il richiamato regime autorizzatorio, devono
invece inquadrarsi in “attività economica privata e libera”
e pertanto “il servizio può essere svolto in regime di
denuncia in luogo di autorizzazione”.
Allo stato attuale, pertanto, la possibilità di avere più ope-
ratori per lo stesso servizio non sarebbe, a questo punto,
escludibile, sebbene da parte del “concessionario” pos-
sano intervenire comprensibili obiezioni circa la mancata
esclusività del servizio (esclusività inequivocabile nel caso,

per esempio, di una concessione demaniale marittima).
Evidentemente, però, laddove siano presenti più operatori,
il “concessionario” sarà quello a lamentare inevitabili pena-
lizzazioni economiche dovute alla disparità tariffaria degli
altri operatori liberi dai vincoli di rapporto tra capacità
aziendale e potenzialità di intervento, alla base della con-
cessione.
Quanto sopra, parrebbe a questo punto in contrasto in
relazione alle garanzie che il titolare di concessione
avrebbe per l’intera durata della stessa in termini di titola-
rità, salvo fatti gravi o comunque impugnabili al mede-
simo, per i quali ne è prevista la sospensione o addirittura
la decadenza. Altresì, il subingresso di soggetti diversi
potrebbe sussistere ai sensi e per gli effetti dell’art. 66 Cod.
Nav. per il quale il Comandante del porto ha facoltà di
regolare il numero delle navi galleggianti addette al servi-
zio del porto (cfr. art. 60 r.m. e art. 16 r.i.). Inoltre, potrebbe
verificarsi il caso di aspiranti operatori dello stesso servizio
che, in assenza di impiego di mezzi nautici, potrebbero
espletarlo in regime di denuncia in luogo dell’autorizza-
zione prevista dall’ex. art. 68 Cod. Nav.
In conclusione, la possibilità di svolgere servizi portuali
nello stesso ambito è aperta a tutti gli operatori interessati,
purché muniti delle autorizzazioni previste dalle altre Ammi-
nistrazioni, previa comunicazione all’Autorità marittima
competente; come peraltro è aperta la possibilità di operare
con più concessionari, magari secondo mirati criteri di spar-
tizione del servizio (come già accade in taluni porti).
Resta inteso, comunque, che per quanto concerne le previ-
sioni di preferenza a favore di soggetti già titolari di prece-
dente concessione, sebbene anche detto principio sia stato
eliminato dall’Autorità Garante, l’art. 37 Cod. Nav. fornisce
criteri ben precisi da osservare nel caso di concorso di più
domande di concessione.
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Patologie amministrative fra iscrizione
ex art. 68 Cod. Nav. e rilascio
di concessione marittima per servizi portuali

di Guido Matteini



Il prossimo 23 maggio ad Ancona, nell’ambito della Fiera
Internazionale della Pesca (22-26 maggio), presso l’Audi-

torium dell’Ente Fieristico Regionale, si terrà
un convegno a carattere internazionale sui
temi inerenti la sicurezza in mare e, nello
specifico, la situazione nei bacini adriatico,
ionico e mediterraneo. Il convegno è orga-
nizzato dall’ANSEP-UNITAM del Comune di
Ancona e dal Forum delle città dell’Adria-
tico e dello Ionio. Intervistiamo il Segretario
Nazionale dell’ANSEP-UNITAM Paolo Bal-
doni per capire di cosa si parlerà.

Segretario Baldoni, come sarà strutturato il conve-
gno e chi parteciperà?
Il convegno è strutturato in due sessioni. Nella prima ses-
sione, di carattere tecnico-scientifica, si parlerà di “Adria-
tico e Ionio come risorse del Mediterraneo”. È prevista
la partecipazione dei più autorevoli esperti in materia, tra
cui segnalo: Tiziana Chieruzzi, ricercatrice ICRAM (Istituto
centrale per la ricerca scientifica e tecnologica applicata al
mare); il Dott. Francesco Valentini, dirigente SDM Mini-
stero dell’Ambiente; Roberto Patruno, Direttore Generale
del REMPEC (Centro regionale antinquinamento marino
per il Mare Mediterraneo); l’Amm. Eugenio Sicurezza,
Comandante Generale delle Capitanerie di Porto; il Dott.
Massimo Provinciali, Direttore Generale per le Infrastrut-
ture della Navigazione Marittima Interna. Saranno presenti
altresì le delegazioni dei Comuni del Forum delle città del-
l’Adriatico e dello Ionio (associazione di 45 città costiere di
Italia, Grecia, Slovenia, Croazia, Bosnia Erzegovina, Mon-
tenegro e Albania, creata al fine di dare un contributo al
processo di allargamento dell’Unione Europea), nonché le
delegazioni dei vari Porti italiani e del Mediterraneo.
Nella seconda parte è prevista una tavola rotonda dal tema
“Il ruolo delle Istituzioni locali per lo sviluppo soste-
nibile del bacino Adriatico-Ionico” dove saranno pre-
senti: l’Assessore all’Ambiente della Regione Marche Marco
Amagliani; l’Assessore all’Ambiente del Comune di Ancona
Emilio D’Alessio; il Presidente dell’Autorità Portuale di
Ancona; il Presidente della Confitarma (Confederazione
Italiana Armatori) Giovanni Montanari; il Direttore del
Rempec; il Vice-Presidente dell’Ansep-Unitam; il Presi-
dente di Assoporti Tommaso Affinita; il Vice-Sindaco di
Rijeca; i Sindaci di Chioggia, Spoleto, Durazzo e Brindisi.
Concluderà i lavori il Sottosegretario all’Ambiente France-
sco Nucara.

Perché dedicare un convegno sulla tutela del mare
proprio al Mediterraneo? Ed in particolare ai bacini
dell’Adriatico e dello Ionio?
Facendo qualche numero, il quadro di riferimento apparirà
molto chiaro. Se da un lato il “mare nostrum” contiene
appena l’1% dell’acqua mondiale, dall’altro ben il 30% del
volume mondiale dei prodotti trasportati via mare ha ori-
gine, è diretto o passa attraverso il Mediterraneo. Sul totale
del traffico del Mediterraneo, i prodotti potenzialmente
dannosi per l’ambiente incidono per il 50%, mentre il traf-
fico di idrocarburi incide per il 28%. Se poi si tiene conto
che in un futuro prossimo il petrolio prodotto nel Mar
Caspio raggiungerà per oleodotto i porti del Mediterraneo
e del Mar Nero, così come quello estratto in Iran e Iraq, il
dato percentuale del 28% è destinato ad aumentare di con-
seguenza. Mentre stiamo parlando, 2.000 unità stanno
navigando nel Mediterraneo; 300 di queste sono petroliere.
Questi dati, sommati al fatto che i ricambio d’acqua del
Mediterraneo ha un tempo teorico di completamento tra
gli 80 e i 90 anni, dimostrano quanto le attuali pressioni
siano forti ed estremamente pericolose per l’equilibrio
ambientale di tutta la regione. Lo stesso discorso, amplifi-
cato nei potenziali effetti dannosi di incidenti, vale per lo
Ionio, polmone del mare Adriatico, contribuendo al ricam-
bio delle acque del bacino che circolano in senso antiora-
rio all’interno dello stesso, e soprattutto per l’Adriatico
stesso caratterizzato da bassi fondali e da un bacino relati-
vamente chiuso.
La situazione è divenuta oggi drammaticamente attuale
dall’affondamento della petroliera Prestige al largo delle
coste della Galizia (avvenuto il 13 novembre 2002), con la
perdita delle 77.000 tonnellate di gasolio pesante che tra-
sportava. L’affondamento, fortunatamente senza conse-
guenze negative per l’ambiente, del cargo Nicole al largo di
Numana (AN) poteva avere conseguenze devastanti per
l’ecosistema Adriatico e per tutta l’economia delle Regioni
costiere, se si fosse trattato di una nave che traspotava un
carico di merci pericolose. Ricordo che l’Adriatico è attra-
versato da un intenso traffico di petroliere.

Qual è quindi lo scopo del convegno?
Lo scopo del convegno è duplice. Si vuole in primo luogo
esaltare il ruolo dell’Adriatico e dello Ionio nel contesto del
Mare Mediterraneo. Essi infatti costituiscono una risorsa
non solo sotto il profilo del patrimonio ambientale, ma
anche in termini di piattaforma economica per il com-
plesso delle attività che vi si svolgono sia in superficie che
in profondità. Da questa constatazione emerge la necessità
di un approccio integrato e partecipato alla prevenzione di
incidenti che potrebbero danneggiare irreparabilmente la
risorsa mare e le economie che vi si reggono. Come Segre-
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tario di un’associazione nazionale di imprese che operano
nel settore dei servizi ecologici portuali e della tutela del-
l’ambiente marino, ritengo quindi opportuno effettuare
una dettagliata ed approfondita analisi di tutti gli studi sullo
stato del mare e delle attività che si svolgono su esso o
lungo le coste marine. Occorre quindi considerare gli
accordi bilaterali o plurilaterali esistenti che possono inci-
dere sulla sicurezza in mare. Tutto questo deve poi portare
all’individuazione dei percorsi più opportuni e delle deci-
sioni da intraprendere per salvaguardare i nostri mari.

Può anticiparci qualche possibile approccio da
seguire?
Sì. Ho in mente un approccio adottato oltre 10 anni fa che
ha già dato buoni risultati. Mi riferisco all’Oil Pollution Act

(OPA) approvato dal Congresso degli Stati Uniti nell’agosto
del 1990 a seguito dell’ampia risonanza di alcuni incidenti,
tra cui quello della Exxon Valdez in Alaska dove 11 milioni
di galloni di greggio contaminarono uno degli ecosistemi
nazionali più sensibili. Questa legge comprendeva una
vasta serie di provvedimenti volti alla riduzione dell’inqui-
namento. Essa ha modificato fondamentalmente i metodi
di prevenzione delle perdite di greggio e la reazione a tali
incidenti, attribuendo la massima responsabilità alle com-
pagnie per le loro azioni e conferendo un ruolo più diretto
alle agenzie governative. Negli Stati Uniti la legge ha avuto
un impatto estremamente positivo. Negli ultimi dieci anni
gli incidenti con conseguente fuoriuscita di greggio sono
diminuiti del 50%.


