RUOLO E COMPITI DELLA CAPITANERIA DI PORTO DI ANCONA NEL
MUTATO ASSETTO NORMATIVO-ISTITUZIONALE

CV Agostino Izzo
Comandante il Porto di Ancona

E’ un fatto oltremodo noto che nel corso degli ultimi anni — sulla base di
provvedimenti normativi di rilevanza storica — si € proceduto ad una globale
riorganizzazione degli uffici pubblici dell’Amministrazione Marittima che ha, da un lato,
comportato la cessione di competenze prima attribuite allo Stato a nuovi Enti aventi
autonomia di gestione sia dal punto di vista economico-finanziario che da quello della
produzione di norme giuridiche e, dall’altro, consentito lo sviluppo di capacita piu
specialistiche in seno ai medesimi Uffici pubblici che si sono trasformati, nel tempo, in
Enti prettamente dedicati al controllo ed alla verifica tecnica delle leggi piuttosto che in
organismi esercitanti una funzione sussidiaria dello Stato nella produzione di fonti
normative in campo amministrativo.

In tale contesto si inserisce la legge 84/94 istitutiva delle Autorita Portuali, che
ha svincolato le Capitanerie di Porto, per quanto riguarda almeno i porti aventi piu
grande rilevanza su scala nazionale, dall’attivita amministrativa avente una pit marcata
caratterizzazione economico-burocratica in ambito portuale a fronte di una piu
marcata, e si vedra in seguito quanto rilevante, funzione di controllo di polizia.

La legge 84/94 ha quindi consentito di giungere alla sostanziale separazione tra
attivita di controllo del rispetto dei parametri imposti dalla legge per I'esercizio corretto
delle attivita economico — finanziarie sul demanio e sui porti, affidate alle Capitanerie di
Porto, ed attivita di pianificazione dello sviluppo economico ed industriale sul territorio
affidata, a seconda dei casi, agli Enti Locali ed alle Autorita Portuali laddove istituite.

E’ naturalmente vero che la forza propulsiva ed innovativa discendente dal
mutato quadro normativo ha creato, e non poteva essere altrimenti, un periodo di
incertezza dovuto alla necessita di individuare esattamente la linea di demarcazione
delle competenze attribuite dalla legge ai vari soggetti istituzionali che sulla base delle
stesse leggi sono stati introdotti: Enti Locali, Autorita Portuali ed Uffici Periferici del
Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti. Per quanto riguarda il demanio marittimo
ed i porti, sostanzialmente, sono stati infatti individuati tre ambiti di competenze
rispettivamente nel demanio costiero, nel demanio portuale nei porti di grande
rilevanza commerciale e nel demanio dei porti medio-piccoli dove la competenza
amministrativa, a tutt’'oggi, rimane divisa tra le sopra citate istituzioni creando, talvolta,
situazioni configgenti con i principi generali posti alla base dell’attivita amministrativa e
gestionale, che si informa a principi di omogeneita ed uniformita d'azione.

Ma nell'assunto che nessuna riforma, al suo nascere, contiene in sé la
perfezione, possiamo dire che oggigiorno, in virtu del nuovo sistema sopra delineato,
sussistono le condizioni affinché I'efficienza dell’attivita amministrativa renda i nostri
sistemi portuali idonei ad affrontare, anche solo con mezzi e risorse individuati sul
territorio, le sfide del prossimo decennio sul terreno del trasporto marittimo in un
bacino tanto importante come quello mediterraneo.

Detto questo in termini generali, da un punto di vista piu strettamente tecnico
mi preme ora sottolineare che alla base del corretto ed efficiente svolgimento delle
attivita portuali, alla luce della illustrata ripartizione di competenze, sta certo I'attivita di
intensa collaborazione degli organi istituzionali operanti sul territorio al fine di
coordinare gli obiettivi, le azioni conseguenti ed i controlli sulle attivita che consentano
un armonico sviluppo dei procedimenti gestionali ed amministrativi nel sistema porto.



In questo nuovo assetto di collaborazione istituzionale le Capitanerie di Porto si
sono pienamente inserite, prestando la loro fattiva opera in seno ai nuovi organismi
che, nell’evoluzione normativa delineata, sono stati creati.

Mi riferisco in particolare al Comitato Portuale, istituito dall’art. 9 della L. 84/94,
che vede il Comandante del Porto, con funzioni di vice presidente, diretto protagonista
ed artefice — insieme al presidente ed agli altri componenti — della fase propulsiva e di
indirizzo “politico” di tutte le attivita portuali.

Mi riferisco altresi all‘attivita consultiva, estrinsecatesi mediante pareri resi su
ogni istanza di concessione demaniale marittima finalizzata all’esercizio di attivita o
all'occupazione di aree portuali, la cui rilevanza trova fondamento nella imprescindibile
necessita di valutare - con attenzione proporzionale all'incremento dell'importanza dei
traffici - le implicazioni delle attivita di cui viene richiesto lo svolgimento con il sistema
di controlli di polizia e, comunque, con la sicurezza delle operazioni e dei traffici di cui
la Capitaneria, come diretta emanazione in sede locale del Ministero delle Infrastrutture
e dei Trasporti, € diretta responsabile.

Cido premesso, e comunque prima di fare un veloce excursus sulle ulteriori
prerogative individuali dei Comandanti di Porto nella gestione del sistema — porto nel
suo insieme, vorrei porre l'accento su una ulteriore attivita di collaborazione
riscontrabile tra Enti istituzionali che ha consentito e consente, quotidianamente, di
fare in modo che le attivita portuali si svolgano con regolarita ed efficienza.

Mi riferisco, in tale contesto, alle occupazioni delle aree portuali per lo
svolgimento dellattivita commerciale, alla distribuzione dei flussi viari in ingresso ed in
uscita dal porto ed al controllo sul rispetto delle normative emanate in materia di carico
e scarico delle merci nonché di trasporto delle medesime sugli assi viari del sorgitore.

Come noto, la legge 84/94 demanda alle Autorita Portuali il compito di adottare
strumenti normativi, come il Piano Regolatore Portuale, dove vengano individuate le
aree portuali che per le loro specifiche caratteristiche tecniche siano suscettibili di
particolari utilizzi come il deposito merci, lo svolgimento di attivita industriali e
commerciali e, in generale, I'apertura o la chiusura degli ambiti portuali alla circolazione
viaria, che costituisce all’attualita il mezzo principalmente utilizzato per consentire
I'afflusso/deflusso delle merci dal porto. E’ sulla base di tale pianificazione avente forza
di legge che, in ambito portuale, possono aversi spazi destinati esclusivamente alla
circolazione di autoveicoli (strade, aree adibite a parcheggio ecc.), che per la loro
tipologia non sono suscettibili di utilizzo diverso, ed aree demaniali specificamente
destinate alle varie attivita marittime tipiche del porto (banchine, aree di stoccaggio,
aree di parcheggio temporaneo di Tir per le operazioni di carico/scarico merci ecc.).

Orbene, in tale contesto la funzione del Comando del Porto, oltre a quella
innegabile del controllo di polizia di cui avr0 modo di parlare a breve, consiste nel
provvedere a mezzo di ordinanza alla puntuale disciplina delle specifiche attivita
connesse alla circolazione stradale discendenti dalla predetta pianificazione dell’Autorita
Portuale, in ossequio a quanto disposto dal Nuovo Codice della Strada che individua,
espressamente, nel Capo del Circondario Marittimo |'Autorita responsabile della
regolamentazione normativa di tale settore essenziale.

Cid premesso, si torna a sottolineare I'importanza dell’attivita di collaborazione
tra enti istituzionali in ambito portuale che consente oggi, per quanto riguarda
I'esperienza specifica di Ancona, di ottenere una univoca ed efficace applicazione della
vigente normativa per le finalita superiori del sistema portuale affidato, seppure con
differenti compiti e responsabilita, alla nostra gestione.

Ma elemento portante e maggiormente qualificativo dell’attivita di gestione
amministrativa nei porti da parte delle Capitanerie di Porto continua ad essere, e non
potrebbe essere altrimenti, il potere di ordinanza disciplinato dall’articolo 59 del
Regolamento per la Navigazione Marittima, laddove lo stesso individua nel Comandante



del Porto Capo del Circondario il responsabile di un‘attivita di produzione normativa
finalizzata a disciplinare il corretto svolgimento delle attivita portuali dal punto di vista
della sicurezza e della polizia. Mi riferisco, in particolar modo, alla complessa disciplina
della regolamentazione dei flussi viari, degli accessi al porto da parte di navi,
dell’assegnazione dei turni di accosto e, in generale, di tutto quanto concerna lo
svolgimento in sicurezza delle attivita piu direttamente connesse alla navigazione
marittima.

Esempio meritevole di citazione, nel contesto del miglioramento dei trasporti del
porto di Ancona, € rappresentato dall’Ordinanza 03/2000, che ha regolamentato i flussi
viari in ambito portuale facendo fronte alle sempre nuove esigenze di movimentazione
dei carichi in arrivo ed in partenza sulle navi. Consapevole dell'importanza del regolare
afflusso/deflusso delle merci nelle aree portuali, ed allo scopo di garantire il rispetto
della predetta fonte normativa, la Capitaneria impiega costantemente una squadra in
ambito portuale con il compito di fornire il necessario supporto agli operatori e di
esercitare, parimenti, un‘azione di polizia tesa a prevenire e, se del caso, reprimere le
violazioni delle norme sulla circolazione.

Degna di citazione & altresi I'Ordinanza che ha regolamentato le modalita di
avvicinamento delle navi al porto di Ancona individuando due corridoi rispettivamente
riservati alle navi in arrivo ed alle navi in partenza, poiché con la stessa si € cercato di
rendere minimi i rischi di incidenti in una fase delicata della navigazione dando pronto
riscontro alle esigenze - ripetutamente manifestate a livello mondiale in sede di
conferenze internazionali — di incrementare sempre piu i margini di sicurezza in mare.

E’ peraltro ben noto a tutti, soprattutto alla luce della fervida produzione
normativa a livello convenzionale internazionale (norme IMO, SOLAS), che I'elemento
portante della sicurezza in mare € oggi considerato essere, a ragione, l'attivita di
controllo, da svolgersi con personale sempre piu qualificato ed attento alle innovazioni
finalizzate ad elevare gli standards qualitativi e tecnici delle navi. Controllo del rispetto
delle normative tecniche di costruzione, controllo delle procedure di caricazione e di
rizzaggio del carico a bordo, controllo dei mezzi di salvataggio e delle dotazioni di
sicurezza, sono oggi dei settori in piena espansione che impegnano personale
specializzato delle capitanerie di porto, che assolve tali compiti con la legittima
soddisfazione derivante dalla consapevolezza di prestare, non certo da ultimi, un
rilevante contributo alla sicurezza dei traffici marittimi.

Nello specifico, e per quanto riguarda il porto di Ancona, un notevole
miglioramento qualitativo per quanto riguarda il settore della sicurezza & stato dato con
I'istituzione del nucleo ispettivo “Port State Control” che assicura, con frequenza
giornaliera, ogni necessaria visita ispettiva a bordo di navi in arrivo - in applicazione
delle vigenti convenzioni internazionali in materia - finalizzata sia al rilascio dei
certificati di sicurezza previsti dalle vigenti convenzioni internazionali in materia che alla
verifica delle condizioni di igiene ed abitabilita nonché della preparazione professionale
degli equipaggi. Rilevante & altresi la funzione svolta dal predetto nucleo in
applicazione del Memorandum di Parigi del 1982, con la conduzione di controlli ispettivi
sulle navi straniere che scalano i porti italiani al fine di verificare, con l'utilizzo di
parametri internazionalmente in vigore, la rispondenza delle navi stesse agli standards
di sicurezza imposti dalle vigenti convenzioni, precipuamente al fine di contrastare il
rilevante fenomeno delle c.d. “navi sub-standard” o, pil comunemente, “carrette del
mare”.

Se queste sono le funzioni attuali in tema di sicurezza e prevenzione svolte
nell’ambito del sistema portuale anconetano, un piccolo cenno merita — pitl in generale
e con riferimento allintero territorio nazionale - anche l'evoluzione dei sistemi tecnici
tesi ad implementare I'attivita di controllo della navigazione svolta da personale del
Corpo al fine di garantire un costante monitoraggio dei traffici marittimi con



conseguente aumento della sicurezza del personale navigante nonché delle operazioni
di trasporto in sé. Le Capitanerie di Porto, infatti, svolgono oggi un ruolo di primo piano
nel miglioramento tecnico, nella sperimentazione e nella attivita pratica di controllo
delle centrali dei sistemi GMDSS (Global Maritime Di stress Safety System) e VTS
(Vessel Traffic Service) i quali, come noto agli operatori del settore, consentiranno a
breve di assicurare il pieno controllo degli spazi marittimi con un costante sistema di
monitoraggio finalizzato alla prevenzione ed alla trattazione operativa degli incidenti in
mare. Rilevante, in tale contesto, € altresi l'istituzione di nuovissimi sistemi operativi
che consentono, ciascuno per il proprio ambito, di fornire un notevole incremento in
campo della sicurezza della navigazione e del soccorso su tutto il bacino Mediterraneo.

Parliamo, nello specifico, dei seguenti sistemi:

» Inmarsat: Sistema finalizzato ad assicurare comunicazioni via satellite su tutti i
mari del globo, indipendentemente dalle condizioni atmosferiche e dalla
posizione della nave, grazie all’ausilio di 4 satelliti in orbita geostazionaria;

* N.LS.A.T. (Navigation Information System in Advanced Tecnology): Sistema di
elevata informatizzazione che consente di immagazzinare e ricevere dati
necessari a prevenire o risolvere efficacemente le situazioni di emergenza sia ai
fini della sicurezza della navigazione che ai fini della ricerca e del soccorso
nonché dell'attivita antinquinamento;

« A.R.E.S.: (Automazione Ricerca e Soccorso): Sistema di Plottaggio del traffico
mercantile di navi superiori a 1600 tonnellate che consente di conoscere I'esatta
posizione, la rotta, la velocita e la destinazione delle navi mercantili nazionali
aderenti al servizio;

« NAVTEX: Sistema di comunicazione che provvede alla diffusione di avvisi ai
naviganti, informazioni meteorologiche ed altri avvisi urgenti alle unita in
navigazione.

Se queste sono le linee guida in materia di sicurezza dei traffici, eminente & altresi
I'attivita di pianificazione delle azioni operative in caso di incidenti interessanti I'ambito
portuale o l'ambito costiero di competenza. Il costante sforzo di aggiornamento
compiuto in collaborazione con gli Organi tecnici parimenti responsabili della sicurezza
nonché con gli operatori portuali e della navigazione, ha recentemente portato ad una
rimodulazione secondo le nuove esigenze operative dei piani operativi di sicurezza per
fronteggiare le emergenze incendio e le emergenze antinquinamento in ambito
marittimo; & del 2000 la redazione ed approvazione delle norme da seguire in caso di
incendio in ambito portuale, mentre & recentissima la pianificazione delle procedure
operative di pronto intervento in mare contro gli inquinamenti da idrocarburi e da altre
sostanze nocive che introduce, riprendendo le piu recenti disposizioni riguardanti la
materia, una piu stretta collaborazione delle Capitanerie di Porto con gli organi centrali
responsabili della protezione civile con il confluire di tale attivita di gestione dei mezzi
dal punto di vista logistico ed operativo presso un unico organismo di pronto intervento
e coordinamento costituito presso il Ministero dell’Ambiente.

Né questo deve stupire, visto il ruolo da sempre ricoperto dalle Capitanerie di Porto
in materia di sicurezza e prevenzione ambientale che, almeno dal 1982, € sempre stato
considerato dal legislatore come un ruolo di primo piano nella tutela dagli inquinamenti
marini.

Tale centralita, peraltro, € dimostrata dall’intero portato della legge sulla difesa del
mare, la quale con l'attribuzione di ulteriori uomini e mezzi, con l'istituzione di Centri
Operativi e con la figura dellIspettorato Centrale Difesa Mare, ha individuato nel
Ministero dell’Ambiente I'organo propulsivo e direttivo nella tutela del mare e, nelle
Capitanerie di Porto, I'organo esecutivo di tale pianificazione. L'articolo 23 della citata
legge 979/82, che delega espressamente ai Comandanti di porto i compiti di vigilanza
antinquinamento sul mare, ne e dimostrazione.



Né poteva mancare, anche in tale contesto operativo, un impegno propulsivo dal
punto di vista tecnologico finalizzato all'individuazione di sempre migliori soluzioni
tecniche volte a prevenire il fenomeno dell'inquinamento marino ed a contrastarne con
efficacia gli effetti.

Con lintroduzione del sistema HAZMAT (Hazardous Materials), gia previsto dalle
direttive 93/75 e 96/39 della Comunita Europea, € stato infatti introdotto un
monitoraggio delle navi mercantili che trasportano merci pericolose o inquinanti al fine
di prevenire, nei limiti del possibile, gli incidenti in mare, predisponendo altresi misure
efficaci di contrasto strettamente legate alla conoscenza dei prodotti inquinanti
trasportati che deriva dalla predisposizione, a livello centrale, di tale banca dati.

Altro fondamentale strumento in materia di prevenzione antinquinamento & dato
dal recentemente istituito Servizio di Telerilevamento Ambientale e Istituzionale della
Guardia Costiera, che predispone missioni aeree finalizzate a rilevare dati utili per il
controllo dell'ambiente marino e delle attivita che si svolgono in mare e lungo le coste.

Tali missioni, che sfruttano avanzate tecnologie come i sistemi aerofotografici
Vinten e i sensori multispettrali Daedalus all'infrarosso/ultravioletto, consentono
sostanzialmente di monitorare la superficie delle acque rilevando, con precisione
elevatissima, eventuali mutamenti delle caratteristiche cromatiche e fisiche delle acque
allo scopo di accertare la presenza di inquinamenti e provvedere, con una notevole
riduzione dei tempi di intervento, alla loro bonifica.

Tutte queste attivita, naturalmente, trovano il loro centro nevralgico nelle varie
centrali operative presenti sul territorio nazionale che fanno riferimento, per ogni
attivita di coordinamento, ai 13 centri M.R.S.C. (Marittime Rescue Sub Center) costituiti
presso le Direzioni Marittime della Guardia Costiera ed istituiti in attuazione della
Convenzione di Amburgo del 1979 che ha introdotto, su scala Europea, sostanziali
innovazioni nel campo dell’organizzazione e nel coordinamento delle attivita di ricerca e
soccorso e, comunque, di pronto intervento in mare.

E' infatti in questo settore che, a seguito dell’'entrata in vigore del D.P.R.
28/09/1994, n. 662, si sono notati i piu grandi elementi di innovazione che hanno
consentito di creare un piu rapido e coordinato assetto organizzativo delle varie attivita
operative sotto la guida, a livello nazionale, del Centro Italiano di Coordinamento del
Soccorso Marittimo (I.M.R.C.C.) che fa capo, attualmente, alla Centrale Operativa del
Comando Generale delle Capitanerie di Porto di Roma.

Cio premesso dal punto di vista della sicurezza e della tutela dell'ambiente marino
dagli inquinamenti, mi preme fare alcune considerazioni finali che riguardano
direttamente, per cio che concerne le attivita portuali, I'attivita di polizia.

E’ stato piu volte ribadito, nel corso della presente trattazione, che I'elemento
portante di un sistema di sicurezza efficiente del sistema porto, piu che nella
repressione dei reati e delle violazioni amministrative, & da individuarsi nell’attivita di
prevenzione e controllo delle attivita che nei porti stessi si svolgono.

E’ con queste finalita che ormai da tempo, nell’'ambito portuale di Ancona, esiste un
servizio denominato Nucleo Operativo di Intervento in Porto che, 24 ore su 24,
consente un monitoraggio di tutte le attivita commerciali che ivi si svolgono e che
vanno dalla vigilanza alle attivita di ormeggio e di movimentazione delle merci caricate
a bordo di navi al controllo, non ultimo come importanza, del rispetto delle ordinanze in
vigore regolamentanti la circolazione viaria e ferroviaria del sistema porto.

Parimenti importante, per quanto riguarda il settore della pesca, € la costituzione di
un nucleo ispettivo che, nel rispetto delle piu recenti direttive dell'Unione Europea in
materia di commercializzazione dei prodotti della pesca, opera con cadenza quasi
quotidiana nel controllo della attivita di sbarco del pescato e, soprattutto, della sua



commercializzazione. E' appena il caso di sottolineare come, in tale contesto,
I'attenzione prioritaria rivolta dal legislatore dell’'Unione Europea ai problemi della pesca
abbia dato vita ad una normativa del tutto nuova relativamente alla etichettatura del
pescato, alla istituzione delle zone di pesca come strumento principe di controllo della
qualita del pescato, alla regolamentazione tecnico-sanitaria delle strutture destinate
alla sua commercializzazione; in tutti questi ambiti, la Capitaneria di Porto svolge oggi
con il proprio personale una innegabile funzione di indirizzo e di controllo piu specifica
che necessita un rilevante impiego di personale ma che ¢ finalizzata al costante
miglioramento del servizio offerto al cittadino nel campo della consumazione del pesce.

Molti altri, nonostante questo rapido excursus, sarebbero gli argomenti di cui si
renderebbe necessaria la trattazione. Quello che & tuttavia importante ribadire, in
conclusione, & che gli stessi sono legati inevitabilmente ad un unico filo conduttore,
costituito dalla specializzazione degli organi operanti nel sistema porto allo scopo di
soddisfare le rinnovate esigenze di efficienza e di sviluppo introdotte dal legislatore
italiano e comunitario. E’ pertanto importante ed auspicabile che tutti gli Enti qui
presenti si considerino parte dirigente, ciascuno per il proprio ambito, affinché il lavoro
dei singoli, sempre piu impostato verso il miglioramento tecnico e qualitativo delle
prestazioni, venga a fondersi con quello degli altri organismi operanti nel territorio,
creando un insieme unitario di persone che operano, costantemente, in un unico
blocco avente, come finalita specifica, quello di rendere idoneo il sistema portuale di
Ancona ad affrontare le sfide che sono, e che saranno, proposte per il decennio a
venire.



