LE PIATTAFORME IN MARE

Innanzitutto parliamo di piattaforma petrolifera nel senso più ampio del termine, ossia comprendendo non solo l’olio ma anche il gas tra le risorse che ci proponiamo di estrarre.

Una prima distinzione occorre farla tra le piattaforme on – shore   e quelle off – shore . 

La distinzione fa si che la diversità dal punto di vista ingegneristico – tecnico si rifletta su un diverso regime giuridico.

Agli impianti On - Shore  a causa del posto dove sono ubicati, si applica la normativa locale; mentre agli impianti Off – Shore, spesso ubicati al di fuori dal mare territoriale, e spesso anche fuori dalla zona contigua, di uno Stato, si applica una diversa disciplina.

Le piattaforme OFF - SHORE si possono dividere in due grosse categorie:

1) le piattaforme fisse;

2) Le piattaforme mobili.

Le prime sono stabilmente ancorate sul fondo marino e quindi si capisce che il loro utilizzo è per fondali non eccessivamente profondi (<200 metri). 

Sono le più diffuse. 

Le piattaforme fisse sono realizzate o “a gravità” o “su pali”. 

La differenza è solo tecnica ma il risultato è lo stesso.

Anche le piattaforme mobili si suddividono in due grandi categorie:

1) Mobili ma ancorate al fondo (semi sommegibili);

2) Mobili a tutti gli effetti. (drilling ship - sono le classiche piattaforme di perforazione).

Le piattaforme petrolifere hanno due finalità: la prima è la ricerca (perforazione) di risorse minerarie, la seconda è lo sfruttamento. Sono due operazioni distinte  e vengono eseguite normalmente facendo ricorso a distinte piattaforme. 

In genere quelle utilizzate per lo sfruttamento sono fisse, quelle utilizzate per la perforazione sono mobili. 

Le piattaforme mobili, tecnicamente, sono le più interessanti. Ci si chiede subito, come riesce una drilling unit a mantenere la perpendicolarità tra la posizione in piattaforma e il punto sul fondo marino?

Ebbene,  queste ultime sono dotate di propulsione propria e sono semoventi. Con un sistema complesso computerizzato riescono a bilanciare il mutamento delle condizioni meteo marine facendo in modo che la sonda non abbia spostamenti maggiori di 10 mm!!.

Naturalmente questo entro certi limiti oltre i quali la drilling unit si mette in sicurezza “sganciando” la sonda.

Ma ora, cerchiamo di qualificarle giuridicamente, anche perché la qualificazione giuridica ha spesso  riflessi  non banali.

Ci viene subito in mente che può essere assimilata alla nave. 

Questa qualificazione non è immediata ne accettata da tutti.

Per capire il perché dobbiamo esaminare la definizione di nave che c’è nel Codice della Navigazione – art. 136: “qualsiasi costruzione galleggiante e mobile destinata al trasporto  (di cose e persone) per acqua marittima o interna, anche a scopo di rimorchio, di pesca, di diporto o altro scopo”. Sempre l’art. 136 dispone in chiusura la definizione di galleggiante come: “qualsiasi costruzione galleggiante mobile che non abbia l’anzidetta destinazione al trasporto, e sia invece adibita a qualsivoglia altro servizio attinente alla navigazione o al traffico in acque marittime o interne”. 

Il legislatore con ciò ha inteso evidentemente regolamentare le draghe, bighe, chiatte, etc. 

Il legislatore specifica che per questi galleggianti si applica il regime giuridico delle navi.

Tale definizione era molto precisa al tempo in cui è stata formulata in quanto il legislatore ha inteso NAVE tutto ciò che intendeva comprendere in tale definizione. 

Il problema è nato con il fatto che il legislatore fiscale ha imposto regimi diversi per la nave dal galleggiante.

Oggi, inoltre, si pone il problema di queste piattaforme che prima non c’erano. 

Sono navi?? Sono galleggianti?? Oppure non sono nulla di tutto ciò??

Innanzitutto diciamo che le piattaforme fisse, che non hanno neanche il requisito della galleggiabilità sono fuori da questo discorso ambiguo. Sicuramente esse non sono ne navi ne galleggianti.

L’ambiguità resta tuttavia per le drilling unit che effettivamente sono strutture “mobili” e galleggianti, ma in realtà non sono adibite al trasporto nè a servizi attienti alla navigazione o al traffico. 

Sembrerebbe più semplice cercare di  identificarle con i galleggianti, anche se il Codice esclude i galleggianti  fissi, ma i realtà vedremo che interpretando estensivamente e in ottica moderna l’art. 136 C.d.N., considerando che queste strutture:

1) navigano per raggiungere il punto dove operano;

2)  la P.A. spesso le iscrive nei registri delle navi;

3)  sono sottoposte a norme uguali a quelle a cui sono sottoposte le navi, come la salvaguardia della vita umana in mare, la sicurezza della navigazione, etc., sono guidate, quando navigano, da un comandante,

 SONO NAVI.

E’ comunque una valutazione da fare caso per caso.

La strada invece che cerca di capire se una struttura del genere sia un galleggiante mobile o fisso (in tal caso siamo fuori dalla definizione di galleggiante ai sensi del Codice della Navigazione) è più ardua, proprio perché sulla definizione di galleggiante del Codice la dottrina si è divisa in due, utilizzando due criteri.

Il primo oggettivo, parte dall’analisi del Regolamento per la Navigazione Interna – art. 62 nel quale  agli effetti dell’ultimo comma del 136 C.d.N., in mancanza di elementi dai quali risulta la destinazione prevalente al traffico a alla navigazione, si considerano galleggianti i mezzi non dotati di propulsione propria. E’ un criterio chiaro e semplice ma ricordiamoci che il Regolamento per la Navigazione Marittima non dice niente.

Il secondo criterio finalistico, vuole che la distinzione tra nave e galleggiante si basi sul fine stesso dell’oggetto in questione : Trasporto – NAVE, svolgimento attività diversa – GALLEGGIANTE.

Mentre il primo principio esclude le piattaforme mobili (che hanno mezzi di propulsione propria), il secondo ci è più favorevole, ma non dimentichiamo che quelle altre attività, a mente dell’art. 136 C.d.N., devono sempre attenere alla navigazione o al traffico.

E’ una strada senza vie di uscita. 

E’ meglio ragionare sul discorso delle NAVI interpretando modernamente il C.d.N. alla luce delle nuove tecnologie estrattive esistenti oggi.

Come dicono gli anglosassoni, per la piattaforma il regime giuridico andrà verificato caso per caso.

In dottrina il Gaeta parla di pluriqualificazione giuridica della fattispecie. 

Tale concetto si sposa perfettamente alle piattaforme in quanto mentre la piattaforma naviga verso il luogo sotto la direzione del comandante è assimilabile ad una nave. Se sta ferma è svolge la sua attività estrattiva sotto la supervisione del Direttore non è una nave (in relazione all’attività che sta svolgendo).

La situazione giuridica si complica se pensiamo che non di rado queste strutture sono iscritte in registri stranieri, e quindi la qualificazione giuridica discenderà da ciò, oppure lavorano fuori dal mare territoriale o addirittura fuori dalla ZEE e quindi sono sottoposte alle convenzioni internazionali, se ratificate dai paesi interessati.

Parliamo ora dell’annosa questione del “de – commitioning”, ossia il problema di piattaforme fisse che hanno esaurito la loro funzione estrattiva.

Il problema trova soluzioni ancora più incerte di quello sulla qualificazione giuridica.

Il problema del “de commitioning” è più etico che giuridico in quanto con esistono norme di particolare applicazione nei vari ordinamenti e nemmeno i quello italiano. 

Il problema quindi varia grandemente da Stato a Stato a seconda della sensibilità ambientale dello stato in questione.

 E’ un problema che si pone con una frequenza bassa e forse anche per questo poco affrontato dagli ordinamenti. 

Discorso diverso naturalmente se parliamo di On - Shore o Off – Shore.  Infatti nell’ On - Shore lo Stato in genere è più sensibile in quanto sente maggiormente il problema e contestualmente si tratta di un problema più facilmente affrontabile dall’impresa. 

Nel Off - Shore, invece, lo Stato costiero è meno sensibile e i costi del “de commitioning” sono elevatissimi.

 Trattasi anche di un costo puro, ossia non c’è più un guadagno dell’impresa ma solo un costo elevato; questo spinge l’impresa ad essere meno ricettiva a  risolvere il problema.

Cerchiamo di trovare la regolamentazione di principio, il cui criterio regolatore più che criterio di diritto positivo sta diventando sempre più di diritto consuetudinario / internazionale. 

Possiamo dire che ci si basa sul principio del “case by case system”.

Una installazione di quel tipo può essere eliminata in due modi:

1) l’eliminazione fisica di tutti i componenti ed il trasporto sulla terraferma;

2) sommersione totale o parziale.

La seconda soluzione ha implicazioni non trascurabili di ordine ambientale e di sicurezza della navigazione ma comporta meno costi.

Quali sono i testi convenzionali.

Convenzione di Ginevra del 1958 sulla piattaforma continentale.

 L’art. 5 punto 1  parla delle ricerche e dello sfruttamento delle risorse minerarie e dice che le attività in questione non devono pregiudicare la navigazione, la pesca o la conservazione delle risorse biologiche né le ricerche scientifiche.

 Il principio basilare lo troviamo al punto 5 dove si dice che tutte le installazioni abbandonate o non più utilizzate devomo essere completamente eliminate.

E’ un principio drastico che implica costi elevatissimi. 

Il fatto è che pochi Stati vi hanno aderito e anche tra questi pochi questo principio non è stato mai applicato, non è diventato mai una consuetudine. Resta una questione aperta se per  gli Stati che hanno ratificato tale convenzione tale previsione sia cogente.

London Dumping Convention 1972.

 Una convenzione che si concentra sui temi dell’inquinamento marino.

 All’art. 3 punto 1 a) disciplina la deiezione di materiali in acqua e la sommersione degli stessi e parla anche, quindi, della nostra attività, dicendo che la sommersione può essere eseguita purché non rechi pregiudizio alla navigazione  o comporti danni all’attività di sfruttamento del mare (pesca). 

L’art. 3 punto 1 b) recita: “il deposito di materiali in acqua è consentito se non incompatibile con l’oggetto della Convenzione”, che è appunto l’inquinamento.

Viene subito da pensare che una struttura immersa di quelle dimensioni può strappare reti o corrodendosi, quindi inquinare le acque danneggiando le risorse marine. 

Bisogna dire però che quando le cose vengono fatte per bene queste strutture sommerse si trasformano in catalizzatori per la fauna acquatica come è stato documentato con esperienze nell’Adriatico.

Da questa regola si intuisce che se con uno studio si dimostra che l’immersione crea un reef sottomarino,  non c’è inquinamento del mare e non c’è nocumento alla navigazione si potrebbe realizzare quella forma di “de commitioning” meno costosa.

Convenzione di Montego Bay 1982.

 Art. 60.3 parla delle piattaforme abbandonate sancendo il principio dell’eliminazione per consentire la sicurezza della navigazione. Si procede all’eliminazione tenendo conto della pesca, dell’ambiente marino, degli interessi degli Stati Costieri. Una pubblicità adeguata deve essere data per le opere non completamente eliminate.

Si vede subito che non c’è più l’assolutismo di Ginevra. Quindi una valutazione caso per caso.

Non c’è altro.

Naturalmente poi esiste qualche Convenzione a valenza locale come nel mare del Nord, nel nostro Mediterraneo, etc.

Nel mare Mediterraneo abbiamo la “Barcellona Convention” sulla salvaguardia del mare Mediterraneo, che, all’art. 20 del 5° protocollo, ribadisce che le piattaforme abbandonate devono essere rimosse per non creare nocumento alla sicurezza della navigazione  e che tali operazioni vengono svolte  tenendo conto degli standard adottati dalla competente autorità internazionale (IMO). 

L’IMO infatti ha emanato delle linee guida per il “de Commitioning”. 

Tuttavia esse non hanno potere precettivo, anche se la tendenza oggi è che nei contratti e nelle concessioni di sfruttamento queste linee guida stanno trovando un loro posto. In tal modo diventeranno precettive.

Vediamo i contenuti.

Le installazioni allocate  prima del 01/01/1998 in un sito che ha queste caratteristiche: profondità del mare: <75 metri  e con una struttura del peso < 4000 tonnellate esclusa la sovrastruttura e il deck, così come le nuove installazioni allocate dopo il 01/01/1998 in un sito che ha queste caratteristiche: profondità del mare: <100 metri  e con una struttura del peso < 4000 tonnellate esclusa la sovrastruttura e il deck, così come strutture allocate su rotte di navigazione DEVONO ESSERE TOTALMENTE RIMOSSE.

L’altro principio è la parziale rimozione dove non è tecnicamente possibile la rimozione totale o la stessa comporti rischi o costi inaccettabili.

Queste linee guida si stanno man mano trasferendo nel diritto consuetudinario.

In Italia la concessione allo sfruttamento ha un inter amministrativo che prevede l’autorizzazione ambientale rilasciata dal Ministero dell’Ambiente sulla base di una V.I.A. presentata dall’impresa. Tale studio deve anche contenere le modalità di De Commitioning. 

Quindi si ha un certo controllo preventivo.

In tal modo si arriva a raggiungere lo stesso risultato a cui si arriverebbe con l’emanazione di una specifica normativa.

