
�

���������
	��
�����������������������������
���������������������
���������������������
�������
�� ��
!#"#$�%'&�"  (*) +-, %
"#$�$
.

 ��/����0
�������/���� � �� �����
��	��1�����
�2�
���� ����
���� ��
������3
�
���1���� ��������
���� � ��

���4�5�5�1�#���1������67���18�84�1�49

+ $:!�;-" ( .4;�.�< +
 

       Più che di riforma sarebbe 
corretto parlare di completamen-
to di una riforma iniziata nel  
1995 e lasciata a metà. Occorre 
però dire che, nel frattempo, la 
situazione degli assetti istituzio-
nali si è modificata anche in altri 
Stati europei. Queste modifiche 
si sono rese necessarie a causa 
dell’aumento del trasporto aereo, 
sia per ragioni di turismo, sia di 
affari. Nell’era della comunica-
zione il trasporto aereo riveste 
un’importanza fondamentale 
quale moltiplicatore delle attività 
economiche. Non bisogna poi 
dimenticare i processi di libera-
lizzazione e privatizzazione che 
hanno richiesto nuove regole di 
mercato. 
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���������&RQ� GHFUHWR� PLQLVWHULDOH�

GHOO¶���JHQQDLR������VL�q�SURYYH�

GXWR��DO�ILQH�GL�DVVLFXUDUH�OD�FRQ�

WLQXLWj�WHUULWRULDOH�SHU�OD�6LFLOLD�H�

OH� LVROH�PLQRUL�� D� VRWWRSRUUH�DJOL�

RQHUL�GL�VHUYL]LR�SXEEOLFR�L�VHUYL�

]L�DHUHL�GL� OLQHD� WUD�JOL�DHURSRUWL�

GL� 3DQWHOOHULD�� /DPSHGXVD� FRQ�

7UDSDQL��3DOHUPR�H�&DWDQLD�H�WUD�

7UDSDQL� � FRQ� &DWDQLD� H� 5RPD��

0LODQR��%DUL�H�9HQH]LD���                                                               
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��������� $� VHJXLWR� GHO� QDXIUDJLR� LO�

���GLFHPEUH�������DO�ODUJR�GHOOD�

FRVWD� GHOOD� %UHWDJQD�� GHOOD� SH�

WUROLHUD�(5,.$��EDWWHQWH�EDQGLH�

UD� PDOWHVH� H� QROHJJLDWD� GD� 7R�

WDO�)LQD�� FKH� FDXVz� LO� URYHVFLD�

PHQWR� LQ� PDUH� GL� SL�� GL� �������

WRQQHOODWH� GL� ROLR� SHVDQWH�� FRQ�

JUDYL�GDQQL�DOOD�IORUD�H�DOOD�IDX�

QD��DOOH�DWWLYLWj�GL�SHVFD�H�GL�WX�

ULVPR�H�FRQ�SRWHQ]LDOL�ULVFKL�SHU��
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Corso di Laurea in Ingegneria Aerospaziale                 Sede di Forlì 
Corso di Laurea per Operatore Giuridico d’Impresa    Sede di Ravenna 

         Essenziale per tutte le realtà insulari 
del Mediterraneo, in particolare per quelle la 
cui connotazione geografica richiama nelle 
forme più evidenti l’espressione “continuità 
territoriale”, è il riconoscimento 
dell’esigenza di realizzare una pari opportu-
nità di mobilità da o verso realtà periferiche 
a vantaggio delle popolazioni interessate.
Vale ricordare che i primi riconoscimenti di 
tale esigenza per le nostre isole risalgono al 
periodo “ante unificazione” dell’Italia, quan-

do nel 1851 furono emanate le convenzioni 
per il servizio postale con la Sardegna (tre 
viaggi al mese Genova – Cagliari e Geno-
va – Maddalena – Porto Torres) e, mentre 
nel marzo 1861 il Governo italiano bandiva 
il primo concorso per i servizi marittimi po-
stali, in sede parlamentare venne più volte 
posta l'attenzione sul problema marittimo.     
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14 - 15 giugno 2002 
Convegno “Sicurezza della 
navigazione ed inquinamento 
del mare”, organizzato 
dall’Università degli Studi 
“Magna Grecia” di Catanza-
ro, Facoltà di giurisprudenza, 
presso il Castello di Santa 
Severina  ( CR ). 
 
28-29 giugno 2002 
Convegno “ La sicurezza del 
volo nell’ordinamento interno 
ed in quello internazionale” 
presso l’Università degli studi 
di Modena e Reggio Emilia, 
Dipartimento di Scienze Giu-
ridiche. 
 

3UHVHQWD]LRQH���SDJ���� 0DWHULDOL��DHUHR���SDJ����

$YLD]LRQH�FLYLOH���SDJ������ 7UDVSRUWR�PDULWWLPR���SDJ����

2QHUL�GL�VHUYL]LR�SXEEOLFR����SDJ���� 3DFFKHWWR�(ULND�,���SDJ����

2VVHUYDWRULR�/HJLVODWLYR�DHUHR���SDJ������ *LXULVSUXGHQ]D�PDULWWLPR���SDJ�����������

*LXULVSUXGHQ]D��DHUHR���SDJ��� 0DWHULDOL�PDULWWLPR���SDJ�����
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sport and Regions (DETR) con compi-
ti di indirizzo, vigilanza e controllo; la 
CAA (Civil Aviation Authority), ente 
regolatore; il NATS (National Air 
Traffic Services) per l’assistenza al 
volo. 
         Innanzitutto, la commissione so-
stiene che i poteri di indirizzo politico, 
vigilanza e controllo su tutto il settore 
dell’aviazione civile debbano restare 
in capo al Ministero delle Infrastruttu-
re e Trasporti. Questi poteri possono 
trovare collocazione in capo a un uffi-
cio, denominato ,VSHWWRUDWR� SHU� OD� VL�

FXUH]]D��  alle dirette dipendenze del 
Ministro. 
         Circa i rapporti ENAC-ENAV, 
la commissione  ritiene che una sem-
plificazione del quadro delle compe-
tenze richieda la concentrazione di 
tutti i poteri regolamentatori e di con-
trollo in capo all’ENAC, ivi compresa 
la verifica dello stato di attuazione del 
contratto di servizio e di programma 
tra ENAV Spa e Ministero delle Infra-
strutture e Trasporti. 
         All’ENAC verrebbero poi trasfe-
rite: 

�     le funzioni di regolamenta-
zione tecnica, certificazione 
e controllo relative agli im-
pianti e ai sistemi di assi-
stenza al volo, ivi compresi 
quelli per la navigazione 
satellitare (il futuro pro-
gramma GNSS); 

�     le funzioni di certificazione 
e controllo relative alla co-
struzione, gestione e operati-
vità degli impianti e sistemi; 

�     la certificazione del persona-
le addetto ad impianti e si-
stemi; 
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         Tutto questo ha comportato una 
riconsiderazione a livello pubblico 
della politica aeronautica, indirizzata 
verso un sistema più liberale, garante 
di un maggiore e migliore accesso al 
mercato per le imprese di trasporto 
aereo. 
         In questo contesto si colloca il 
processo di riforma che ha portato alla 
creazione dell’ENAC (Ente Nazionale 
per l’Aviazione Civile) col D.L. 25 
Luglio 1997 n.250 che fonde in questo 
ente il Registro Aeronautico Italiano e 
Civilavia. Lo stesso decreto istituisce, 
poi, il Dipartimento per l’Aviazione 
Civile quale organo di indirizzo, vigi-
lanza e controllo. 
         Resta separato l’ENAV (Ente 
Nazionale di Assistenza al Volo) per 
l’ATS (Air Traffic Services), ente re-
centemente trasformato in società per 
azioni posseduta dal Ministero del Te-
soro. 
         Dopo gli incidenti dell’11 Set-
tembre, ma soprat tut to  dopo 
l’incidente di Linate dell’8 Ottobre, le 
polemiche sorte sulle competenze e 
responsabilità degli enti presenti in un 
aeroporto Italiano, hanno messo in 
evidenza la necessità di completare la 
riforma dell’aviazione civile. 
         Con questo intento è stata istitui-
ta dal Ministro delle Infrastrutture e 
Trasporti una commissione, presieduta 
dal Prof.Vito Riggio, che ha di recente 
consegnato ad una commissione mista 
di Camera e Senato – delegata a una 
indagine sulla sicurezza del trasporto 
aereo – un documento che prevede  
uno schema istituzionale che si rifà 
sostanzialmente al modello inglese. In 
questo Paese, gli enti che operano nel 
campo dell’aviazione civile sono tre: 
il Department of Environment, Tran-

�      l’approvazione dei progetti 
aeroportuali di infrastrutture 
per l’assistenza al volo; 

�      le funzione di regolamenta-
zione tecnica, certificazione 
e controllo del servizio di 
radiomisure. 

         Tutte queste funzioni richiede-
ranno che una parte del personale 
dell’ENAV transiti nell’ENAC per 
dotarla di quelle professionalità neces-
sarie all’espletamento delle funzioni 
attribuite. A questo si dovrà aggiunge-
re un sostanzioso progetto di forma-
zione e organizzazione. 
          L’elemento più interessante che 
viene affrontato in questo documento 
della commissione Riggio è certamen-
te quello che si riferisce al ruolo del 
gestore aeroportuale.  
         La commissione ritiene che oc-
corra rivedere le modalità delle con-
cessioni aeroportuali, attribuendo alle 
stesse, anche in relazione al processo 
di privatizzazione in corso, un reale 
potere di gestione e di coordinamento 
globale, simile a quello che ha già tro-
vato attuazione in altri ordinamenti 
europei.  
         Riferimento è fatto all’$LUSRUW 
$XWKRULW\, ma su questa locuzione oc-
corre fare una precisazione: il termine 
authority in inglese identifica chi ha il 
potere di gestire un ente o 
un’organizzazione, e quindi in 
un’accezione diversa dal significato 
g i u r i d i c o  c h e  e s s o  a s s u me 
nell’ordinamento italiano. Infatti, la 
%ULWLVK�$LUSRUW�$XWKRULW\, che gestisce 
i sette maggiori aeroporti del Regno 
Unito è una società a capitale privato 
quotata in Borsa.  
         Mentre viene esclusa, per ragioni 
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porterebbe finalmente ad una chiara 
identificazione dei compiti e delle re-
sponsabilità, nonché ad una maggiore 
efficienza del sistema dell’aviazione 
civile.  
         Resta infine da rilevare che, nello 
stesso tempo, si rende assolutamente 
necessaria una revisione del Codice del-
la Navigazione, di cui un progetto di 
riforma era già stato elaborato nel 1999 
dalla commissione istituita dall’allora 
Ministro dei trasporti Tiziano Treu.  
         In particolare, va rivista la figura 
del direttore di aeroporto, come vanno 
rimeditate le funzioni dell’ENAC, indi-
rizzandole verso un’attività di controllo 
sugli enti che operano in aeroporto, il 
cui coordinamento dovrebbe essere affi-
dato al gestore aeroportuale. Tra le al-
tre, l’ENAC esercita un’attività docu-
mentale di controllo sul traffico che può 
essere meglio esercitata dal gestore ae-
roportuale.  
         T u t t o  q u e s t o  r i c h i e d e 
un’evoluzione culturale non facile, che 
solo una continua attenzione ai sistemi 
di altri paesi aeronauticamente più a-
vanzati può favorire. 

A. Roma 
                     

   Anno 1 n° 1                  NEWSLETTER 

di sicurezza del volo, la cessione al 
gestore aeroportuale della fase di avvi-
cinamento del volo, si ipotizza di attri-
buire al gestore la responsabilità di 
provvedere alla: 

�      gestione del circuito di traffi-
co aeroportuale (torre); 

�      gestione di atterraggi e decol-
li; 

�      gestione delle vie di rullag-
gio; 

�      g e s t i o n e  d e l l ’ A P R O N 
(piazzali). 

         Si valuta anche l’ipotesi della 
privatizzazione di almeno una parte 
dei servizi di ATM. 
         Personalmente ritengo che sulla 
privatizzazione dei servizi ATM oc-
corra procedere con molta prudenza, 
in particolare per quelli di rotta. 
L’esperienza inglese in questo campo 
non è stata molto positiva. 
         Sarei invece favorevole a una 
soluzione che dia maggiore responsa-
bilità ai gestori aeroportuali.  Il pro-
getto si baserebbe su uno VSLQ�RII del-
le attività di torre dell’ENAV da col-
locare in una società controllata dalla 
stessa. Questa società potrebbe vende-
re i servizi di torre e controllo a terra 
ai gestori aeroportuali, i quali, con lo 
strumento di contratti pluriennali, po-
trebbero pianificare O¶XSJUDGLQJ delle 
tecnologie esistenti in aeroporto per 
migliorarne l’operatività e incrementa-
re la sicurezza, come ad esempio un 
ILS di cat.III rispetto a uno di cat.II. 
         Attualmente, i gestori aeropor-
tuali, per quanto riguarda le tecnologie 
di assistenza al volo presenti in aero-
porto, devono sottostare alle decisioni 
dell’ENAV; quindi manca loro uno 
strumento di operatività aeroportuale 
molto importante. Per dare ancora un 
esempio, si pensi all’importanza della 
presenza di un radar di terra in aero-
porti soggetti a condizioni di bassa 
visibilità o con molti movimenti gior-
nalieri. L’attuazione della riforma in-
centrata su questi due aspetti fonda-
mentali: 

�      separazione della parte rego-
l a m e n t a t o r i a , a f f i d a t a 
all’ENAC; 

�      responsabilità piena del ge-
store aeroportuale; 

 35(6(17$=,21(����35(6(17$=,21(������
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         Questa iniziativa promossa da un 
gruppo di studiosi del Corso di Laurea  
in Ingegneria Aerospaziale, sede di 
Forlì e del Corso di Laurea per Opera-
tore Giuridico d’Impresa, sede di Ra-
venna dell’Università di Bologna, si 
propone di affrontare temi di partico-
lare attualità ed interesse nei settori 
aeronautico e marittimo con un taglio 
che vuole essere pratico e fruibile so-
prattutto per gli operatori degli stessi 
cui essa è, in primo luogo, indirizzata.  
         In tale ottica l’iniziativa, che si 
prefigge di colmare un vuoto esistente 
tra le pubblicazioni di impostazione 
tradizionale e di taglio squisitamente 
accademico e le pubblicazioni a carat-
tere maggiormente pratico e divulgati-
vo,  assumerà la veste di periodico ed 
offrirà un quadro delle più recenti no-
vità normative e giurisprudenziali nei 
settori della navigazione aerea e marit-
tima in ambito nazionale, comunitario 
ed internazionale. 
         Oltre a proporsi come uno stru-
mento di riflessione di carattere giuri-
dico e di contatto con il mondo delle 
istituzioni, questa rivista vuole offrire 
uno stimolo ai giovani che si avviano 
allo studio della navigazione aerea e 
marittima per approfondire tali temi e 
proseguire nello studio degli stessi con 
il medesimo entusiasmo dimostrato 
per la preparazione di questo primo 
numero. 
  

                                      A.  Masutti 
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�������� ,O� 'HFUHWR� SURYYHGH� DG� LQGLFDUH� LO� QXPHUR� GHOOH� IUH�

TXHQ]H�H�GHOOH�FDSDFLWj�PLQLPH��QRQFKp� OH� WDULIIH�PDVVLPH�

GD�DSSOLFDUH�VX�FLDVFXQD�GHOOH�URWWH�PHQ]LRQDWH���

�������� &RPH�JLj�DYYHQXWR�SHU�L�FROOHJDPHQWL�GD�H�SHU�OD�6DU�

GHJQD�� LO�GHFUHWR� LQ�HVDPH�VRWWRSRQH�DJOL�RQHUL�GL�VHUYL]LR�

SXEEOLFR� L�FROOHJDPHQWL� WUD�JOL� VFDOL� VLFLOLDQL�H� L�GXH�PDJ�

JLRUL�DHURSRUWL�QD]LRQDOL�GL�5RPD�H�0LODQR��QRQFKp�JOL�VFD�

OL�PLQRUL�GL�%DUL�H�9HQH]LD��QRQ�FRQWHPSODWL�GDJOL�RQHUL�FKH�

KDQQR�FRLQYROWR�OD�6DUGHJQD��

�������� 7DOH� LQL]LDWLYD�SDUH� VXVFHWWLELOH�GL� � FRQILJXUDUH�XQD�

YLROD]LRQH�GHOOH�UHJROH�GL�FRQFRUUHQ]D�VWDELOLWH�VLD�D�OLYHO�

OR�QD]LRQDOH�VLD�FRPXQLWDULR�VRWWR�SL��SURILOL�RYYHUR�VIDYR�

UHQGR�� LQ� SULPR� OXRJR�� JOL� VFDOL� QD]LRQDOL� QRQ� FRLQYROWL�

QHOOH� URWWH� LQ�TXHVWLRQH� �EDVWL�SHQVDUH�D�TXHOOL� ORFDOL]]DWL�

LQ�FHQWUR�,WDOLD���FKH�VL�YHGRQR�DQWHSRUUH�TXHOOL�GL�0LODQR�

H�5RPD�R�JOL�VFDOL�GHO�QRUG�,WDOLD�FKH�VL�YHGRQR�SUHIHULUH�

OR�VFDOR�YHQH]LDQR��H�GDQGR�YLWD��LQ�VHFRQGR�OXRJR��D�SUR�

FHVVL� GL� µILGHOL]]D]LRQH¶� D� IDYRUH� GHO� YHWWRUH� LQFDULFDWR�

GHOO¶HVHFX]LRQH�GHJOL� RQHUL� LQ�SDUROD�� ,QROWUH� q�DSSHQD� LO�

FDVR� GL� ULOHYDUH� FRPH� LO� GHFUHWR� LQ� HVDPH� QRQ� LPSRQJD�

DOFXQ�YLQFROR� WDULIIDULR�SHU� OD�YHQGLWD�GHL�SRVWL�HYHQWXDO�

PHQWH�GLVSRQLELOL�VXOOH�WUDWWH�5RPD�±�0LODQR�H�YY��H�%DUL�±�

0LODQR�H�YY��&Lz�SXz�DYHUH�O¶HIIHWWR�GL�FRQVHQWLUH�DO�YHWWR�

UH�LQFDULFDWR�GL�DSSOLFDUH��VX�WDOL�URWWH��WDULIIH�FRQFRUUHQ�

]LDOL�� LQ� FLz� IDYRULWR� GDO� FRQWULEXWR� GD� SDUWH� GHOOR� 6WDWR�

DOOD�JHVWLRQH�GHL�SUHGHWWL�RQHUL����������������������������$��0DVXWWL���

DECRETO MINISTERIALE (Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti) 11 gennaio 2002 ��'HWHUPLQD]LRQH�

GHO�FRQWHQXWR�GHJOL�RQHUL�GL�VHUYL]LR�SXEEOLFR�SHU�L�VHUYL]L�DHUHL�GL�OLQHD�GD�H�SHU�OD�6LFLOLD�H�GD�SHU�OH�LVROH�PLQRUL�GHOOD�

6LFLOLD�(in G.U. 24 gennaio 2002, n. 20).�

                Anno 1 n° 1                  NEWSLETTER 

��DECISIONE DEL CONSIGLIO DEL 5 APRILE 2001, N. 539/CE ��&RQFOXVLRQH�GD�SDUWH�GHOOD�&RPXQLWj�HXURSHD�

GHOOD�&RQYHQ]LRQH�GL�0RQWUHDO�SHU�O¶XQLILFD]LRQH�GL�DOFXQH�QRUPH�UHODWLYH�DO�WUDVSRUWR�DHUHR�(�in G.U.C.E. 18 luglio 
2001, l194, 38). 

�������� ,O�&RQVLJOLR�HXURSHR��LQ�GDWD���DSULOH�������KD�GHFLVR�

GL� FRQFOXGHUH� OD� &RQYHQ]LRQH� GL� 0RQWUHDO� GHO� ����� SHU�

O¶XQLILFD]LRQH�GL�DOFXQH�QRUPH�UHODWLYH�DO�WUDVSRUWR�DHUHR��

,O� 3UHVLGHQWH� GHO� &RQVLJOLR� KD� GHSRVLWDWR�� LQ� QRPH� GHOOD�

&RPXQLWj�� OR� VWUXPHQWR� GL� UDWLILFD� GHOOD� FRQYHQ]LRQH�� LQ�

SLHQD� FRQIRUPLWj� FRQ� TXDQWR� GLVSRVWR� GDOO¶DUW�� ���� WHU]R�

SDUDJUDIR�� GHOOD� PHGHVLPD�� &RQWHPSRUDQHDPHQWH� VRQR�

VWDWL�GHSRVLWDWL�JOL�VWUXPHQWL�GL�UDWLILFD�GD�SDUWH�GL�WXWWL�JOL�

6WDWL��PHPEUL��

�������� 1RQRVWDQWH� OD� UDWLILFD� GHOOD� &RPXQLWj� QRQ� HQWUL� QHO�

QRYHUR�GHL�WUHQWD�VWUXPHQWL�QHFHVVDUL�SHU�O¶HQWUDWD�LQ�YLJR�

UH� GHOOD� &RQYHQ]LRQH�� OD� PHGHVLPD� ULYHVWH� VHQ]¶DOWUR� XQ�

YDORUH� SDUWLFRODUPHQWH� VLJQLILFDWLYR�� ,O� FRQVLGHUDQGR� Q�� ��

GHOOD� GHFLVLRQH� GHOOR� VFRUVR� DSULOH� ID� OXFH� VXOOD� ³UDWLR´�

VRWWHVD�DOOD�UDWLILFD�GHOOR�VWUXPHQWR�LQWHUQD]LRQDOH�GD�SDUWH�

GHOOD�&RPXQLWj�HXURSHD��LO�&RQVLJOLR��LQ�SDUWLFRODUH��ULFR�

QRVFH�RSSRUWXQR�FKH�L�YHWWRUL�DHUHL�FRPXQLWDUL�RSHULQR�VH�

FRQGR�UHJROH�XQLIRUPL�H�SUHFLVH�LQ�PDWHULD�GL�UHVSRQVDELOL�

Wj�SHU�GDQQL�H�FKH�TXHVWH�VLDQR�LGHQWLFKH�D�TXHOOH�DSSOLFD�

ELOL�DL�YHWWRUL�GHL�SDHVL�WHU]L��$WWUDYHUVR�OD�SURSULD�DGHVLRQH�

DOOD� &RQYHQ]LRQH� GL� 0RQWUHDO�� OD� &RPXQLWj� HXURSHD� PR�

VWUD�HYLGHQWHPHQWH�OD�SURSULD�LQWHQ]LRQH�GL�LQWHUQD]LRQDOL]�

]DUH� LO� UHJLPH� GL� UHVSRQVDELOLWj� GHO� YHWWRUH� DHUHR� ILVVDWR�

GDOOD� QRUPDWLYD� VRSUDQD]LRQDOH� H� ULFRQRVFH� O¶HVLJHQ]D� GL�

DOODUJDUQH�O¶DPELWR�GL�DSSOLFD]LRQH��6RVWDQ]LDOPHQWH�HTXL�

YDOHQWH�q�� LQIDWWL�� OD� WXWHOD�JDUDQWLWD�DL�SDVVHJJHUL� LQ�FDVR�

GL�LQFLGHQWL�GDO�5HJRODPHQWR�FRPXQLWDULR�Q����������H�GDO�

OD�&RQYHQ]LRQH�GL�0RQWUHDO���FKH�KDQQR�FRQILJXUDWR��ROWUH�

OD� VRJOLD� GHL� �������� '63�� XQ� UHJLPH� GL� UHVSRQVDELOLWj�

VRJJHWWLYD�HG�LOOLPLWDWD��QRQFKp�XQ�REEOLJR�GL�DVVLFXUD]LRQH�

GHOOD�UHVSRQVDELOLWj�FLYLOH��

���������3HUWDQWR� O¶HQWUDWD� LQ� YLJRUH�GHOOD� &RQYHQ]LRQH� FRP�

SRUWHUj� VROR� DOFXQH� PRGLILFKH� WHFQLFKH� H� OLHYL� ULWRFFKL� DO�

UHJLPH�GL�UHVSRQVDELOLWj�GL�FXL�DOOD�QRUPDWLYD�FRPXQLWDULD���

���������/D� ILUPD��GDSSULPD�� H� O¶XOWHULRUH�DGHVLRQH�GHOOD�&R�

PXQLWj�DO�UHJLPH�GL�0RQWUHDO��SRL��KDQQR�LQROWUH�XQ�YDORUH�

SROLWLFR��GLPRVWUDQR�VHQ]¶DOWUR� O¶DSSRJJLR�GHOOH� LVWLWX]LRQL�

VRSUDQD]LRQDOL�DOOD�&RQYHQ]LRQH�H�DO�QXRYR�VLVWHPD�GL�UH�

VSRQVDELOLWj�FKH�OD�VWHVVD�LQWURGXFH���,O� IDWWR��LQ�SDUWLFROD�

UH��FKH�OD�8(�H�JOL�6WDWL�PHPEUL�VL�UHQGDQR�GLVSRQLELOL�DG�

DGHULUH�DOOD�QRUPDWLYD�LQWHUQD]LRQDOH�YDOH�DQFKH�FRPH�VWL�

PROR� DOOD� GLIIXVLRQH� GHOOD� UDWLILFD� GHO� QXRYR� VWUXPHQWR��

O¶DGHVLRQH�GD�SDUWH�GHOOD�&RPXQLWj�DOOD�&RQYHQ]LRQH�q�LQ�

IDWWL�ILQDOL]]DWD�D�VSURQDUH�JOL�DOWUL�6WDWL�D�VHJXLUH�OD�PHGH�

VLPD� YLD� H� YDOH� D� UHQGHUH� GL� FRQVHJXHQ]D� SL�� IDFLOH�

O¶HQWUDWD� LQ�YLJRUH�GHOOD�QRUPDWLYD� LQWHUQD]LRQDOH��/D�&R�

PXQLWj� HXURSHD�� FRQ� OD� GHFLVLRQH� GHOOR� VFRUVR� DSULOH�� KD�

SHUWDQWR�JHWWDWR�OH�EDVL�SHU�LO�WDQWR�VRVSLUDWR�VXSHUDPHQWR�

GHOOD� UHJRODPHQWD]LRQH� IUDPPHQWDULD�� ILVVDWD� QHOOD� &RQ�

YHQ]LRQH�GL�9DUVDYLD�H�GLYHQXWD�ROWUHPRGR�REVROHWD��HG�KD�

IDYRULWR� O¶LQVWDXUD]LRQH�� LQ� DPELWR� LQWHUQD]LRQDOH�� GL� XQ�

UHJLPH�GL�UHVSRQVDELOLWj�GHO�YHWWRUH�DHUHR�LQ�JUDGR�GL�WXWH�

ODUH�DGHJXDWDPHQWH�JOL�XWHQWL�������������

��������������������������������������������������������������������������������)��5RVVL�

COMUNICAZIONE DELLA COMMISSIONE AL PARLAMENTO EUROPEO E AL CONSIGLIO VXOOD�UHDOL]]D]LR�

QH�GHO�&LHOR�XQLFR�HXURSHR�(Bruxelles, 11.12.2001, COM (2001) 564 definitivo/2). 

�������� &RQ� OD� FRPXQLFD]LRQH� LQ� HVDPH�� OD� &RPPLVVLRQH� KD�

SUHVHQWDWR�DO�&RQVLJOLR�WUH�SURSRVWH�GL�UHJRODPHQWR�UHODWL�

YH� DOOD� SUHVWD]LRQH� GHL� VHUYL]L� GL� QDYLJD]LRQH� DHUHD��

DOO¶RUJDQL]]D]LRQH� H� XVR� GHOOD� VSD]LR� DHUHR� H�
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DOO¶LQWHURSHUDELOLWj�GHOOD�UHWH�GL�JHVWLRQH�GHO�WUDIILFR�DHUHR�

QHO� &LHOR� XQLFR� HXURSHR�� /¶LQWHQWR� SHUVHJXLWR� GDOOD� &RP�

PLVVLRQH� FRQ� WDOL� GRFXPHQWL� q� TXHOOR� GL� GDUH� FRQFUHWD� DW�

WXD]LRQH�DO�SURJUDPPD�GL�D]LRQH�FRPXQLWDULR�UHODWLYR�DOOD�

ULIRUPD�GHOOD�JHVWLRQH�GHO�WUDIILFR�DHUHR�LQ�(XURSD�YHUVR�OD�

FUHD]LRQH�GHO�³&LHOR�XQLFR�HXURSHR´��FRQWHQXWR�QHO�GRFX�

PHQWR�&20�������������$�WDO�ILQH��OD�&RPPLVVLRQH�HYLGHQ�

]LD�OD�QHFHVVLWj�GL�LQWURGXUUH�XQD�UHJRODPHQWD]LRQH�D�OLYHO�

OR�FRPXQLWDULR�GHL�³�VHUYL]L�GL�QDYLJD]LRQH�DHUHD�QHO�&LHOR�

XQLFR�HXURSHR´�FKH�LQ�SDUWLFRODUH�SUHYHGD��GD�XQ�ODWR�� � OD�

FUHD]LRQH� GL� XQ� VLVWHPD� GL� DELOLWD]LRQL� SHU� OD� SUHVWD]LRQH�

GHL�VHUYL]L�LQ�SDUROD�FKH�FRQVHQWD�XQ¶DSSOLFD]LRQH�XQLIRUPH�

GHOOH� UHJROH� VWDELOLWH� TXDOL� FRQGL]LRQL� PLQLPH� GDO� GLULWWR�

FRPXQLWDULR� H� FKH�� GDOO¶DOWUR�� VWDELOLVFD� XQ� PHFFDQLVPR�

WHVR�D�YDOXWDUH�OD�FRQIRUPLWj�H�D�YLJLODUH�VXOO¶DSSOLFD]LRQH�

H�LO�UDIIRU]DPHQWR�GL�WDOL�UHJROH�DG�RSHUD�GL�DXWRULWj�QD]LR�

QDOL�GHL�VLQJROL�6WDWL�PHPEUL�� ,Q�UHOD]LRQH�D�TXHVW¶XOWLPR�

DVSHWWR�� OD�&RPPLVVLRQH�SUHFLVD�� LQROWUH��FKH��D� ILQL�GL�JD�

UDQ]LD�� q� RSSRUWXQR� FKH� FLDVFXQ� 6WDWR� PHPEUR��

QHOO¶HVHUFL]LR�GL� WDOH�FRPSLWR�GL�YLJLODQ]D��DWWXL� OD� VHSDUD�

]LRQH�IXQ]LRQDOH�WUD�RUJDQLVPL�UHVSRQVDELOL�GHO�FRQWUROOR�GL�

FRQIRUPLWj� H� RSHUDWRUL�� /¶RUJDQR� SROLWLFR� GHOOD� &RPXQLWj�

HXURSHD�QRQ�PDQFD��SRL��GL�VRWWROLQHDUH�FKH�WXWWH�OH�PLVXUH�

SURSRVWH� GHEERQR� WHQGHUH� DO� PDQWHQLPHQWR� H� DO� UDIIRU]D�

PHQWR�GHOOH�QRUPH�GL� VLFXUH]]D�H�� LQ� WDOH�SURVSHWWLYD��SUR�

SRQH�XQD�WUDWWD]LRQH�GHOOD�PDWHULD�GHOOD�VLFXUH]]D�D�WUH�GL�

VWLQWL� OLYHOOL�� GHILQL]LRQH� GHL� UHTXLVLWL� GL� VLFXUH]]D�� YDOXWD�

]LRQH�GHOOD�FRUUHWWD�DWWXD]LRQH�GL�WDOL�UHTXLVLWL�HG�HVHUFL]LR�

GHOOD�QHFHVVDULD�IXQ]LRQH�GL�SUHYHQ]LRQH�H�FRUUH]LRQH��VXOOD�

EDVH�GHOOH�SUHVWD]LRQL�GL�VLFXUH]]D�GHL�SUHVWDWRUL�GL�VHUYL]L��

6��0RUHOOL�

�������������������������������������������������������������������������������������������������������

PROPOSTA DI REGOLAMENTO DEL PARLAMENTO EUROPEO E DEL CONSIGLIO�FKH�LVWLWXLVFH�UHJROH�FRPXQL�LQ�PDWH�

ULD�GL�FRPSHQVD]LRQH�H�DVVLVWHQ]D�SDVVHJJHUL�GHO�WUDVSRUWR�DHUHR�LQ�FDVR�GL�QHJDWR�LPEDUFR��FDQFHOOD]LRQH�GHO�YROR�R�GL�

ULWDUGR�SUROXQJDWR��COM ( 20001) 784  definitivo.�

�������� ,O�����GLFHPEUH�VFRUVR�OD�&RPPLVVLRQH�&(�KD�SUHVHQ�

WDWR�XQD�3URSRVWD�GL�5HJRODPHQWR�LQ�PDWHULD�GL�DVVLVWHQ]D�

DL�SDVVHJJHUL�GHO�WUDVSRUWR�DHUHR�LQ�FDVR�GL�QHJDWR�LPEDU�

FR�� FDQFHOOD]LRQH� GHO� YROR� R� ULWDUGR� SUROXQJDWR�� O¶RUJDQR�

SROLWLFR�GHOOD�&RPXQLWj�HXURSHD�KD��LQ�SDUWLFRODUH��PDQLIH�

VWDWR� OD� SURSULD� LQWHQ]LRQH� GL� VRSUDVVHGHUH� DOOD� 3URSRVWD�

GHO������GLUHWWD�D�PRGLILFDUH�LO�5HJRODPHQWR�Q����������FKH�

DQFRUD�RJJL�GLVFLSOLQD�LO�VLVWHPD�GL�FRPSHQVD]LRQH�SHU�QH�

JDWR�LPEDUFR��HG�KD�LQWHVR�VRVWLWXLUH�OD�PHGHVLPD�FRQ�DOWUH�

PLVXUH�LQ�JUDGR�GL�DSSUHVWDUH�XQD�WXWHOD�SL��VLJQLILFDWLYD�DL�

SDVVHJJHUL�³EXPSHG´��

�������� /D�&RPPLVVLRQH�RVVHUYD�FKH�LO�5HJRODPHQWR�Q��������

QRQ�q�LGRQHR�D�SURWHJJHUH�DGHJXDWDPHQWH�JOL�XWHQWL�GHO�WUD�

VSRUWR�DHUHR��WDOFKp�ULWLHQH�QHFHVVDULR�DSSUHVWDUH�PLVXUH�GL�

FDUDWWHUH�SUHYHQWLYR�ROWUH�FKH�UHSUHVVLYR�GHOOH�RSHUD]LRQL�GL�

VRYUDSUHQRWD]LRQH�� ,QROWUH�� OD� VWHVVD� DGGHELWD� DO� 5HJROD�

PHQWR� Q�������� XQ¶LQDGHJXDWD� DWWHQ]LRQH� SHU� OD�SRVL]LRQH�

GHL�SDVVHJJHUL�YLWWLPH�GL�ULWDUGL�SUROXQJDWL��FULWLFDQGR�DOOR�

VWHVVR�GL�QRQ�DYHU�ULFRQRVFLXWR��LQ�TXHVWL�FDVL��DL�PHGHVLPL�

LO� GLULWWR� GL� DQQXOODUH� LO� ELJOLHWWR� H� GL� LPEDUFDUVL� VX� DOWUR�

YROR��

�������� 6XOOD�VFRUWD�GL�WDOL�SUHPHVVH��LO�GRFXPHQWR�FRPXQLWD�

ULR� LGHQWLILFD� XQ� GXSOLFH� VWUXPHQWR� DG� HIILFDFLD� GHWHUUHQWH�

SHU�GLVWRJOLHUH�OH�FRPSDJQLH�DHUHH�GDO�SRUUH�LQ�HVVHUH�SUD�

WLFKH�GL�RYHUERRNLQJ�R��TXDQWR�PHQR��SHU�LQGXUUH�OH�PHGHVL�

PH�DG�XWLOL]]DUH�PDJJLRU�SUXGHQ]D�QHOOH�SROLWLFKH�GL�SUHQR�

WD]LRQH��,Q�SDUWLFRODUH��GD�XQ�ODWR��SURSRQH�XQ�LQQDO]DPHQ�

WR�GHOO¶LQGHQQL]]R�ILVVR�FKH�LO�YHWWRUH�GHYH�FRUULVSRQGHUH�DO�

SDVVHJJHUR�LQ�FDVR�GL�QHJDWR�LPEDUFR��OD�&RPPLVVLRQH�LQ�

WHQGH� ILVVDUH� LO� ULVDUFLPHQWR� IRUIHWWDULR� LQ�XQ� LPSRUWR�SDUL�

DO�GRSSLR�GHOOD�PDJJLRU�SDUWH�GHOOH�WDULIIH�EXVLQQHV�VLD�SHU�

L� YROL� FRPXQLWDUL�� VLD� SHU� TXHOOL� H[WUDFRPXQLWDUL���

GDOO¶DOWUR�� O¶RUJDQR� FRPXQLWDULR� KD� LQWHQ]LRQH� GL� UHQGHUH�

REEOLJDWRULD�OD�SURFHGXUD�GL�ULFHUFD�GL�ULQXQFLDWDUL�YRORQ�

WDUL��/D�3URSRVWD�� LQIDWWL�� ID�SHUQR�VXO�SULQFLSLR�YRORQWDUL�

VWLFR�SHU�GLVWRJOLHUH�OH�FRPSDJQLH�DHUHH�GDOO¶DEXVR�GL�SUD�

WLFKH�GL�RYHUERRNLQJ�H�FRQVLGHUD�SHUWDQWR�OHJLWWLPR�LO�QHJD�

WR�LPEDUFR�VROR�DOORUFKp�LO�QXPHUR�GL�SDVVHJJHUL�ULQXQFLD�

WDUL�YRORQWDUL�HFFHGD�LO�QXPHUR�GL�SRVWL�VRYUDSUHQRWDWL��

��������� 1HOO¶RWWLFD�GL�XQD�SL�� VLJQLILFDWLYD� WXWHOD�GHJOL� XWHQWL�

GHO�WUDVSRUWR�DHUHR�OD�&RPPLVVLRQH�LQWHQGH��SRL��ULYROJHUH�

OD�SURSULD�DWWHQ]LRQH�DOOH�HVLJHQ]H�GHL�SDVVHJJHUL�YLWWLPH�GL�

ULWDUGL�SUROXQJDWL��'DO�PHPRUDQGXP�HVSOLFDWLYR�GL�SUHPHV�

VD� DOOD� 3URSRVWD� HPHUJH� FKH� OD� ³UDWLR´� VRWWHVD� D� TXHVWD�

LQQRYD]LRQH�FRQVLVWH�QHOO¶DFTXLVLWD�FRQVDSHYROH]]D�FKH�GHW�

WL� ULWDUGL� SURYRFDQR� DJOL� XWHQWL� GLVDJL� H� SHUGLWH� GL� WHPSR�

VLPLOL�D�TXHOOL� FKH� L�PHGHVLPL� VXELVFRQR� LQ�FDVR�GL�QHJDWR�

LPEDUFR�� ,O� VLVWHPD�GL� FRPSHQVD]LRQH� FKH�� WXWWDYLD�� LQ� WDOL�

FDVL�O¶RUJDQR�FRPXQLWDULR�LQWHQGH�SUHGLVSRUUH�q�VHQ]D�GXE�

ELR�PHQR�VLJQLILFDWLYR�GL�TXHOOR�GL�FXL�EHQHILFLDQR�L�SDVVHJ�

JHUL� ³RYHUERRNHG´�� OD� &RPPLVVLRQH�� LQIDWWL�� SURSRQH� GL�

ULFRQRVFHUH�DO�SDVVHJJHUR�FXL�LO�YROR�q�ULWDUGDWR�VROWDQWR�OD�

IDFROWj�GL� VFHOWD� WUD� LO� ULPERUVR�GHO�SUH]]R�GHO�ELJOLHWWR� LQ�

DJJLXQWD�DOOD�SUHQRWD]LRQH�VX�XQ�YROR�GL�ULWRUQR�DO�SXQWR�GL�

SDUWHQ]D�QRQ�DSSHQD�SRVVLELOH�� OD�SUHQRWD]LRQH�VX�XQ�YROR�

VXFFHVVLYR�LQ�GDWD�DO�PHGHVLPR�FRQIDFHQWH�R�VXO�SULPR�YROR�

FRQ�OD�PHGHVLPD�GHVWLQD]LRQH�GL�TXHOOR�ULWDUGDWR��FKH�ULVXO�

WL�GLVSRQLELOH��0DQFD��SHUWDQWR��OD�JDUDQ]LD�GHOO¶LQGHQQL]]R�

IRUIHWWDULR� FKH�DXWRPDWLFDPHQWH� YLHQH� ULFRQRVFLXWR�� LQ�DJ�

JLXQWD�DOO¶DOWHUQDWLYD�GL�FXL�VRSUD��DO�SDVVHJJHUR�YLWWLPD�GL�

RYHUERRNLQJ�H�OD�JLXVWLILFD]LRQH�GL�WDOH�LPSRVWD]LRQH�ULVLHGH�

SUHVXPLELOPHQWH�QHOOD�FRQVDSHYROH]]D�GHOO¶RUJDQR�SROLWLFR�

FKH�LO�SL��GHOOH�YROWH�LO�ULWDUGR�QRQ�q�LPSXWDELOH�D�QHJOLJHQ�

]D�GHOOH�FRPSDJQLH�DHUHH���

��������� /D�UHOD]LRQH� LQWURGXWWLYD�DOOD�3URSRVWD�HYLGHQ]LD�� LQ�

IDWWL��FRPH��LQ�WDOL�FLUFRVWDQ]H��JLRFKLQR�XQ�UXROR�QRQ�LQGLI�

IHUHQWH� IDWWRUL� FRQQHVVL� DOO¶LQVXIILFLHQWH� FDSDFLWj� GHJOL� DH�

URSRUWL�R�DO� VLVWHPD�GL�JHVWLRQH�GHO� WUDIILFR�DHUHR��$SSDUH�

SHUWDQWR�DVVROXWDPHQWH�OHJLWWLPD�H�UDJLRQHYROH�OD�VROX]LRQH�

FRPSURPLVVRULD�SURVSHWWDWD�GDOOD�&RPPLVVLRQH�QHOOD�3UR�

SRVWD�� OD�TXDOH� VHPEUD�FXUDUH��DOOR� VWHVVR� WHPSR��JOL� LQWH�

UHVVL� GL� YHWWRUL� HG� XWHQWL�� XQ¶DVVLPLOD]LRQH� GHO� VLVWHPD� GL�

FRPSHQVD]LRQH�SHU�L�FDVL�GL�QHJDWR�LPEDUFR�H�ULWDUGR�SUR�

OXQJDWR�� YLFHYHUVD�� q� DSSDUVD� DOOD� &RPPLVVLRQH� �H� QRQ� D�

WRUWR��XQD�PLVXUD�DUELWUDULD�HG�HFFHVVLYDPHQWH�JUDYRVD�SHU�

OH�FRPSDJQLH�DHUHH���������������������������FRQWLQXD��D�SDJ�����
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         Nell’eventualità in cui il gestore del servizio aero-
portuale abbia predisposto il servizio di navetta per 
l’imbarco dei passeggeri in piena autonomia organizzativa 
ed in assenza di qualsivoglia ingerenza da parte del vetto-
re, non può giovarsi del termine di decadenza biennale 
previsto dalla Convenzione di Varsavia del 1929. A questa 
conclusione giunge la Suprema Corte nel caso in com-
mento ove il gestore dell’Aeroporto di Milano (SEA) ave-
va eccepito l’avvenuta decadenza dei diritti azionati da 
due passeggeri che, a causa di una erronea manovra effet-
tuata dall’autista dell’autobus di SEA durante le fasi del 
loro trasferimento dall’aerostazione all’aeromobile, aveva-
no riportato danni fisici. Ad avviso della Corte di Cassa-
zione, infatti, il gestore aeroportuale è un soggetto autono-
mo rispetto al vettore, ed i servizi che il gestore medesimo 
organizza, anche se finalizzati all’imbarco del passeggero, 
sono sottratti alle possibilità di ingerenza del vettore, tal-
ché il gestore dell’esercizio aeroportuale che ponga in es-
sere tali servizi non può essere considerato ‘preposto del 
vettore’ e, come tale, non può beneficiare della decadenza 
biennale stabilita dalla Convenzione di Varsavia del 1929.                                                                                                  �
                                                                                       A. Totaro 
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La Corte di Cassazione si pronuncia  in merito al 
tragico evento risalente al 1989 nel quale persero la vita 
113 passeggeri, cittadini italiani, che viaggiavano su un 
aeromobile appartenente all’Empersa Consolidada Cubana  
de Aviacion precipitato in fase di  decollo dell’aeroporto 
cubano -��0DUWu. La Corte di Cassazione ha confermato la 
sussistenza  sia di una condotta  temeraria del vettore sia 
della consapevolezza della probabilità di un danno deri-
vante dai suoi atti od omissioni. Tali circostanze secondo 
la Corte, integrano la c.d. ‘colpa con previsione’ discipli-
nata dall’articolo 25 della Convenzione di Varsavia, carat-
terizzata dal fatto che l’agente prevede come probabile 
l’evento dannoso, ma non modifica la propria condotta, 
nella sicura consapevolezza di poterlo evitare. Ad avviso 
della Suprema Corte, proprio la ‘sicura consapevolezza di 
poter evitare il fatto’ distingue la colpa con previsione dal 
dolo eventuale per effetto del quale l’agente, oltre a rap-
presentarsi l’evento dannoso, agisce accettando il rischio 
che questo si verifichi.   

                                                               A. Totaro 
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        Con tale decisione la Corte adita ha ritenuto 
applicabili, ad un danno verificatosi nella tratta terrestre di 
un trasporto multimodale, le condizioni generali del 
vettore aereo stampate sul retro della air waybill. Tali 
condizioni prevedevano un limite di risarcibilità 
invalicabile (pari a 17 DSP per kg). La Corte è giunta a 
tale conclusione dopo avere escluso l’applicabilità della 
Convenzione di Varsavia del ‘29 (art. 18.3) al caso in 
esame, in ragione del fatto che essa si applica solamente 
alla fattispecie di danno vericatasi nella tratta aerea del 
trasporto. Del pari, essa ha ritenuto di non poter applicare 
al caso di specie la Convenzione CMR del 1956 (relativa 
al trasporto internazionale di merci su strada) poichè essa 
presuppone, per trovare applicazione, la sussistenza di “un 
contratto di trasporto di merci su strada”, che nel caso di 
specie mancava. Nel caso in esame, inoltre, le condizioni 
generali di contratto del vettore sono state ritenute valide 
ed efficaci, pur in assenza di una clausola di decadenza 
dal beneficio del limite per dolo o colpa grave del vettore, 
dei suoi dipendenti o preposti.   
                                                                           A. Aragone 
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Alle stesse conclusioni sopra enunciate non 
giunge invece la Corte Suprema del New South Wales, 
(Australia) che con la sentenza in commento, si pronuncia 
in merito ad un trasporto aereo di merci, le quali, giunte 
all’aeroporto di destinazione, sono state trasportate, via 
terra, alla sede della ricevitrice. Tale Corte, pur stabilendo 
la non applicabilità al caso di specie della Convenzione di 
Varsavia del ’29, per il fatto che il danno si era verificato 
nella tratta terrestre del trasporto (art. 18.3), ha ritenuto 
comunque non applicabili le condizioni generali apposte 
sul retro della air waybill. Ciò si giustifica, in primo 
luogo, per la ragione che la air waybill è documento del 
solo trasporto aereo e trova applicazione esclusivamente 
nell’ambito dello stesso, a meno che il trasporto terrestre 
non sia un sostituto di quello aereo; in secondo luogo, per 
l’ulteriore ragione che l’art. 4 delle condizioni generali 
apposte a tergo della air waybill subordina l’applicabilità 
delle stesse alla circostanza che non trovi applicazione la 
Convenzione di Varsavia, fatto, quest’ultimo, che non si è 
avverato nel caso di specie, avendo la Convenzione 
trovato applicazione, limitatamente alla tratta aerea.   

                                                             A. Aragone  

              Anno 1 n°1                       NEWSLETTER 



0$7(5,$/,0$7(5,$/,��

 
Inoltre, per la fine dell’anno dovrebbe essere valutata la pro-
posta di modifica del Reg. CE 95/93, recante norme uniformi 
per l’assegnazione degli slots aeroportuali negli aeroporti 
comunitari.  
        In materia di trasporto marittimo, infine, il Consiglio 
europeo invita i ministri degli Stati membri ad adottare in 
termini brevi le proposte in sospeso  relative a servizi portua-
li  ed ai contratti di servizio pubblico.     
                                                                            M. Tranchida                    
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        Nel contenzioso relativo alla negoziazione, da parte di 
ben 8 dei 15 Paesi dell’Unione europea, di accordi bilaterali 
con gli USA (c.d. “open skies”), l’Avvocato Generale Anto-
nio Tizzano ha proposto alla Corte di Giustizia di dichiarare 
la violazione, da parte degli Stati convenuti, dell’art. 52 Trat-
tato CE, poiché essi hanno inserito o mantenuto negli accordi 
in causa la c.d. “ clausola di nazionalità”.  
        In forza di quest’ultima clausola, ciascun Stato contra-
ente può designare liberamente i vettori cui riconoscere il 
diritto di effettuare i servizi di trasporto aereo, previsti da 
detti accordi, tendendo a privilegiare, di fatto, le compagnie 
aeree di bandiera. 
        Gli Stati contraenti hanno, infatti,  facoltà di non accor-
dare tale trattamento a compagnie aeree che si sono stabilite 
sul loro territorio, ma che risultano di proprietà o sotto il 
controllo di altri Stati membri o di soggetti di altri Stati 
membri, determinando, così, discriminazioni fondate sulla 
nazionalità del vettore aereo e, perciò, contrarie al diritto co-
munitario.           
        L’Avvocato Generale ha, inoltre, invitato la Corte a 
dichiarare l’illegittimità degli accordi in questione per viola-
zione  della competenza esterna della Comunità. Tutti gli 
Stati membri convenuti, tranne il Regno Unito, hanno, infat-
ti, inserito negli accordi controversi  disposizioni relative alle 
tariffe che i vettori aerei designati dagli USA possono prati-
care sulle rotte intracomunitarie e relative ai sistemi telemati-
ci di prenotazione. Si tratta di materie già  disciplinate a li-
vello comunitario dai regolamenti nn. 2409/92 e 2299/89 e 
che, quindi, non possono in nessun caso costituire oggetto di 
accordi internazionali stipulati, collettivamente o individual-
mente, dagli Stati membri.  
        Infatti, secondo la giurisprudenza AETS della Corte di 
Giustizia l’adozione, sul piano interno, di norme comuni de-
termina una parallela competenza esterna “esclusiva” della 
Comunità nelle materie oggetto dell’intervento comunitario, 
impedendo, così, agli Stati membri di “assumere impegni 
(con Stati terzi)  atti ad incidere su dette norme o ad alterarne 
l’efficacia”.  
                                                                                 S. Morelli                                     
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         Il�Consiglio europeo si è riunito a Barcellona il 15 e 16 
marzo per la seconda riunione annuale di primavera dedicata 
alla situazione economica, sociale e ambientale nell’Unione. 
Nella capitale catalana, i capi di Stato e di governo dei quin-
dici hanno fatto il punto sui risultati ottenuti nel quadro del  
c.d. processo di Lisbona. Detto processo si riferisce ad una 
serie di misure programmatiche sulle quali i Ministri degli 
Stati membri si sono accordati a Lisbona nel 2000, mossi dal 
comune intento di fare conquistare all’Europa il primato eco-
nomico mondiale nell’arco del prossimo decennio.  
         Per la realizzazione di tali obiettivi, entro la fine del 
2002 Consiglio e Parlamento Europeo dovranno ultimare la 
revisione degli orientamenti e delle norme finanziarie di ac-
compagnamento relative alle reti transeuropee di trasporto, 
con particolare riferimento ai nuovi progetti prioritari indivi-
duati dalla Commissione allo scopo di migliorare le condi-
zioni di trasporto, garantendo un alto livello di sicurezza in 
tutta l’Unione Europea. 
         Nell’ambito delle suddette misure, un’importanza parti-
colare è assegnata ai progetti che hanno come obiettivo di 
migliorare le difficili condizioni di transito in alcune regioni 
quali quelle alpine, dei Pirenei e del Mar Baltico.  
         Fra i vari punti all’ordine del giorno, si segnala, inoltre, 
l’importante accordo politico raggiunto sul progetto GALI-
LEO relativo alla navigazione satellitare. 
         Tale progetto si prefigge di dotare l’Europa di un pro-
prio sistema indipendente che andrebbe ad affiancare i siste-
mi esistenti americano e russo. Spetta al Consiglio dei mini-
stri dei trasporti l’adozione delle misure necessarie al concre-
to avvio del progetto, al suo finanziamento ed alla costituzio-
ne di una impresa comune (“joint venture”), alla quale sarà 
affidato il coordinamento del progetto, in cooperazione con 
l’Agenzia Spaziale Europea (ESA).  
         Nel settore del trasporto aereo il Consiglio Europeo, 
prendendo atto dell’importanza dell’adesione della Comunità 
ad EUROCONTROL, invita il Consiglio dei Ministri a pro-
seguire attivamente, durante tutto il 2002, i lavori sul pac-
chetto di proposte presentate dalla Commissione, in maniera 
da facilitare la realizzazione del “Cielo unico europeo” per la 
fine del 2004.  
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trovando, però, un freno nelle scarse 
disponibilità di bilancio dello Stato 
(QLKLO�QDYL�VXE�VROH). 
         Nel febbraio 1877 il progetto di 
legge sulla “Convenzione per la con-
cessione dei servizi postali e commer-
ciali marittimi nel Mediterraneo”, in-
dividuava nel cabotaggio, come già in 
passato, l’arma più valida per lo svi-
luppo degli scambi interni (anche per 
la insufficienza delle previsioni di svi-
luppo delle ferrovie). Viste la scarsità 
delle strutture portuali e la lentezza 
delle operazioni di carico (anche qui 
QLKLO�QDYL), esso fissava quali principi 
generali la necessità di stabilire suffi-
cienti comunicazioni tra le isole e il 
continente e di “trattare ugualmente” 
le due realtà ( “per quanto possibile di 
fronte alla spesa”). 
         Infine, l’esigenza della mobilità 
veniva normativamente e funzional-
mente assunta nel diritto garantito dal-
la nostra Costituzione (con l’ulteriore 
garanzia di interventi speciali per il 
Mezzogiorno e le isole) e successiva-
mente dal Trattato di Roma, nonché 
dalle modifiche apportate dal Trattato 
di Amsterdam. 
Con la legge 20 dicembre 1974, n. 684 
venne definito un assetto normativo 
completo dei collegamenti marittimi 
con le isole maggiori e minori,al fine 
di soddisfare le esigenze connesse allo 
sviluppo delle Regioni interessate e 
del Mezzogiorno. Tale assetto è rima-
sto sostanzialmente immutato, unita-
mente alla condizione essenziale per 
l’esercizio del trasporto in cabotaggio 
marittimo – proprietà e bandiera na-
zionale della nave - fino al momento 
dell’applicazione del principio della 
libera prestazione dei servizi ai tra-
sporti marittimi fra gli Stati membri 
dell’Unione Europea (cabotaggio ma-
rittimo), in virtù del Regolamento 7 
dicembre 1992, n. 3577. Tale regola-
mento prevede espressamente che il 
trasporto via mare di passeggeri e 
merci avvenga fra porti situati sul con-
tinente e su una o più isole di un solo 
e medesimo Stato membro, nonché fra 
porti situati sulle isole di un solo e 
medesimo Stato membro. Sintetizzare, 
richiamando brevemente in poche ri-

ghe i problemi che sono scaturiti 
dall’applicazione del Regolamento 
comunitario risulta alquanto arduo. E’ 
tuttavia utile il rinvio agli atti del Con-
vegno di Cagliari sulla “Continuità 
territoriale” e servizi di trasporto ma-
rittimo (30 giugno – 1 luglio 2000), 
editi dall’I.S.DI.T.( Cagliari 2001). 
         E’ interessante, inoltre, richiama-
re la sentenza della Corte di Lussem-
burgo del 20 febbraio 2001 ($QDOLU�

6WDWR�6SDJQROR) che ha chiarito alcuni 
problemi in merito alla prestazione di 
servizi di cabotaggio marittimo pub-
blico, suscettibili di porre limitazioni 
al principio fondamentale della libera 
prestazione di servizi. 
         In particolare, occorre ricordare 
che la facoltà di imporre obblighi di 
servizio pubblico per il cabotaggio 
marittimo con le isole e tra le isole è 
espressamente prevista dall’art. 4 del 
Reg. 3577/92. La Corte riconosce che 
l’obiettivo di garantire alla collettività 
servizi di trasporto sufficienti costitui-
sce un legittimo interesse pubblico. 
Ciò trova conferma nella decisione 21 
giugno 2001 della Commissione U.E. 
($LXWL�GL�6WDWR�±�1DY��7LUUHQLD), ove si 
afferma che l’imposizione di tali ob-
blighi ³PLUD�D�JDUDQWLUH�LO�ULVSHWWR�GHO�

SULQFLSLR� GL� FRQWLQXLWj� WHUULWRULDOH� H�

XQ�OLYHOOR�VXIILFLHQWH�GL�VHUYL]L�UHJRODUL�

GL�WUDVSRUWR�PDULWWLPR�GL�SDVVHJJHUL�H�

PHUFL� GD� H� YHUVR� OH� UHJLRQL� LQVXODUL�

LWDOLDQH�� LQ� VHGH� GD� VRGGLVIDUH� OH� HVL�

JHQ]H�GL�VYLOXSSR�HFRQRPLFR�H�VRFLDOH�

GL�TXHVWH�XOWLPH´� 
         D’altra parte, il Trattato, come 
modificato dal Trattato di Amsterdam 
(artt. 158, n. 2 CE, e 299, n. 2 CE), 
prende espressamente in considerazio-
ne la peculiarità delle regioni insulari 
e, pur se non tutti i servizi di cabotag-
gio marittimo con le isole e tra le isole 
possono essere considerati servizi 
pubblici a causa della insularità, la 
Corte giustifica eventuali deroghe alla 
libera prestazione di servizi, purché 
fondate su criteri oggettivi, non discri-
minanti e già noti alle imprese interes-
sate, in modo da evitare arbitri. 
         Un’altra puntualizzazione della 
sentenza in esame riguarda la regolari-
tà del servizio di cabotaggio maritti-

mo, qualora lo Stato imponga obblighi 
di servizio pubblico, come previsto 
dagli artt. 2, p. 4 e 4, pp. 1 e 2 del Reg. 
3577/92, per assicurare la quale è con-
sentito allo Stato di esercitare il con-
trollo sulla capacità finanziaria 
dell’armatore che fornisce il servizio, 
sulle tariffe richieste e sull’equipaggio 
della nave. 
         Un’ultima e rilevante questione 
risolta dalla Corte riguarda la possibi-
lità per uno Stato membro di conse-
guire l’obiettivo di assicurare un suffi-
ciente livello di servizi di trasporto 
marittimo regolare verso le isole, in 
provenienza dalle isole, nonché tra le 
isole stesse, per una stessa linea o per 
una stessa rotta, imponendo obblighi 
di servizio pubblico ad imprese di na-
vigazione e stipulando in maniera con-
comitante con altre imprese contratti 
di servizio pubblico.  
         Tale possibilità è ammessa dalla 
Corte, in quanto nel primo caso si a-
vrebbe una imposizione per via extra-
contrattuale, a cui l’armatore potrebbe 
sottrarsi, rimanendo libero, in via di 
principio, di rinunciare a fornire i ser-
vizi di trasporto o procedervi nel ri-
spetto degli obblighi imposti (e salvi 
eventuali compensi, anche finanziari: 
art. 4, n. 2, Reg. 3577/92). Nel secon-
do caso, procedendo in via contrattua-
le lo Stato obbliga l’armatore a fornire 
le prestazioni di servizi di trasporto 
contrattualmente convenute, a cui 
l’armatore sarà vincolato solo se lo 
Stato membro si impegna ad accordar-
gli in corrispettivo un compenso eco-
nomico.  
         Rimane ora aperto lo scenario 
dei collegamenti via mare, volti a ga-
rantire la continuità territoriale nel tra-
sporto marittimo di passeggeri e merci 
con o tra le isole, in una prospettiva di 
evoluzione verso la liberalizzazione 
del mercato dei servizi marittimi, assi-
curata dagli interventi e dalla normati-
va in sede comunitaria, pur nel rispetto 
delle esigenze di sviluppo economico 
e sociale delle regioni insulari 
anch’esse garantite a livello nazionale 
e comunitario. 

F. D’Aniello 
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OD�VDOXWH�XPDQD��OD�&RPPLVVLRQH�(XURSHD�SUHVHQWz�WUH�PHVL�

SL��WDUGL�� LO����PDU]R�������XQD�SULPD�VHULH�GL�PLVXUH�LGR�

QHH�DG�LQFUHPHQWDUH�OD�VLFXUH]]D�QHOOD�QDYLJD]LRQH�PDULWWL�

PD��GHQRPLQDWD�³3DFFKHWWR�(ULND�,´��D�FXL�IHFH�VHJXLWR�QHO�

GLFHPEUH� ����� XQ� VHFRQGR� SDFFKHWWR� GL� PLVXUH�� LQGLFDWR�

FRPH� ³3DFFKHWWR� (ULND� ,,´� H� YROWR� DG� LQFLGHUH� DQFRUD� SL��

SURIRQGDPHQWH�VXOOD�PDWHULD�GHOOD�VLFXUH]]D�PDULWWLPD���

��������� ,O� ³3DFFKHWWR� (ULND� ,´� q� VWDWR� DGRWWDWR� OR� VFRUVR� GL�

FHPEUH������GDO�&RQVLJOLR�GHOO¶8QLRQH�(XURSHD�H�FRQVWD�GL�

XQD� VHULH� GL� SURYYHGLPHQWL� QRUPDWLYL� YROWL� D� UDIIRU]DUH� VXO�

SLDQR� FRPXQLWDULR� O¶DWWXDOH� TXDGUR� GL� UHJRODPHQWD]LRQH�

UHODWLYR� DL� FRQWUROOL� HIIHWWXDWL� GDJOL� 6WDWL� GL� DSSURGR�� DOOH�

SURFHGXUH�ULJXDUGDQWL�OH�RSHUD]LRQL�GL�FDULFR�H�VFDULFR�GHO�

OH�QDYL�SRUWDULQIXVH��DOOH�DWWLYLWj�VYROWH�GDOOH�VRFLHWj�GL�FODV�

VLILFD]LRQH� H� GDOOH� DPPLQLVWUD]LRQL� PDULWWLPH�� QRQFKp� DOOD�

QRUPDWLYD� LQ�PDWHULD�GL�GRSSLR�VFDIR�R�GL� WHFQRORJLD�HTXL�

YDOHQWH�SHU�OH�SHWUROLHUH�PRQRVFDIR���

��������� 1HOO¶DPELWR� GHOOH� PLVXUH� SURSRVWH� FRQ� LO� ³3DFFKHWWR�

(ULND�,´��LO�3DUODPHQWR�(XURSHR�HG�LO�&RQVLJOLR�GHOO¶8QLRQH�

(XURSHD� KDQQR� DGRWWDWR� OD� 'LUHWWLYD� ���������&(� GHO� ���

GLFHPEUH�������*�8�&�(��GHO������������/���������FKH�PR�

GLILFD� OD� GLUHWWLYD� ������&(� GHO� &RQVLJOLR� UHODWLYD�

DOO¶DWWXD]LRQH�GL�QRUPH�LQWHUQD]LRQDOL�SHU�OD�VLFXUH]]D�GHOOH�

QDYL�� OD� SUHYHQ]LRQH� GHOO¶LQTXLQDPHQWR� H� OH� FRQGL]LRQL� GL�

YLWD�H�GL�ODYRUR�D�ERUGR��SHU�OH�QDYL�FKH�DSSURGDQR�QHL�SRUWL�

FRPXQLWDUL�H�FKH�QDYLJDQR�QHOOH�DFTXH�VRWWR�OD�JLXULVGL]LRQH�

GHJOL� 6WDWL� PHPEUL� �FRQWUROOR� GHOOR� 6WDWR� GL� DSSURGR��� ,Q�

SDUWLFRODUH��GHWWD�QRUPDWLYD�VL�SUHILJJH�GL�UHQGHUH�REEOLJD�

WRULH�GD�SDUWH�GHOOR�6WDWR�GL�DSSURGR� LVSH]LRQL�HVWHVH�GHOOH�

QDYL�� FKH�� LQ� EDVH� DG� XQD� VHULH� GL� SDUDPHWUL� SUHVWDELOLWL� H�

GHWHUPLQDELOL�VXO�PRGHOOR�LVWLWXLWR�GDO�0HPRUDQGXP�GL�LQWH�

VD�GL�3DULJL��028���SUHVHQWLQR�XQ�HOHYDWR�ULVFKLR�GL�SHULFR�

ORVLWj���

��������� &RQWUROOL�ULQIRU]DWL�H�SURYYHGLPHQWL�GL�ULILXWR�GL�DFFHV�

VR�QHL�SRUWL�GHOOR�6WDWR�PHPEUR�VRQR��DOWUHVu��SUHYLVWL�SHU�OH�

LPEDUFD]LRQL�FKH��FODVVLILFDWH�LQ�GHWHUPLQDWH�FDWHJRULH��VLD�

QR�QDYL�EDWWHQWL�EDQGLHUD�GL�XQR�6WDWR�FKH�ILJXUD�QHOOD�OLVWD�

QHUD� SXEEOLFDWD� QHO� UDSSRUWR� DQQXDOH� SUHYLVWR� GDO� 028�

RYYHUR� LQ� XQR� 6WDWR� GHVLJQDWR� ³DG� DOWR´� R� ³DG� DOWLVVLPR´�

ULVFKLR�QHOOD�VXGGHWWD�OLVWD�H�VLDQR�VWDWH�RJJHWWR�GL�XQ�SURY�

YHGLPHQWR�GL� IHUPR�SL��GL�GXH�YROWH�QHL�SUHFHGHQWL����PHVL�

RYYHUR�SL��GL�XQD�YROWD�QHL�SUHFHGHQWL����PHVL�LQ�XQ�SRUWR�GL�

XQR� 6WDWR� PHPEUR� ILUPDWDULR� GHO� 028�� *OL� 6WDWL� PHPEUL�

GHYRQR� SRUUH� LQ� YLJRUH� OH� GLVSRVL]LRQL� OHJLVODWLYH�� UHJROD�

PHQWDUL� HG� DPPLQLVWUDWLYH� QHFHVVDULH� SHU� FRQIRUPDUVL� DOOD�

SUHVHQWH�GLUHWWLYD��HQWUDWD�LQ�YLJRUH�LO�JLRUQR�GHOOD�VXD�SXE�

EOLFD]LRQH�QHOOD�*8&(��HQWUR�LO����OXJOLR��������

��������� ,O� 3DUODPHQWR� (XURSHR� HG� LO� &RQVLJOLR� GHOO¶8QLRQH�

(XURSHD�KDQQR��DOWUHVu�� DGRWWDWR� OD�'LUHWWLYD� ���������&(�

GHO����GLFHPEUH�������*�8�&�(��GHO������������/��������FKH�

PRGLILFD� OD� GLUHWWLYD� ������&(� GHO� &RQVLJOLR� UHODWLYD� DOOH�

GLVSRVL]LRQL�H�DOOH�QRUPH�FRPXQL�SHU�JOL�RUJDQL�FKH�HIIHWWXD�

QR�OH�LVSH]LRQL�H�OH�YLVLWH�GL�FRQWUROOR�GHOOH�QDYL�H�SHU�OH�SHU�

WLQHQWL�DWWLYLWj�GHOOH�DPPLQLVWUD]LRQL�PDULWWLPH��7DOH�QRUPD�

WLYD�LQWHQGH�JDUDQWLUH�XQ�SL��HOHYDWR�JUDGR�GL�DUPRQL]]D]LR�

QH��D� OLYHOOR�FRPXQLWDULR�� GHOOD� UHVSRQVDELOLWj�GHULYDQWH�GD�

XQ�TXDOVLDVL�LQFLGHQWH�FDXVDWR�GD�XQ�RUJDQLVPR�ULFRQRVFLX�

WR��VWDELOLWD�GD�XQ�RUJDQR�JLXULVGL]LRQDOH��(VVD�GLVSRQH�XQD�

VHULH�GL�FRQWUROOL�SL��ULJRURVL�VXOOH�VRFLHWj�GL�FODVVLILFD]LRQH��

DWWUDYHUVR�OD�SUHYLVLRQH�GL�XQ�REEOLJR�GL�LQIRUPD]LRQH�VXOOH�

FRQGL]LRQL� GHOOH�QDYL� FODVVLILFDWH� D� FDULFR�GHOOH� DXWRULWj� GL�

FRQWUROOR� GHOOR� 6WDWR� GL� DSSURGR�� DQFKH� FRQ� ULJXDUGR�

DOO¶HYHQWXDOH�FDPELR�GL�FODVVH��LO�VRGGLVIDFLPHQWR�GL�FULWHUL�

TXDOLWDWLYL�SHU�LO�FRQVHJXLPHQWR�HG�LO�PDQWHQLPHQWR�GHO�ULFR�

QRVFLPHQWR��VXSHUDQGR�RJQL�HYHQWXDOH�FRQIOLWWR�GL�LQWHUHVVL��

QRQFKp�OD�GHILQL]LRQH�GHL�SURSUL�RELHWWLYL�H�VWDQGDUGV�LQ�PD�

WHULD�GL�VLFXUH]]D�H�GL�SUHYHQ]LRQH�GHOO¶LQTXLQDPHQWR��DQFKH�

PHGLDQWH� ULFRUVR�DG�XQ�VLVWHPD�GL�PLVXUD�GHOOD�TXDOLWj�GHL�

SURSUL�VHUYL]L���

��������� *OL�6WDWL�PHPEUL�GHYRQR�SRUUH�LQ�YLJRUH�OH�GLVSRVL]LRQL�

OHJLVODWLYH�� UHJRODPHQWDUL�HG�DPPLQLVWUDWLYH�QHFHVVDULH�SHU�

FRQIRUPDUVL�DOOD�SUHVHQWH�GLUHWWLYD��HQWUDWD�LQ�YLJRUH�LO�JLRU�

QR� GHOOD� VXD� SXEEOLFD]LRQH�QHOOD� *8&(�� HQWUR� LO� ��� OXJOLR�

�������

��������� 6L�GHYH��LQROWUH��VHJQDODUH�O¶DGR]LRQH�GD�SDUWH�GHO�3DU�

ODPHQWR�(XURSHR�H�GHO�&RQVLJOLR�GHOO¶8QLRQH�(XURSHD�GHOOD�

'LUHWWLYD� ��������&(� GHO� �� GLFHPEUH� ����� �*�8�&�(�� GHO�

�����������/�������� UHFDQWH� UHTXLVLWL� H�SURFHGXUH�DUPRQL]�

]DWH�SHU�OD�VLFXUH]]D�GHOOH�RSHUD]LRQL�GL�FDULFR�H�GL�VFDULFR�

GHOOH� QDYL�SRUWDULQIXVH�� /D�SUHVHQWH� GLUHWWLYD� q� YROWD� D� PL�

JOLRUDUH�OD�VLFXUH]]D�GHOOH�QDYL�SRUWDULQIXVH�H�GHL�ORUR�HTXL�

SDJJL�ULGXFHQGR�L�ULVFKL�GL�RSHUD]LRQL�GL�FDULFR�H�GL�VFDULFR�

LPSURSULH� SUHVVR� L� WHUPLQDOL� SHU� ULQIXVH� VROLGH�� DWWUDYHUVR�

VLD�OD�GHILQL]LRQH�GL�SURFHGXUH�DUPRQL]]DWH�GL�FRRSHUD]LRQH�

H�GL�FRPXQLFD]LRQH�WUD�QDYH�H�WHUPLQDOH��VLD�OD�LQGLYLGXD]LR�

QH�GL�FULWHUL�GL�LGRQHLWj�DSSOLFDELOL�DOOH�QDYL�HG�DL�WHUPLQDOL��

7DOL�FULWHUL�GRYUDQQR�DSSOLFDUVL�D�WXWWH�OH�QDYL��D�SUHVFLQGH�

UH�GDOOD�EDQGLHUD��HG�D�WXWWL�L�WHUPLQDOL�GHOOD�&RPXQLWj�SUHV�

VR�L�TXDOL�WDOL�QDYL��LQ�SUHVHQ]D�GL�FRQGL]LRQL�QRUPDOL��IDQQR�

VFDOR�SHU�FDULFDUH�R�VFDULFDUH�ULQIXVH�VROLGH�H�FLz�DO�ILQH�GL�

PLJOLRUDUH� OD� VLFXUH]]D�� VHQ]D� SURYRFDUH� GLVWRUVLRQL� GHOOD�

FRQFRUUHQ]D���

��������� (¶�SUHYLVWR�FKH�JOL�6WDWL�PHPEUL�SURYYHGDQR�DIILQFKp�OH�

ORUR�DXWRULWj�FRPSHWHQWL�DEELDQR�LO�GLULWWR�GL� LPSHGLUH�R�GL�

LQWHUURPSHUH�OH�RSHUD]LRQL�GL�FDULFR�R�GL�VFDULFR�GL�FDULFKL�

VROLGL�DOOD�ULQIXVD��TXDORUD�YL�VLD�LO�ULVFKLR�FKH�TXHVWH�VWHVVH�

PHWWDQR� D� UHSHQWDJOLR� OD� VLFXUH]]D� GHOOD� QDYH� R�

GHOO¶HTXLSDJJLR��*OL�6WDWL�PHPEUL�GHYRQR�DGRWWDUH�H�SXEEOL�

FDUH�OH�GLVSRVL]LRQL�QHFHVVDULH�SHU�FRQIRUPDUVL�DOOH�SUHVHQWH�

GLUHWWLYD��HQWUDWD�LQ�YLJRUH�LO�YHQWHVLPR�JLRUQR�VXFFHVVLYR�D�

TXHOOR� GHOOD� SXEEOLFD]LRQH� QHOOD� *8&(�� HQWUR� LO� �� DJRVWR�

������

��������� ,QILQH��QHO�SDFFKHWWR�GL�PLVXUH�SURSRVWH�SHU�JDUDQWLUH�

H�PLJOLRUDUH�OD�VLFXUH]]D�QHOOD�QDYLJD]LRQH�PDULWWLPD�VL�LQ�

VFULYH� DQFKH� LO� 5HJRODPHQWR� �&(�� Q�� ��������� GHO� 3DUOD�

PHQWR�(XURSHR�H�GHO�&RQVLJOLR�GHO����IHEEUDLR�������*�8�

&�(�� GHO� ����������� /� ������ VXOOD� LQWURGX]LRQH� DFFHOHUDWD�

GHOOH�QRUPH�LQ�PDWHULD�GL�GRSSLR�VFDIR�R�GL�WHFQRORJLD�HTXL�
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YDOHQWH�SHU�OH�SHWUROLHUH�PRQRVFDIR��FKH�DEURJD�LO�UHJR�

ODPHQWR��&(��Q����������GHO�&RQVLJOLR��,O�SUHVHQWH�UHJR�

ODPHQWR�KD�OR�VFRSR�GL�SUHYHGHUH�O¶LQWURGX]LRQH�DFFHOH�

UDWD�GHOOH�QRUPH�LQ�PDWHULD�GL�GRSSLR�VFDIR�R�GL�WHFQROR�

JLD�HTXLYDOHQWH�GL�FXL�DOOD�FRQYHQ]LRQH�0$532/�������

DSSOLFDELOL� DOOH� SHWUROLHUH� PRQRVFDIR� H� VL� ULYROJH� DOOH�

SHWUROLHUH�GL�SRUWDWD�ORUGD�SDUL�R�VXSHULRUH�D�������WRQ�

QHOODWH�FKH�DFFHGRQR�DG�XQ�SRUWR�R�DG�XQ�WHUPLQDOH�RII�

VKRUH�VRWWR� OD�JLXULVGL]LRQH�GL�XQR�6WDWR�PHPEUR�� LQGL�

SHQGHQWHPHQWH�GDOOD� ORUR�EDQGLHUD��RYYHUR�FKH�EDWWRQR�

OD�EDQGLHUD�GL�XQR�6WDWR�PHPEUR���

��������� ,O� UHJRODPHQWR� SUHYHGH�� LQROWUH�� LO� WHUPLQH� XOWLPR�

HQWUR� LO� TXDOH� OH� SHWUROLHUH� PRQRVFDIR� GHYRQR� HVVHUH�

HOLPLQDWH��FRLQFLGHQWH�FRQ�OD�GDWD�DQQLYHUVDULR�GHO�JLRU�

QR�GL�FRQVHJQD�GHOOD�QDYH��VHFRQGR�XQ�FDOHQGDULR�D�SDU�

WLUH�GDO������ILQR�DO������SHU�OH�SHWUROLHUH�GL�FDWHJRULD�

��H�ILQR�DO������SHU�OH�SHWUROLHUH�GL�FDWHJRULH���H����'R�

SR� OD� GDWD� DQQLYHUVDULR� GHO� JLRUQR� GL� FRQVHJQD� GHOOD�

QDYH� GL� FXL� VRSUD�� GHYH� HVVHUH� QHJDWR� DOOD� SHWUROLHUD�

O¶DFFHVVR�DL�SRUWL�R�DL� WHUPLQDOL�RIIVKRUH�VRWWR� OD�JLXUL�

VGL]LRQH�GL�XQR�6WDWR�PHPEUR��D�PHQR�FKH�HVVD�VLD�FRQ�

IRUPH� DO� UHJLPH� GL� YDOXWD]LRQH� GHOOH� FRQGL]LRQL� GHOOD�

QDYH� DGRWWDWR� GDOOD� ULVROX]LRQH� 0(3&� ������� GHO� ���

DSULOH� ������ � /¶DSSOLFD]LRQH�GHO� SUHVHQWH� UHJRODPHQWR��

HQWUDWR�LQ�YLJRUH�LO�YHQWHVLPR�JLRUQR�VXFFHVVLYR�DOOD�VXD�

SXEEOLFD]LRQH�QHOOD�*8&(��LQL]LD�D�GHFRUUHUH�LO����VHW�

WHPEUH�������

������������������������������������������������������������������������*��7HOODULQL�

assicurare un sufficiente livello di concorrenza anche 
all’interno di quel particolare “mercato” che è il porto, 
non deve stupire come proprio la legge istitutiva delle 
Autorità Portuali abbia riaffermato la necessità che lad-
dove quest’ultima interviene come organismo ODWX�VHQVX 
di regolazione e controllo del mercato, la stessa deve a-
doperarsi affinchè sia assicurato il “PDVVLPR� GHOOD� FRQ�

FRUUHQ]D�QHO�VHWWRUH” (così art. 16, comma 7, L. 84/1994 
in materia di autorizzazione alla effettuazione di opera-
zioni e servizi portuali). Non è un caso che la dottrina più 
attenta (Zunarelli; Maresca) ha più volte sottolineato 
l’importanza del ruolo svolto dalle 3RUW�$XWKRULWLHV� qua-
li organismi di regolazione dell’attività di impresa che si 
svolge nell’ambito portuale, sia operando con criteri se-
lettivi all’atto della richiesta di accesso al mercato, sia 
assoggettando l’attività delle imprese precedentemente 
selezionate ad una serie di controlli sotto il profilo della 
rispondenza di tale attività al pubblico interesse, con par-
ticolare e specifico riguardo all’aumento della produttivi-
tà del mercato portuale, nel rispetto dei valori fondamen-
tali della sicurezza dell’uomo e dell’ambiente. 
         Ciò fino ad affermare che “DOORUFKq�O¶$XWRULWj�3RU�

WXDOH�DSSOLFD�JOL�DUWW���������H����GHOOD�OHJJH�����GL�IDWWR��

«� DWWXD� O¶RUGLQDPHQWR� FRPXQLWDULR� HG� L� SULQFLSL� GDOOR�

VWHVVR� HPHUJHQWL� ±� QRQ� VROR� RYYLDPHQWH�� LQ� PDWHULD� GL�

FRQFRUUHQ]D� H� GL� DFFHVVR� DO� PHUFDWR�� PD� DQFKH� SHU�

TXDQWR� DWWLHQH�� DG� HVHPSLR�� DOOD� WXWHOD� GHOOD� VLFXUH]]D��

GHOO¶RFFXSD]LRQH�H�GHOO¶DPELHQWH” (Maresca). 
         Di quanto sopra, si è ben resa conto la stessa giuri-
sprudenza amministrativa (v. Tar Palermo 28 dicembre 
2001 n. 2333) in un caso che ha visto, purtroppo, la con-
venuta Autorità Portuale non fare corretta applicazione di 
quanto poco sopra esposto. 
         Si trattava, nel caso specifico, di un’ordinanza di-
sciplinante il servizio di approvvigionamento a mezzo 
bettoline per le operazioni di rifornimento di combustibi-
li liquidi ed olii lubrificanti alle unità navali in porto da 
svolgersi, a seguito dell’impugnato provvedimento, e-
sclusivamente presso un unico deposito carburanti. Da 
ciò il ricorso, da parte di un diverso operatore, che la-
mentava come la suddetta ordinanza finiva per escludere 
dal servizio di bunkeraggio tutti gli operatori portuali 
diversi dal concessionario del deposito, con un effetto 
distorsivo della concorrenza nel mercato. 
         Trattasi di censure, queste ultime, che hanno trova-
to pronto e pieno accoglimento innanzi al Tar che, 
nell’annullare il provvedimento, ha motivato nel senso 
che “OD� GLVSRVL]LRQH� GHOO¶RUGLQDQ]D� LPSXJQDWD�� QHOOD�

SDUWH� LQ� FXL� LPSRQH� LO� ULIRUQLPHQWR� HVFOXVLYDPHQWH� GDO�

GHSRVLWR�� LQYHFH�GL� FRQVHJXLUH� LO� ULVXOWDWR�DVWUDWWDPHQWH�

SHUVHJXLWR� GL� JDUDQWLUH� XQD� PDJJLRUH� VLFXUH]]D� QHOOR�

VYROJLPHQWR� GL� GHWWH� RSHUD]LRQL� SHULFRORVH�� KD�� LQ� FRQ�

FUHWR��DFXLWR�LO�SUREOHPD�SUHHVLVWHQWH�LQ�RUGLQH�DOOD�VLFX�

UH]]D�� LQFLGHQGR� SHUDOWUR� VXOOD� OLEHUWj� GL� FRQFRUUHQ]D��

(G� LQIDWWL� OH� LPSUHVH� FKH� LQ� SUHFHGHQ]D� VL� ULIRUQLYDQR�

WUDPLWH� DXWRERWWL� SUHVVR� JOL� LPSLDQWL� GL� ULIRUQLPHQWR� VL�
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         E’ difficile negare che uno dei settore in cui con 
maggior vigore si è fatto sentire l’influsso della normati-
va comunitaria, anche e soprattutto di origine giurispru-
denziale, è quello portuale. E’ ormai a tutti noto che solo 
con l’intervento della Corte di Giustizia delle Comunità 
Europee, nella famosa sentenza 3RUWR�GL�*HQRYD�,, si è 
potuto dare inizio a quel processo di profonda riforma 
della legislazione portuale che ha portato, prima 
all’abrogazione degli artt. 110 e 111 del Codice della 
Navigazione – che assicuravano il monopolio a favore 
delle maestranze portuali per ciò che concerneva 
l’esercizio di operazioni di movimentazione delle merci 
– e poi all’istituzione delle Autorità Portuali ex Legge 
84/1994 quali organismi non solo di gestione dei beni 
del demanio marittimo, ma anche di programmazione, 
controllo e promozione delle attività industriali e com-
merciali che si svolgono nei porti. Se è vero che la na-
scita delle Autorità Portuali trova la propria fonte proge-
nitrice in una pronuncia che ha sancito l’importanza di 
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WXDWL�HVWHUQDPHQWH�DOO¶DUHD�SRUWXDOH�RUD�«�VRQR�YLQFR�

ODWH�DO�ULIRUQLPHQWR��FRQ�OD�PHGHVLPD�PRGDOLWj��SUHVVR�LO�

GHSRVLWR� GHO� FRQFHVVLRQDULR�� FKH� SHUDOWUR� q� O¶XQLFR� DG�

HVVHUVL� DYYDQWDJJLDWR� GHOOD� SUHGHWWD� VLWXD]LRQH�� YHQHQ�

GRVL�D�WURYDUH�LQ�VRVWDQ]D�LQ�XQD�SRVL]LRQH�TXDVL�PRQR�

SROLVWLFD�SHU�OR�VYROJLPHQWR�GHOO¶DWWLYLWj�GL�ULIRUQLPHQWR�

DL� QDWDQWL�� 6L� q� YHULILFDWR� SHUWDQWR� LO� SDVVDJJLR� GD� XQD�

VLWXD]LRQH� LQ� FXL� VXVVLVWHYD� XQD� VWUXWWXUD� GL� PHUFDWR��

GDWD� O¶HVLVWHQ]D� GL� SL�� RSHUDWRUL� HFRQRPLFL�� DG� XQD� VL�

WXD]LRQH� VRVWDQ]LDOPHQWH� PRQRSROLVWLFD (testualmente: 
“… l’ordinanza, in altri termini, ha comportato una dra-
stica riduzione del grado di concorrenza nelle attività di 
approvvigionamento di carburante nel porto di ****, 
favorendo il passaggio da una struttura di mercato carat-
terizzata dalla presenza di più operatori in regime di 
concorrenza ad una struttura monopolistica”). 
                                                                         D. Gennari 
�
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         Una recente decisione della High Court ha affer-
mato un principio per molti versi sorprendente, che ri-
schia di avere in futuro conseguenze pratiche significati-
ve. La Corte, con sentenza del gennaio 2001, ha stabilito 
che, qualora un Charter Party preveda che sia necessario 
l’inoltro di un avviso di prontezza per il decorso del ter-
mine di stallia e tale avviso sia invalido (in quanto tra-
smesso in modo irregolare o in difetto delle condizioni 
richieste affinché una N.O.R. sia valida ed efficace), le 
stallie non cominciano a decorrere ed agli armatori, an-
che qualora le operazioni di imbarco o sbarco siano ri-
tardate, non spetta alcun compenso di controstallia. Non 
solo, ma la circostanza che abbiano inizio le operazioni 
di imbarco o sbarco non è, di per sé sola, sufficiente per 
dare inizio al termine di stallia. 
         Nel caso in esame la nave Happy Day era stata no-
leggiata a viaggio con un contratto Synacomex da Odes-
sa a Cochin (India) per il trasporto di un carico di grano. 
La nave giunse a Cochin alle 16.30 di venerdì 25 settem-
bre 1998, ma non poté entrare in porto a causa della bas-
sa marea. Gli armatori, tuttavia, trasmisero comunque 
l’avviso di prontezza, sul quale gli agenti dei ricevitori 
rifiutarono di apporre la dicitura ³DFFHSWHG´��ed appose-
ro invece la dicitura ³UHFHLYHG´���

���������La nave entrò in porto e approdò a banchina alle 
03.15 di sabato 26 settembre ed il Comandante non inol-
trò alcun nuovo avviso di prontezza. Le operazioni di 
sbarco cominciarono il giorno stesso, ma vennero com-
pletate solo tre mesi più tardi.  

         Gli armatori hanno dunque agito in giudizio per il 
pagamento delle (rilevanti) controstallie maturate al por-
to di sbarco. Nel corso del giudizio è stato affrontato il 
punto (cruciale per gli esiti della causa) della validità del-
la N.O.R., trasmessa dal Comandante allorquando la na-
ve era al di fuori dell’area portuale. Gli armatori hanno 
sostenuto che il charter party relativo al trasporto fosse 
un ³SRUW� FKDUWHU´, ma la Corte ha ritenuto trattarsi in 
realtà di un ³EHUWK�FKDUWHU´� ed ha, di conseguenza, af-
fermato che la  1RWLFH�RI�5HDGLQHVV��inoltrata allorquando 
la nave non era ancora giunta a banchina, doveva ritener-
si invalida. I noleggiatori hanno dunque sostenuto che, 
poiché nessun avviso di prontezza era mai stato valida-
mente trasmesso, il termine di stallia non aveva mai co-
minciato a decorrere e che pertanto, nonostante le opera-
zioni di sbarco avessero avuto ritardi rilevantissimi, nes-
sun compenso di controstallia era dovuto agli armatori, i 
quali erano anzi obbligati al pagamento del GHVSDWFK���

���������La natura della N.O.R. ed i suoi requisiti di validità   
sono stati analizzati dalla giurisprudenza inglese in due 
precedenti decisioni (7KH�0H[LFR�,��������H�7KH�$JDPHQ�

QRQ������), che hanno chiarito quando un avviso di pron-
tezza può essere ritenuto valido e dunque idoneo a far 
decorrere il termine di stallia. Alla luce dei principi con-
tenuti nelle decisioni sopra richiamate, la N.O.R. è valida 
ed efficace solo se: 

� la nave è una ³DUULYHG�VKLS´�� 
� la nave è a tutti gli effetti, sia sotto un profilo 

giuridico/amministrativo, sia sotto un profilo 
nautico/operativo, in grado di caricare o sca-
ricare; 

� la QRWLFH� RI� UHDGLQHVV� è stata trasmessa in 
conformità con la disciplina del Charter 
Party.  

         Un avviso di prontezza che sia trasmesso al di fuori 
della normale area di attesa dalla quale la N.O.R. è nor-
malmente trasmessa, oppure, in un caso di “EHUWK�&KDU�

WHU�3DUW\´, essa sia trasmessa prima che la nave sia giun-
ta a banchina, deve essere ritenuta invalida, in quanto la 
nave non è, per definizione, una “DUULYHG� VKLS´. Allo 
stesso modo, N.O.R. che contengono affermazioni non 
veritiere relativamente alla prontezza effettiva della nave 
(qualora per esempio la nave sia pronta a sbarcare merce 
diversa, trasportata in base ad un diverso Charter Party) 
sono parimenti invalide.  
         Sulla scorta dei principi formulati dalle decisioni 
sopra richiamate, la High  Court, dopo aver accertato e  
dichiarato che nel caso di specie nessun valido avviso di 
prontezza era mai stato trasmesso, ha escluso ogni diritto 
degli armatori a conseguire le controstallie reclamate ed 
ha anzi (quale logica, sebbene  impietosa conseguenza di 
tale impostazione) riconosciuto il diritto dei FKDUWHUHUV al 
ricevimento del GHVSDWFK previsto contrattualmente. 
                                                                          C.  Perrella 
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����������Nel caso di specie vengono emesse sotto lo stesso 
charter-party due polizze di carico, una delle quali 
(&RQJHQ�%�/) prevedeva che “DOO� WHUPV�DQG�FRQGLWLRQV��

OLEHUWLHV� DQG� H[FHSWLRQV� WR� WKH� FKDUWHUSDUW\����LQFOXGLQJ�

WKH� /DZ� DQG� $UELWUDWLRQ� FODXVH� DUH� KHUHZLWK�

LQFRUSRUDWHG´, mentre l’altra (2FHDQ�%�/) stabiliva che 
“WKLV� VKLSPHQW� LV� FDUULHG� XQGHU� DQG� SXUVXDQW� WR� WKH�

WHUPV� RI� WKH� &KDUWHU� 3DUW\«� DQG� DOO� WKH� WHUPV�

ZKDWVRHYHU�RI�WKH�VDLG�FKDUWHU«�DSSO\�WR�DQG�JRYHUQ�WKH�

ULJKW�RI�WKH�SDUWLHV´. La merce giungeva a destinazione 
avariata ed il possessore delle polizze opponeva difetto 
di giurisdizione, rilevando la non incorporazione della 
clausola arbitrale alla 2FHDQ�%LOO�RI�ODGLQJ. Conferman-
do l’orientamento prevalente che richiede un riferimento 
esplicito nella %LOO�RI�ODGLQJ�alla clausola arbitrale conte-
nuta nel charter-party perchè questa sia opponibile, la 
Corte inglese ritiene che la mancanza di un riferimento 
espresso alla clausola arbitrale esclude la incorporazione 
della stessa alla 2FHDQ�%LOO�RI�ODGLQJ, mentre il richiamo 
di detta clausola nel &RQJHQ�%LOO�RI�ODGLQJ�determina la 
sua incorporazione. La decisione in esame ribadisce, 
quindi, la necessità che vi sia un espresso e specifico 
richiamo della clausola arbitrale del charter-party nella 
%LOO�RI�ODGLQJ, al fine di poterne ammettere la incorpora-
zione. 
                                                                        A. Aragone 
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Nel caso di specie viene emessa una polizza di 
carico (B/L)  per il trasporto marittimo di un contenitore 
relativo a ³���SDFNDJHV�67&������FDUWRQV”. Il COGSA 
americano, che recepisce le Regole dell’Aja del 1924, 
limita la responsabilità del vettore a US$ 500 ³SHU�

SDFNDJH´ ma, come pure le Regole dell’Aja, non offre 
alcuna definizione di ³SDFNDJH´� 

Il Tribunale a quo ritenne che i 2.270 colli 
dovevano qualificarsi come ³SDFNDJHV´� ai sensi del 
COGSA e che, conseguentemente, il vettore doveva 
essere condannato a pagare fino all’ammontare di US$ 
1,13 miliardi. La Corte d’Appello, invece, nella 
pronuncia in esame definisce regole piú precise per la 
determinazione del concetto di “SDFNDJH´�� indicando 
quegli elementi che devono essere tenuti in 
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considerazione ai fini di tale valutazione: (1) la volontà 
delle parti come si rinviene nella %LOO� RI� ODGLQJ; (2) il 
“SDFNDJH´� deve rappresentare il risultato di una serie di 
attività preparatorie al trasporto, idonee a facilitare la mo-
vimentazione delle merce; (3) il contenitore può qualificar-
si come ³&2*6$� SDFNDJH”, se vi è un espresso accordo 
delle parti in tal senso; (4) se le merci caricate in contenito-
ri non si presentano imballate in singole unità, si deve e-
scludere che esse possano qualificarsi come ³SDFNDJHV´�ai 
sensi del COGSA; (5) se la %LOO�RI� ODGLQJ�risulta ambigua 
con riguardo alla definizione di “&2*6$� SDFNDJH”, essa 
deve essere interpretata in sfavore del vettore. Nel caso di 
specie la Corte americana ritiene che i 42 pallets in oggetto 
devono qualificarsi come ³&2*6$� SDFNDJHV” e che, 
pertanto, il vettore deve essere condannato al pagamento di 
una somma fino all’ammontare di US$ 22,000. 
                                                                            A. Aragone                                          
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