n approccio interdisciplinare

che metta insieme i contributi

dellamministrazione, I'espe-
rienza degli operatori, formazione e
prevenzione. Per [l'avvocato Enrico
Vergani € in questo modo che si con-
corre a far crescere la sicurezza ma-
rittima. Senza dimenticare il fattore
esterno rappresentato dalle pressioni
del mercato. “Alla complessita delle
funzioni corrisponde un’attenzione co-
stante ai cambiamenti portati dalle in-
novazioni tecnologiche che spesso an-
ticipa il livello legislativo. Assicuratori e
finanziatori, per dire, sono sempre piu
interessati alla qualita del tonnellaggio
in un’epoca in cui un sinistro marittimo,
la cui percezione pud essere amplifica-
ta massimamente dal livello mediatico,
puo tramutarsi in poche ore in una vera
e propria catastrofe umana, ambientale
ed economica”.

| controlli del mercato, dunque,
possono rendere piu sicuro il setto-
re marittimo?

Nella misura in cui vanno a riempire
gli spazi dove non arriva il controllo for-
male la risposta & si. E una questione
di tempi: la legislazione per sua natura
tarda a recepire le innovazioni che lo
shipping introduce a ritmi sempre piu
elevati. Un esempio & costituito dal-
la cyber security, materia non ancora
disciplinata ma su cui le assicurazioni
stanno gia lavorando con prodotti per
la copertura dei rischi. Il settore privato
in sostanza si tutela adottando misure
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quanto verra formalizzato con le nor-
me.

In Italia quanto é diffuso questo
atteggiamento?

La situazione & piu che positiva da
questo punto di vista. E uno dei casi in
cui non emerge quel vizio tutto nazio-
nale a piegarsi al modernismo piutto-
sto che alla modernita. Troppo spesso
entriamo in ansia per I'applicazione
delle sigle, c’é sempre la tentazione di
applicare schemi pensati da altri alla
nostra peculiare realta. Sul terreno dei
controlli esterni invece facciamo buon
uso delle capacita e delle conoscenza
sviluppate sul campo.

Cosa bisognerebbe cambiare, in-
vece?

C’¢ di certo un problema di traspa-
renza. Anche per colpa del mondo
forense le inchieste amministrative si
sono trasformate in una reiterazione
di procedimenti giudiziari, contenziosi,
memorie senza soluzione di continuita.
Manca nell'analisi dei sinistri un ele-
mento necessario: capire cosa € anda-
to male, a prescindere dalle colpe, per
vedere cosa va modificato. In questo
caso devo denunciare un difetto tipi-
camente italiano: con il rispetto dovuto
per l'istituzione, la Capitaneria di porto,
usata nell'inchiesta come polizia giudi-
ziaria, non permette I'approccio giusto
nell’acquisizione della prova. Come
avviene per il traffico aereo andrebbe
istituita una agenzia della sicurezza

sistema?

Con il decreto legislativo 111/2012
viene recepita una direttiva comunitaria
in materia di assicurazione obbligatoria
dei crediti marittimi. Esso fa riferimento
alla Convenzione di Londra nel 1976,
mai recepita nell’ordinamento italia-
no, con effetti di abrogazione parziale
dell’articolo che prevede la limitazione
del debito. Una svista clamorosa per la
quale, teoricamente, per ogni nave so-
pra le 301 tonnellate non c’e limitazio-
ne di responsabilita in caso di sinistro
catastrofale. Una situazione parados-
sale che potrebbe rendere molto piu
difficile le coperture assicurative con
conseguenze importanti anche in tema
di tutela della vita umana.

Una distrazione?

Pud darsi. In realta credo sia uno
degli effetti perversi dell'incorporazione
del vecchio ministero della Navigazione
in quello delle Infrastrutture con il relati-
vo spacchettamento delle competenze.
Ci ritroviamo con la pesca affidata al
dicastero dell’Agricoltura, la protezio-
ne delle coste a quello del’Ambiente, il
recepimento delle convenzioni interna-
zionali all’Estero e cosi via. Una pletora
di competenze diffuse che si risolvono
in inefficienza operativa. Cosi, per la
mancanza di dialogo tra ministero dei
Trasporti e quello dell’lstruzione, ci sia-
mo ritrovati con marittimi con 20 anni
di navigazione alle spalle a tornare sui
banchi di scuola.




