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Il trasporto di merci pericolose
e l’ADR 2017
Roberto Codebò – Avvocato

Introduzione
Esiste un’ampia regolamentazione relativa alle merci pericolose non soltanto in relazione
al trasporto su strada,ma anche per quanto riguarda i trasporti per ferrovia, via acque interne,
via mare o per via aerea:
— per il trasporto su strada, lo ADR (European Agreement concerning the International
Carriage of Dangerous Goods by Road, detto ADR dal francese Accord européen relatif au
transport international des marchandises Dangereuses par Route);
— per il trasporto per ferrovia, il RID (International transport of dangerous goods
by rail);
— per il trasporto via acque interne, l’ADN (International Carriage of Dangerous Goods by
Inland Waterways);
— per il trasporto marittimo, il IMDG (International Maritime Dangerous Goods) predisposto
dalla IMO (International Maritime Organization);
— per il trasporto aereo, le normative emesse dalla ICAO (International Civil Aviation
Organization) (1).
È facile comprendere come trasporto su strada, da un lato, e gli altri contesti, dall’altro,
condividano necessariamente principi ed esigenze, pur presentando radicali differenze.
Queste ultime devono del resto essere confrontate con le esigenze di intermodalità. Nella
logistica di oggi, è infatti fondamentale immaginare il trasporto comeuna vicenda unica, che
si snoda attraverso mezzi numerosi e svariati con soluzioni di continuità - nei tempi e nei
modi - ridotte alminimo. In altre parole, è auspicabile che le varie normative si integrino il più
possibile a vicenda.
Massimo livello di integrazione è offerto dalle norme relative alla classificazione delle merci
pericolose, la quale è identica per tutte lemodalità di trasporto dimerci pericolose. Per quanto
riguarda gli altri aspetti, naturalmente il tasso di affinità dipende anche dalla realtà di riferi-
mento:massimo fra trasporto stradale e trasporto ferroviario, inevitabilmente assaiminore in
altri casi.
Nel presente corso verranno esposti:
— cenni alle modalità di trasporto di merci pericolose diverse da quello su strada, attraverso
uno spaccatodelle normative internazionali inmateria, ovviamente conparticolare attenzione
alla situazione italiana;
— con maggiore approfondimento il trasporto su strada, insieme alle novità intervenute nel
sistema ADR con l’aggiornamento 2017.

Classificazione delle sostanze pericolose per il trasporto

In apertura del presente paragrafo, si ricorda che quanto esposto in esso vale non solo per il
trasporto su strada, bensì per tutte le modalità di trasporto di merci pericolose.
Laclassificazionedellemerci pericolose, comesi vedràdal dispostodellenormecheverranno
descritte in seguito, obbedisce alle seguenti logiche:
— fornire un’indicazione rapida e precisa circa natura e intensità del pericolo;
— consentire un’univoca identificazione della sostanza a livello internazionale.
A tali scopi, sui veicoli trasportanti merci pericolose vengono apposti caratteristici pannelli
arancioni di 40cmdi larghezzae30cmdi altezza, comequello raffiguratoqui sotto (riferito aun
trasporto di benzina) (2):

(1) Nel caso del trasporto aereo, come si vede, non esiste una sigla che denoti una specifica convenzione inmateria. È d’uso, dunque,
parlare in generale di norme ICAO: l’organizzazione internazionale che, nella sua qualità di agenzia ONU deputata all’aviazione civile, si
occupaanchedi normativa inmateriadi trasportodimerci pericoloseper via aerea (del tuttoanalogamenteaquanto, comevisto, fa la IMO
per la materia marittima).

(2) Di caratteristiche e utilizzo di tali pannelli ci occuperemomeglio quando analizzeremo le norme operative ADRnel loro insieme.Ne
abbiamo anticipata una prima descrizione in questa sede, poiché si tratta della maniera più efficace per familiarizzare con i vari criteri di
classificazione delle merci pericolose.
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Il numero superiore indica tipoe classedi pericolo. Inparticolare, la primacifra (detta «numero
di Kemler») indica il c.d. «pericolo primario», secondo la seguente legenda:
1) esplosivi;
2) gas;
3) liquido infiammabile;
4) solido infiammabile;
5) sostanza comburente;
6) sostanza tossica;
7) sostanza radioattiva;
8) sostanza corrosiva;
9) pericolosa per l’uomo e/o per l’ambiente
Il numero di Kemler corrisponde alla classe di pericolo assegnata a ogni singola sostanza
nella classificazione ufficiale ONU. Ivi, peraltro, le classi 4, 5, e 6 vengono suddivise in
sottoclassi. In particolare:
4.1) solidi infiammabili, materia autoreattive ed esplosivi solidi desensibilizzati;
4.2) materie soggette ad accensione spontanea;
4.3) materie che, a contatto con l’acqua, sviluppano gas infiammabili;
5.1) materie comburenti;
5.2) perossidi organici;
6.1) materie tossiche;
6.2) materie infettanti:
Di tali sottoclassi non vi è però alcunamenzione sui pannelli arancioni; nel numero superiore,
dunque, lasecondacifranonhanullaachevederecon l’eventualesottoclasse,bensì identifica
il c.d. «pericolo secondario»:
0) nessun pericolo secondario;
2) emissione di gas;
3) infiammabilità;
4) sostanza solida infiammabile autoriscaldante;
5) proprietà comburente;
6) sostanza tossica e/o infettiva;
7) radioattività;
8) corrosività;
9) pericolo di reazione violenta.
Come si nota, spesso il pericolo primario indicato da una cifra e il pericolo secondario indicato
da quella stessa cifra sono praticamente uguali. Questo consente di denotare l’elevata
intensità di quel pericolo mediante il raddoppio della cifra: proprio come si vede nel pannello
qui sopra riprodotto, nel quale il numero 33 significa «molto infiammabile». Quando poi il
pericolo in questione raggiunga i massimi livelli di intensità, la cifra può essere addirittura
triplicata (333 = liquido spontaneamente infiammabile).
In molti altri casi, invece, il pericolo secondario è diverso da quello primario e le due cifre
superiori sono dunque diverse tra loro. Es.: 42 = solido infiammabile idoneo a emettere gas.
Le classi dalla 3 alla 9 e le relative sottoclassi sonoulteriormentedivise in gruppi di imballaggio
(che non vengono indicati nel pannello arancione):
— Gruppo I: materie molto pericolose;
— Gruppo II: materie ordinariamente pericolose;
— Gruppo III: materie poco pericolose.
La cifra inferiore indicata sul pannello arancione è nota come «numero ONU» e identifica in
maniera univoca la singola sostanza trasportata.
In questo caso, le singole cifre del numero ONU non hanno particolari significati. In altre
parole, l’abbinamento tra un numero e una sostanza non segue specifiche logiche descrittive
ma dà semplicemente vita a un lunghissimo elenco, che viene aggiornato continuamente
sulla base delle nuove risultanze della scienza e della tecnica.
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Considerando che il numeroONUdice in sé assai poco della sostanza cui è abbinato, è d’uso -
se non altro quando non vi siano problemi di traduzione - elencare le sostanze pericolose in
ordine alfabetico.
Tra le sostanze pericolose (classificate in numero di poco inferiore a 2000), si riporta in
Tabella 1 una selezione delle più frequenti, che, pur essendo soltanto una ventina, rappre-
sentano la stragrande maggioranza dei casi pratici di trasporti ADR (3).

Tabella 1 - Elenco delle sostanze pericolose più comuni

Numero Sostanza

1001 acetilene

1005 ammoniaca anidra

1011 butano

1016 monossido di carbonio

1017 cloro

1027 ciclopropano

1028 diclorodifluorometano (freon R12)

1038 etilene

1040 ossido di etilene

1045 fluoro

1049 idrogeno

1050 acido cloridrico

1053 acido solfidrico

1072 ossigeno

1791 ipoclorito di sodio

1075 GPL

1076 fosgene

1079 anidride solforosa

1089 acetaldeide

1090 acetone

1114 benzolo

1134 clorobenzene

1170 alcool etilico

1202 gasolio

1203 benzina

1223 cherosene

1230 alcool metilico

1267 petrolio

1268 lubrificante

1381 fosforo

1402 carburo di calcio

1428 sodio

(3) Fonte: Wikipedia.
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1547 anilina

1613 acido cianidrico

1654 nicotina

1680 cianuro di potassio

1710 trielina

1779 acido formico

1805 acido fosforico

1823 soda caustica

1869 magnesio

1888 cloroformio

1971 metano

2015 perossido di idrogeno

2209 formaldeide

2304 naftalina

2412 tetraidrotiofene

2761 diclorodifeniltricloroetano

9109 solfato di rame

Da ultimo, esistono codici di classificazione del pericolo, neppure essi riportati sul
pannello arancione. In questo caso, anziché i numeri vengono riportate le lettere
dell’alfabeto:
F) materie infiammabili;
T) materie tossiche;
C) materie corrosive;
D) materie esplosive senza rischio secondario;
S) materie soggette ad accensione spontanea;
SR) materie autoreattive;
W) materie che sviluppano gas infiammabili a contatto con l’acqua;
O) materie comburenti.
Simili pericoli corrispondono spesso a particolari combinazioni tra prima e seconda cifra
situate nella parte alta del pannello arancione.

Trasporto per ferrovia
Il trasportodimerci pericoloseper ferrovia ha in comunecon il trasporto dimerci pericolosesu
strada l’elemento del “trasporto terrestre”. Del resto, la moderna logistica ha avvicinato
trasporto terrestre e trasporto ferroviario ben al di là di tale fisiologico fattore, cercando di
rendere più uniformi possibile trasporto ferroviario e trasporto su strada.
Equivalente ferroviario all’acronimo ADR è l’acronimo RID: Regulations Concerning the
International Transport of Dangerous Goods by Rail. Come già per il trasporto su strada, la
siglautilizzataèquantomai arbitraria rispettoal suo reale significato.Con il pluraleRegulations
si fa riferimento a una pluralità di accordi.

Soggetti e fonti

Da più di trent’anni, il trasporto internazionale per ferrovia è oggetto delle cure della OTIF
(Intergovernmental Organisation for International Carriage by Rail), fondata il 1°maggio 1985
sulla scorta della previsioni della COTIF (Convention concerning International Carriage by
Rail), sottoscritta invecenel1980.Attualmente, sonomembri dellaOTIF50Stati, distribuiti tra
Europa,AsiaoccidentaleeAfricasettentrionale inmanieranondissimiledaiPaesi aderenti alla
Convenzione ADR. Come spesso accade, l’Unione Europea è a sua volta membro come
soggetto.
La COTIF, convenzione istitutiva dell’attuale regime RID, funge da testo pilota esatta-
mente come accade, nel caso dell’ADR, per la convenzione del 1957. Le norme
operative sono invece dettate dal relativo regolamento, contenuto nell’Appendice C
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alla Convenzione stessa. Tale appendice viene aggiornata con cadenza tendenzialmente
biennale.

Struttura del regolamento

Lingueufficiali di redazionedel regolamentoRIDsono inglese, franceseetedesco.Perquanto
riguarda la lingua italiana, esiste una traduzione ufficiale a cura del Ministero delle Infrastrut-
ture e dei Trasporti, che la pubblica nel proprio sito Internet. I sette capitoli di tale regolamento
ricalcano in maniera notevolissima la partizione del regolamento ADR. Tale affinità non vale
certo soltanto per la sistemazione delle norme, ma anche e soprattutto per la sostanza delle
norme stesse.

Trasporto via acque interne
Assai più recente è la regolamentazione relativa al trasporto di merci pericolose in acque
interne (ADN: International Carriage of Dangerous Goods by Inland Waterways). In questo
caso, il modus procedendi per attuare l’odierno regime normativo è stato, del resto, diffe-
rente: non esiste, infatti, una convenzione internazionale, bensì soltanto un accordo europeo:
European agreement concerning the international carriage of dangerous goods by inland
waterways (ADN), sottoscritto a Ginevra il 26 maggio 2000.
Dal punto di vista formale, occorre notare che la natura di “accordo” non togliemolto al vigore
del testo, rispettoaquantoavverrebbesesi trattassediunaconvenzione.Analoga, infatti, neè
l’impostazionegenerale, peraltro con talunedifferenze figlie di principi di diritto internazionale
che non è qui il caso di approfondire.

L’attuale quadro degli Stati membri

Parlandodi stradee ferrovie, i regimiADReRIDestendonoormai i loroeffetti benal di fuori del
Vecchio Continente. Non altrettanto può dirsi per l’ADN, la cui iniziale natura esclusivamente
europea - salvoquantosi dirà trapoco -nonèmai stata travalicata.Ciò si comprendealla lucedi
una precisa ragione storica: l’ADN è infatti figlio di una tradizione normativa che fa capo agli
accordi per la navigazione sul Reno.Non a caso, laZentralkommission für dieRheinschifffahrt
(Commissione Centrale per la Navigazione sul Reno) è a tutt’oggi, insieme con la UNECE
(United Nations Economic Commission for Europe), ente competente per la normativa in
materia.
Se ciò non bastasse a connotare di stretta europeità la normativa ADN, si deve tenere
presente anche che l’adesione di uno Stato all’accordo del 2000 è subordinata all’ap-
partenenza all’UNECE. Ma non è tutto: per essere ammessi, occorre anche possedere
nel proprio territorio «vie navigabili interne diverse da quelle che formano un percorso
costiero»; in altre parole, fiumi di grandi dimensioni. Ciò di fatto restringe l’appartenenza
quasi esclusivamente al tradizionale asse renano-danubiano: Paesi Bassi, Lussemburgo,
Francia, Germania, Austria, Ungheria, Repubblica Ceca, Slovacchia, Croazia, Bulgaria,
Moldavia.
Per altro verso, nonmancano due significative eccezioni a tale ambito geografico. La prima è
rappresentata dalla Russia, che per altro verso induce l’unica deroga alla natura esclusiva-
mente europea dell’accordo, giacché esso trova ovviamente applicazione anche al di là degli
Urali.
Considerando quantità e - soprattutto - proporzioni dei fiumi siberiani (Ob’, Enisej, Lena ecc.),
non si tratta certamente di eccezione di poco conto. Non a caso, del resto, il russo è una delle
quattro lingue ufficiali di redazione dell’accordo di Ginevra.
Seconda e ultima eccezione è rappresentata - guarda caso - proprio dall’Italia, la quale, pur
priva di fiumi navigabili nel senso di cui sopra, aderisce all’accordo ADN.

Il Regolamento allegato all’accordo di Ginevra

L’accordo ADN porta con sé il regolamento che rappresenta il vero nucleo delle norme
operative in materia e che viene aggiornato con cadenza tendenzialmente biennale.
Nonostantenonsiamopiù inuncontestodi trasporto terrestre, loschemaespositivoutilizzato
è simile a quelli di ADR e RID. Grazie a ciò, risulta dunque assai agevole familiarizzare con le
particolarità tipiche del contesto fluviale.
Come sempre, l’italiano non è lingua ufficiale dell’accordo. Analogamente a quanto detto per
laRID, una traduzione italiana ufficiale curata dal nostroGovernoèdisponibile nel sito internet
del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti.
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Trasporto via mare

In generale

Il trasporto via acque interne presenta con il trasporto terrestremolte più affinità di quante ne
presenti la normativa inerente il trasporto di merci pericolose via mare (IMDG, International
Maritime Dangerous Goods).
Ciò, del resto, si spiega sin troppo facilmente. Il trasporto via acque interne, nonostante la
presenzadelmezzo liquido, resta pur sempreuna formadi trasporto all’interno del territorio di
uno Stato (o al più a cavallo della linea di confine tra due Stati). Al contrario, nel trasporto via
mare il contesto è quasi sempre quello delle acque internazionali; nel quale, dunque, non ci si
misuracon il diretto rapportodi sovranità tradueopiùStati, bensì con lagestionedi unenorme
spazio comune.
Tutto ciò ci serve per dire che, parlando di trasporto di merci pericolose via mare, entriamo in
un mondo completamente diverso da quello analizzato finora; mondo che, del resto, sarà lo
stesso, quando si parlerà del trasporto per via aerea.

Gli enti e le fonti

Come molti altri aspetti di tutto ciò che è legato alle navi e al mare, il trasporto marittimo di
merci pericoloseègovernatodalla InternationalMaritimeOrganization (IMO). Inparticolare, la
materia è regolata dalla convenzioneSOLAS (InternationalConvention for theSafety of Life at
Sea) del 1 novembre 1974, entrata in vigore il 25 maggio 1980, resa esecutiva in Italia (con
contestuale adesione) con legge 23 maggio 1980, n. 313.
Storicamente, tale convenzione è figlia di una sensibilità al tema della sicurezza molto più
antica rispetto ad altri settori. E si comprende: in terraferma, il tema delle merci pericolose è
prevalentemente connesso alle esigenze di salute e sicurezza dei lavoratori; permare, il tutto
nasce invece dalla volontà di tutelare anche (e soprattutto) i passeggeri. Prova ne sia che la
prima convenzione SOLAS risale al 1914, e fu dichiaratamente ispirata dal naufragio del
Titanic, avvenuto due anni prima.
Di lì in poi, numerosealtre versioni della SOLASsi succedetteronel 1929, nel 1948enel 1960.
La versione attuale vide la luce 14 anni dopo.
Dal punto di vista italiano, si sarà notato che la legge di ratifica venne promulgata due giorni
primadell’entrata invigoredell’edizioneattualedellaConvenzione.Caso insolito: l’intervallodi
ben sei anni tra la firma della convenzione stessa e la sua operatività riassorbì del tutto il
consueto ritardo nel ratificare le convenzioni.
A onor del vero va però precisato che in questo caso l’Italia non figurava tra gli Stati firmatari.
Come accennato, la legge 313/1980 delibera non soltanto la ratifica, ma anche l’adesione
alla convenzione. Tutti concentrati in due giorni, dunque, i vari passaggi necessari per
giungere alla piena ed integrale efficacia della Convenzione SOLAS anche per lo Stato
italiano.

Le norme della Convenzione SOLAS

Dopo tutto ciò che si è detto finora, sarà fin troppo facile per il lettore immaginare che
l’impianto delle norme IMDG si presentano in forma alquanto diversa rispetto a ADR, RID e
ADN. In particolare, non siamo di fronte a una convenzione specificamente dedicata al tema,
bensì a un testo dedicato alla sicurezza in generale, del quale, dunque, soltanto una parte si
occupa del nostro tema.
Più precisamente, al trasporto di merci pericolose è dedicato il settimo degli otto capitoli
dell’allegato “operativo” alla Convenzione. A mostrare l’ampiezza del contesto nel quale ci
dobbiamo muovere, non guasta offrire qui di seguito il dettaglio di tali capitoli:
I) Disposizioni generali;
II) Costruzione delle navi: suddivisione e stabilità, macchine, impianti elettrici;
III) Costruzione delle navi: prevenzione, localizzazione, estinzione incendi;
IV) Salvamento e disposizioni similari;
V) Sicurezza della navigazione;
VI) Trasporto di grano;
VII) Trasporto di merci pericolose;
VIII) Navi a propulsione nucleare.
Si tratta, come già accennato, di un approccio quanto mai vasto ed esaustivo, caratte-
rizzato forse da una sistematicità non impeccabile che pone sulla stessa linea temi
molto diversi tra loro per ampiezza e contenuto. Tra di essi, spicca indubbiamente la
specifica attenzione dedicata al trasporto di grano. A chi si stupisse di ciò, ricordiamo
che il grano è storicamente oggetto di amplissima esportazione da parte degli USA, i
quali lo producono in quantità enormemente sovrabbondante rispetto al fabbisogno
interno. L’importanza di tale tema nell’economia mondiale (e in tutto ciò che essa
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