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LA NUOVA LEGGE
SULLA NAUTICA DA
DIPORTO IN VIGORE
DAL 29 LUGLIO 2003

GRETA TELLARINI

La nuova legge sulla nautica
da diporto dell’8 luglio 2003, re-
cante disposizioni per il riordino e
il rilancio della nautica da diporto
e del turismo nautico (in G.U. del
14 luglio 2003), entrata in vigore il
29 luglio 2003, ¢ composta da 15
articoli ed introduce una serie di
modifiche ed integrazioni alle at-
tuali disposizioni che regolano la
nautica, di cui alla Legge 11 feb-
braio 1971 n. 50.

Mentre I’ambito di applicazio-
ne della normativa ¢ rimasto inal-
terato (commi 1 e 2 dell’art. 1 del-
la Legge 50/1971), per cui “I.Le
disposizioni della presente legge si
applicano alla navigazione da di-
porto nelle acque marittime ed in
quelle interne. 2. E navigazione da
diporto quella effettuata a scopi
sportivi o ricreativi dai quali esuli

(Continua a pag. 11)

IL REGOLAMENTO ENAC PER LA
COSTRUZIONE E DPESERCIZIO DEGLI AEROPORTI
ALESSANDRO CARDI ™

Premessa. 1’adozione da parte del-
I’ENAC del Regolamento per la costru-
zione e I’esercizio degli aeroporti, di se-
guito riferito come Regolamento, costi-
tuisce un passaggio fondamentale nella
definizione delle regole applicabili al
settore aeroportuale. Con [’adozione
del Regolamento viene infatti a com-
pletarsi il quadro normativo cui il ge-
store deve attenersi sia sul piano tecni-
co con la conformita al Regolamento

stesso, sia sul piano degli ulteriori ob-
blighi previsti nella convenzione, quale
concessionario di un servizio pubblico.
In tale contesto il Regolamento forni-
sce una risposta all’indeterminatezza
delle regole per la conduzione dell’ae-
roporto dell’atto concessorio. Si ram-
menta, a questo riguardo, che la con-

(Continua a pag. 2)
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E INIZIATO IL NUOVO CORSO DELLE NEGOZIAZIONI
DEGLI ACCORDI BILATERALI DI TRAFFICO AEREO
LuisA TIMPONE"

Nella prima quindicina di ottobre &
iniziato a Washington ed a Bruxelles il
nuovo corso delle negoziazioni degli ac-
cordi bilaterali di traffico aereo.

Come ¢ noto, il 5 giugno 2003 il Con-
siglio dei Ministri dei Trasporti della UE
ha approvato, a livello politico, il pac-
chetto di misure che apre la strada ad
una pilt ampia fase di liberalizzazione del
trasporto aereo. Si tratta di due mandati
del Consiglio alla Commissione: il primo

mandato riguarda l’avvio di negoziati
con gli Stati Uniti per la conclusione de-
gli accordi in parola (il c.d. ‘negoziato
verticale’); il secondo mandato invita ad
avviare negoziati con i Paesi terzi per la
sostituzione, negli accordi bilaterali esi-
stenti, di alcune clausole ritenute incom-
patibili con il diritto comunitario (il c.d.

(Continua a pag. 4)
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venzione per la gestione aeroportua-
le stabilisce infatti all’art. 1 che la
concessione ¢ finalizzata alla proget-
tazione, allo sviluppo, alla realizza-
zione, all’adeguamento, alla gestio-
ne, alla manutenzione ed all’'uso de-
gli impianti e delle infrastrutture
dell’aeroporto, e che la gestione de-
ve essere esercitata in conformita al-
le norme internazionali, comunitarie
e nazionali che regolano il funziona-
mento degli aeroporti aperti al traf-
fico civile. I1 Regolamento colma
quindi una carenza non piu procra-
stinabile, anche alla luce della diffe-
renziazione di ruoli tra I’Autorita
dell’Aviazione Civile gestore aero-
portuale, resa inequivocabile dalla
recente evoluzione normativa che ha
portato alla “privatizzazione degli
aeroporti”. Inoltre l’adozione da
parte del’ICAO dell’emendamento
4 all’Annesso 14 - Vol. 1., che intro-
duce I'obbligo di certificazione del-
I’aeroporto, ha evidenziato la neces-
sita di dare la definizione puntuale
di tutti i requisiti, siano essi riferiti
alle infrastrutture ed impianti o al-
I’esercizio dell’aeroporto, a fronte
dei quali avviene la certificazione di
conformita.

Il recepimento dell’Annesso 14. 11
d.lgs. 250/97, istitutivo del’ENAC, ha
mutato in misura rilevante lo scena-
rio giuridico di riferimento innovan-
do sensibilmente le modalita di rece-
pimento, individuate nella autonoma
regolamentazione dell’Ente, e crean-
do le premesse per una soluzione al-
I’annoso problema del recepimento
degli Annessi ICAO. In tal senso il
d.lgs. 250/97 sottolinea, all’art. 13, la
necessita di adeguare le disposizioni
del c. nav. sulla base di un articolato
predisposto da parte di una Commis-
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sione di studio di nomina ministeria-
le; tale previsione ha trovato espres-
sione nell’articolo 26 del d.lgs. 1 ago-
sto 2002, n. 166 laddove dispone che
il recepimento degli Annessi ICAO
avvenga in via amministrativa, anche
mediante la regolamentazione tecni-
ca dellENAC. In applicazione dei
poteri conferiti dal d.lgs. 250/97, I’'E-
NAC ha gia provveduto a recepire
svariati Annessi sia integralmente,
come nel caso dell’Annesso 5, sia
parzialmente come & avvenuto con
gli seguenti Annessi 1,2,6,8,10,16 e
18, solo per citare i principali settori
su cui si sono verificati i pitl recenti
interventi. Sulla base delle pratiche
decennali utilizzate dagli organismi
di regolamentazione, confortati dai
risultati raggiunti in materia dalla
Commissione di studio ministeriale
nominata in accordo al citato art. 13
del d.lgs. 250/97, ¢ ormai un dato ac-
quisito che per il recepimento di un
Annesso ¢ richiesta la trasposizione
dello stesso nel sistema normativo
nazionale attraverso i meccanismi
che gli Stati aderenti alla Convenzio-
ne di Chicago hanno individuato. A
tale scopo le singole misure contenu-
te negli Annessi ICAO devono esse-
re analizzate e devono essere elabo-
rate in accordo ai principi direttivi
del dpr 461/85. Sul piano formale il
recepimento dell’Annesso 14 si pone
quindi nella usuale attivita di regola-
mentazione che P'ENAC svolge per
assolvere alle proprie funzioni.
Aspetti salienti del Regolamento.
Per lo sviluppo iniziale del testo re-
golamentare, anche in considerazio-
ne degli approfondimenti in corso in
ambito europeo per I’armonizzazio-
ne delle regolamentazioni esistenti,
ha costituito utile riferimento il rego-
lamento adottato dalle autorita in-
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glesi per il recepimento dell’ Annesso
14 che offre ampie garanzie di com-
pletezza (v. reg. CAP 168). La prima
edizione del Regolamento ENAC,
che si ¢ differenziata sensibilmente
dal regolamento inglese in ragione
della particolare situazione del no-
stro Paese, nonché per realizzare una
maggiore aderenza alle previsioni
ICAO, non ha riscontrato particolari
criticita nella fase di consultazione
con Enti e Associazioni di categoria
del settore. Essa ¢ stata quindi adot-
tata quale regolamentazione di rece-
pimento dell’Annesso 14.

Approfondimenti successivi ed
ulteriori analisi di maggior dettaglio
sull’insieme delle misure previste
nell’Annesso 14, inclusa I’esigenza
prospettata in particolare dai gestori
aeroportuali di avere direttamente
nel Regolamento una formulazione
pit dettagliata degli aspetti di re-
sponsabilita, hanno portato ad una
rivisitazione generale del testo. A
completamento dell’opera, caratte-
rizzata da due pacchetti di emenda-
menti, & stata adottata, nel mese di
ottobre 2003, la seconda edizione del
Regolamento, che non si discosta
sensibilmente dall’Annesso 14.

Nella allocazione di funzioni e re-
sponsabilita, il Regolamento ha cura
di individuare a carico del gestore
quelle funzioni che, pur rientrando
nelle attribuzioni di un concessiona-
rio di servizio pubblico o nelle attri-
buzioni gia affidategli dal d.lgs. 18/99
in tema di servizi di assistenza a ter-
ra, non configurino attribuzione di
pubblici poteri. Questi ultimi riman-
gono in capo al’ENAC. 11 profilo re-
golamentare del gestore che ne deri-
va non configura quindi una “Airport
Authority” di stampo anglosassone,
non prevista nell’ordinamento giuri-
dico nazionale e non coerente con le
scelte dell’Ente. Non potendo proce-
dere in questa sede ad una trattazio-
ne completa ed approfondita delle
varie problematiche affrontate dal
Regolamento saranno affrontati di
seguito solo alcuni aspetti che carat-
terizzano l'impianto regolamentare.

Lapplicabilita. 11 Regolamento,
nella sua nuova edizione, ¢ applicabi-
le agli aeroporti aperti al traffico
commerciale ove vengano utilizzati

(...Continua)
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velivoli con massa massima al decol-
lo superiore a 5700 kg o con un nu-
mero di posti/passeggeri superiore a
9.1 requisiti si applicano con gradua-
lita in relazione al volume di traffi-
co/passeggeri, in modo da ottenere
I’adeguamento ai nuovi standard di
sicurezza, iniziando dagli aeroporti
maggiormente frequentati. In parti-
colare, devono essere conformi ai
nuovi requisiti, a far data dal 27 no-
vembre 2003, gli aeroporti che ospi-
tano oltre 10 milioni di passeggeri,
dal 30 maggio 2004 gli aeroporti che
ospitano oltre 3 milioni di passeggeri,
dal 30 novembre 2004 gli aeroporti
che ospitano oltre 600 mila passegge-
ri, dal 30 maggio 2005 gli aeroporti
che ospitano oltre 50 mila passeggeri
ed dal 30 novembre 2005 i rimanenti
aeroporti. Entro le stesse date gli ae-
roporti devono ottenere la certifica-
zione rilasciata dal’ENAC. Fino a ta-
li date, inoltre, continuano ad appli-
carsi le regole preesistenti, ovvero gli
standard dell’Annesso 14 e le racco-
mandazioni a suo tempo stabilite per
i singoli aeroporti.

L’organizzazione del gestore.
Nella elaborazione dell’emendamen-
to 4 all’Annesso 14, 'ICAO prevede
I’emissione un solo certificato per at-
testare la conformita dell’aeroporto
e l'idoneita dell’organizzazione del-
l'operatore aeroportuale. Tale con-
cetto ¢ ripreso e chiarito nel primo
capitolo del Regolamento che intro-
duce, inoltre, disposizioni sulle re-
sponsabilita del gestore che svolge
I’attivita regolamentata.

Per fornire certezza di riferimenti
e consentire valutazioni armonizzate
sul territorio, il Regolamento intro-
duce, analogamente agli altri testi re-
golamentari esistenti e sulla base di
precise indicazioni fornite dal’ICAO
nei documenti esplicativi emessi a
supporto della comprensione e della
corretta attuazione delle previsioni
dell’annesso 14, indicazioni sulle mo-
dalita organizzative cui il gestore de-
ve riferirsi per assolvere ai proprie
compiti e assumere le relative re-
sponsabilita. Sono, infatti, individua-
te le aree critiche ai fini del manteni-
mento della conformita ai requisiti
regolamentari dell’aeroporto e della
sua gestione tecnica, I’area di movi-
mento, il terminal, la progettazione e

manutenzione delle infrastrutture.
La capacita di governo di tali aree da
parte del gestore, mediante la nomi-
na di dirigenti responsabili, ¢ oggetto
di valutazione da parte del’ENAC.
L’Ente viene chiamato a “certificare”
se il gestore, con l’organizzazione
proposta, sia in grado di gestire 1’ae-
roporto in regime di sicurezza.
Come per ogni altro regolamento,
i criteri di applicazione sono poi svi-
luppati in apposite circolari che con-
sentono di realizzare, oltre alla salva-
guardia dei concetti di trasparenza e
non discriminazione, una maggiore
flessibilita nelle valutazioni di situa-
zioni specifiche, che non sarebbe rea-
lizzabile con un testo regolamentare,
inevitabilmente pil rigido. Il modello
di circolare relativo alla certificazio-
ne della organizzazione del gestore,
che riporta anche i contenuti delle
funzioni da attribuire ai dirigenti re-
sponsabili ed i profili di competenza
ritenuti accettabili, € stata recente-
mente diffusa per raccogliere i com-
menti dei soggetti interessati. Tale fa-
se di consultazione & di particolare ri-
lievo ed avviene in applicazione delle
ormai consolidate procedure del-
I’Ente a garanzia della trasparenza e
della partecipazione dei soggetti terzi
al processo regolamentare, come pe-
raltro avvenuto per il Regolamento
in esame e per i suoi emendamenti.
Gli ostacoli alla navigazione ae-
rea. 1l testo regolamentare introduce,
quale strumento per la determinazio-
ne degli ostacoli alla navigazione, le
superfici di avvicinamento, di decollo
ed altre, relative alle piste, a differen-
za delle distanze dal perimetro del-
I’aeroporto attualmente previste nel
c.nav. L'uso di tali superfici non inge-
nera incompatibilita con I’applicazio-
ne delle preesistenti misurazioni pur
se ¢ auspicabile un superamento del-
le attuali disposizioni codicistiche,
azione che comunque ’ENAC ha av-
viato in virtt delle previsioni del
comma 3 del citato art. 26 della L.
166/02. Gli aspetti innovativi intro-
dotti dal Regolamento in tema di
ostacoli non si limitano solo al meto-
do da utilizzare, ma incidono anche
sui livelli di sicurezza. Viene, infatti,
definita una funzione di monitorag-
gio nelle aree limitrofe all’aeroporto,
da porre in essere da parte del gesto-
re, a tutela delle condizioni di sicu-
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rezza accertate. In tale contesto ¢ il
caso di rammentare che la gestione
in condizioni di sicurezza dell’aero-
porto ¢ direttamente connessa alla
configurazione delle piste di volo. In
accordo con le previsioni dell’ Annes-
so 14, I’'uso in condizioni di sicurezza
delle piste dipende dai parametri co-
struttivi e dall’assenza di ostacoli, ov-
vero oggetti che, posizionati sotto le
superfici interessate, si estendano al
di sopra di esse “forandole”. La fun-
zione di monitoraggio costituisce il
feed-back di un sistema che mantie-
ne inalterate le responsabilita e le
funzioni dei vari soggetti, privati e
pubblici. Essa ¢ assegnata al gestore
in quanto ¢ il soggetto che assume la
responsabilita di condurre I’aeropor-
to in sicurezza, fermo restando ’eser-
cizio dei pubblici poteri che rimane
al’ENAC per l'imposizione delle
servitll aeronautiche o dei successivi
interventi sui soggetti che non doves-
sero apporre o mantenere in efficien-
za la segnaletica degli ostacoli.

Gli Aiuti Visivi Luminosi. 11 set-
tore degli Aiuti Visivi Luminosi ¢ ca-
ratterizzato da una certa articolazio-
ne in quanto rientrano in essi sia i si-
stemi di illuminazione delle piste, dei
raccordi e della segnaletica verticale,
sia gli ulteriori sistemi di assistenza
ai velivoli in avvicinamento, sentieri
luminosi. In tal senso il Regolamen-
to porta un contributo di chiarezza
con una puntuale identificazione dei
requisiti applicabili, indipendenti dal
soggetto che assume la responsabi-
lita dell’adeguamento e del manteni-
mento dell’efficienza nel tempo de-
gli stessi. Tale responsabilita & ine-
quivocabilmente legata alla titolarita
del singolo impianto, ed ¢ disciplina-
ta in altre fonti, quali I’attribuzione
dei beni demaniali o trasferimenti di
titolarita eventualmente intervenuti
nel tempo. Il testo regolamentare di
conseguenza attribuisce la responsa-
bilita al gestore dell’impianto che
potra coincidere con il gestore aero-
portuale o con ’ENAYV in relazione
all’impianto di volta in volta interes-
sato.

I piani di emergenza. Tra i settori
che presentano le maggiori criticita si
puod sicuramente annoverare la ge-
stione delle emergenze, fortemente
condizionata dall’esistenza di una

(...Continua)
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pluralita di soggetti pubblici e privati
e attributiva di prerogative che inci-
dono sul regime delle responsabilita.
Anche in tale settore il Regolamen-
to, mantenendo l’esercizio dei pub-
blici poteri in capo ai singoli soggetti
individuati dalle vigenti leggi, quali
ad esempio i vigili del fuoco o gli or-
gani di Polizia, evidenzia le attivita
che devono essere poste in essere dal
gestore a supporto della competenze
delle Amministrazioni dello Stato e
dei servizi di soccorso e sanitari, in
ottemperanza agli obblighi che assu-
me in qualita di concessionario di un
servizio pubblico. In tale ottica, ed in
applicazione delle generali attribu-
zioni che il ¢ nav. pone in capo all’E-
NAC in materia di incidente aereo
(cfr art. 727, relativo al soccorso ad
aeromobili in pericolo e art. 718 rela-
tivo alle funzioni di polizia), il Piano
di emergenza in caso di incidente ae-
reo ¢ adottato dal’ENAC con ordi-
nanza del Direttore d’aeroporto. Pre-

me citare infine la disciplina sull’ado-
zione e sulla successiva gestione del
piano, programmazione ed effettua-
zione periodica delle esercitazioni,
che fornisce un buon esempio di
“certezza delle regole”.

Differenze con I’Annesso 14. Co-
me sopra anticipato, gia la prima edi-
zione del Regolamento, pur utiliz-
zando la cornice regolamentare of-
ferta dal testo inglese CAP 168, si di-
scostava sensibilmente da quest’ulti-
mo sia per perseguire una maggiore
aderenza alle misure dell’Annesso
14 e sia per tener conto della realta
nazionale, caratterizzata da un siste-
ma che presentava inoltre sensibili
scostamenti rispetto alle previsioni
dello stesso Annesso 14. Con la suc-
cessiva rivisitazione le variazioni in-
trodotte hanno ulteriormente ridot-
to le differenze tra i requisiti del Re-
golamento nazionale e gli standard e
raccomandazioni dell’Annesso. Le
differenze mantenute, stabilite sulle
specifiche esigenze del settore aero-

portuale secondo i criteri del dpr
461/85, sono molto limitate e spesso
legate non a differenti contenuti
quanto alla previsione di date di ap-
plicazione piu ampie, per consentire
agli aeroporti congrui tempi di ade-
guamento. Avendo quindi consolida-
to il testo Regolamentare con la se-
conda edizione, si ¢ aperta la possibi-
lita per I’Italia di ottemperare ad una
delle previsioni dell’art. 38 della
Convenzione di Chicago, relativo al-
I’obbligo di notificare le differenze
tra la regolamentazione nazionale e
gli standard contenuti negli Annessi.
Tale notifica, recentemente effettua-
ta, non incide sulla efficacia del Re-
golamento, che rimane disciplinato
esclusivamente dall’ordinamento in-
terno, ma riporta I’Italia su un piano
di aderenza agli obblighi della Con-
venzione, consentendole di abbando-
nare il gruppo dei tanti Stati con-
traenti che non avevano finora noti-
ficato le differenze.
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‘negoziato orizzontale). Infine, il pac-
chetto di misure prevede una propo-
sta di Regolamento relativo alla nego-
ziazione ed all’applicazione degli ac-
cordi in materia, stipulati dagli Stati
membri con i Paesi terzi, al quale gli
Stati membri dovranno fare riferi-
mento per le future negoziazioni.

Nei rapporti con gli Stati Uniti, ’o-
biettivo della Comunita europea ¢
quello di stabilire uno spazio aereo
senza frontiere, la c.d. Open Aviation
Area (OAA), che comprende i territo-
ri e gli spazi aerei dell’Unione Euro-
pea e degli Stati Uniti d’America in
cui i vettori di entrambe le Parti pos-
sono liberamente stabilirsi e fornire
servizi aerei in concorrenza tra loro e
con pari opportunita commerciali.

A Washington I'l e il 2 ottobre
2003, ed a Bruxelles dal 9 all’ll di-

cembre 2003, in attuazione del primo
mandato del Consiglio dell’UE (il c.d.
negoziato verticale), i capi delle dele-
gazioni europea ed americana, rispet-
tivamente Michel Ayral (assistito dal
Comitato Speciale degli Stati membri
del’UE) e John Byerly del Diparti-
mento di Stato americano, hanno ini-
ziato un confronto delle rispettive po-
sizioni su tutte le materie che 1’accor-
do dovra contenere senza, tuttavia,
entrare nel vivo di un confronto nego-
ziale diretto. Sono immediatamente
emerse molteplici problematiche lega-
te, in particolare, alle differenti legisla-
zioni delle parti e sulle quali occorrera
necessariamente trovare un punto di
incontro. Inoltre, nel corso dei nego-
ziati gli Stati Uniti hanno manifestato
perplessita sugli effetti, nel mercato
del trasporto aereo comunitario, € non
solo, del venir meno della clausola di

nazionalita, pur accettando, in linea di
principio, il suo superamento. I timori
degli Stati Uniti riguardano, soprattut-
to, la possibilita che alcune compagnie
degli Stati membri del’'UE possano
sfruttare il venir meno della clausola
di nazionalita per aggirare le limita-
zioni dei diritti di traffico esistenti in

(...Continua)
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alcuni accordi bilaterali non open sky
(i c.d. free riders), quali I'Inghilterra,
I'Irlanda, la Spagna e la Grecia. Si
pensi, ad esempio, alla distribuzione di
slot nel sistema aeroportuale londine-
se che vede le compagnie americane
in condizioni di limitazione operativa
rispetto alle loro esigenze di incre-
mento dei servizi, mentre 1’esclusione
della clausola di nazionalita in parola
accentua il vantaggio delle compagnie
britanniche sulle rotte originanti da
altri Paesi membri, firmatari di accor-
di open sky, in transito per Londra
verso gli Stati Uniti.

Nell’ottica di frenare 1’accesso dei
free riders al proprio mercato, la dele-
gazione americana ha avanzato una
proposta che, sostanzialmente, non ri-
conosce la liberta del diritto di stabili-
mento dei vettori comunitari e, nel
suo ambito, la liberta di fusioni socie-
tarie delle compagnie aeree, pregiudi-
cando cosi i recenti risultati raggiunti
dalla Comunita con le sentenze open
sky. Allo stato, un’unica soluzione ap-
pare percorribile: la prosecuzione del
negoziato verticale per la definizione
del comprehensive agreement, ovvero
il raggiungimento di un accordo per la
creazione della Open Aviation Area
che, nell’'uniformita dei contenuti, po-
tra risolvere la delicata impasse.

Al di la dell’intesa di massima rag-
giunta su clausole ancillari dell’accor-
do, rimangono ancora da approfondi-
re questioni giuridiche ed operative
quali il problema del cabotaggio aero-
nautico, tema di grande interesse per
la Commissione europea e per le com-
pagnie europee, del Fly America (pos-
sibilita per i vettori comunitari di ac-
cedere al Government-Procured Air
Transportation), del code sharing e del
leasing. E stato concordato un piano
d’azione per approfondire le questioni
ancora aperte e, in preparazione del
terzo round negoziale che avra luogo
a Washington nella seconda meta del
mese di febbraio 2004, la Commissio-
ne e gli Stati membri stanno preparan-
do un testo di accordo completo da
sottoporre agli Stati Uniti.

Sempre nell’ottobre scorso ¢ poi
iniziato il negoziato orizzontale, in at-
tuazione del secondo mandato confe-
rito dal Consiglio dell’'UE alla Com-
missione, tra quest’ultima e 1’Austra-
lia, la Nuova Zelanda e Singapore, per

emendare le clausole di nazionalita in
favore della designazione del vettore
comunitario, nonché ulteriori articoli
accessori, sempre al fine di conforma-
re gli accordi bilaterali esistenti ai
nuovi principi comunitari in materia. I
tre Paesi ospiti hanno sollevato alcune
contestazioni in assenza del riconosci-
mento di contropartite negoziali a
proprio favore. In tale ottica hanno
manifestato il desiderio di poter an-
ch’essi iniziare una negoziazione ver-
ticale di ampia portata, simile a quella
in corso con gli Stati Uniti, per garan-
tire uno scambio di diritti su basi di re-
ciprocita. Tale proposta non ¢ stata,
tuttavia, accolta poiché sarebbe entra-
ta in contrasto con i contenuti ed i li-
miti del mandato orizzontale.

La possibilita di effettuare nego-
ziati di tipo verticale con i Paesi terzi
preoccupa non poco i Paesi comunita-
ri. Laddove venissero concessi pil
mandati alla Commissione europea,
perderebbe automaticamente valenza
la terza misura del pacchetto comuni-
tario, cioe¢ il Regolamento per la nego-
ziazione degli accordi tra i Paesi del-
I’Unione europea e i Paesi terzi, alle
cui disposizioni, su sollecitazione delle
stesse istituzioni comunitarie, i primi
si stanno gia attenendo nelle loro ne-
goziazioni. In tale caso, infatti, la
Commissione si avvantaggerebbe di
una competenza esterna esclusiva per
la negoziazione degli accordi bilatera-
li di traffico, in sostituzione degli Stati
membri dell’Unione europea, sancen-
do in tal modo il definitivo venir meno
delle competenze in materia da parte
degli Stati membri.

Credo sia utile, infine, fare qualche
accenno all’andamento delle trattative
bilaterali che, nell’ambito della terza
misura di cui si & accennato, i Paesi co-
munitari conducono, a fatica, con i Pae-
si terzi, tentando di inserire la clausola
del vettore comunitario, in sostituzione
della censurata clausola di nazionalita.
I negoziatori pil (avanzati) attivi sem-
brano essere quelli inglesi che, dopo il
5 giugno 2003, hanno gia negoziato ’e-
sclusione, negli accordi bilaterali esi-
stenti, della clausola di nazionalita con
Qatar, Kyrgystan e Macao. Del pari an-
che i negoziati della Francia con il To-
go, della Germania e della Svezia con
la Polonia hanno ormai modificato i
precedenti Accordi aerei. Al riguardo,
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va tuttavia segnalato che, gia nei tempi
precedenti 1’adozione delle sentenze
‘open sky’ del 5 novembre 2002, la
Germania aveva iniziato ad introdurre
il principio di vettore comunitario negli
accordi bilaterali con un consistente
numero di Paesi terzi quali I’Afghani-
stan, I’Armenia, I’Azerbaijan, la Bielo-
russia, la Bosnia-Herzegovina, il Bru-
nei, il Costarica, la Croatia, I’Estonia, le
Isole Fiji, il Kyrgyzstan, il Libano, la
Macedonia, la Moldavia, le Antille
olandesi, Panama, la Romania, la Re-
pubblica Slovacca, la Slovenia, il Tajiki-
stan, il Turkmenistan, 'Uganda e I'Uz-
bekistan. Anche negli accordi bilaterali
dell’Italia con Capo Verde e Azer-
baijan, nei tempi precedenti ’adozione
delle sentenze open sky, ¢ presente la
clausola della ownership comunitaria.
In base a questi accordi, tutti i vettori
aerei comunitari potranno operare in
partenza dalla Gran Bretagna, dalla
Germania, dalla Francia, dalla Svezia e
dall’Italia, se ivi stabiliti, verso i territo-
ri dei Paesi terzi con i quali ¢ stata in-
serita la nuova clausola, con i limiti dei
diritti di traffico, comunque, che gli ac-
cordi stessi contemplano. Il Regola-
mento prevede, inoltre, che ogni Stato
Membro dovra stabilire modalita e cri-
teri trasparenti ed armonizzati con
quelli degli altri Paesi comunitari, pri-
ma di procedere all’assegnazione delle
rotte richieste. I criteri dovranno, in
ogni caso, essere pubblicati sulla Gaz-
zetta Ufficiale dell’Unione europea.
Per I'Italia fara fede I’ Atto di Indirizzo
sull’assegnazione delle rotte extraco-
munitarie del luglio 2000.

Resta aperta una domanda: che co-
sa puo accadere se un paese terzo non
dovesse accettare il principio del vet-
tore aereo comunitario, in sostituzio-
ne delle censurate clausole di naziona-
lita? Le nuove intese raggiunte po-
tranno essere applicate, ma solo prov-
visoriamente e per non pit di un anno,
in attesa dell’approvazione di un Co-
mitato ad hoc, che verra a breve isti-
tuito dalla Comunita e che avra il
compito di valutare se il grado di libe-
ralizzazione contenuto in queste inte-
se possa, in qualche modo, compensa-
re la mancanza della designazione co-
munitaria. La novita, la complessita
della materia e le difficolta nel com-
prendere globalmente la portata del
pacchetto di misure comunitarie e del-

(...Continua)
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le connessioni tra le diverse disposi-
zioni in esso contenute, comportera
un periodo, forse lungo, di adegua-
mento. La sua sperimentazione, da un
lato impone il confronto/scontro con

REGOLAMENTO DELLA COMMISSIONE
N. 2042/2003 pEL 20 NOVEMBRE 2003
SUL MANTENIMENTO DELLA NAVIGABI-
LITA DI AEROMOBILI E DI PRODOTTI
AERONAUTICI, PARTI E PERTINENZE,
NONCHE SULLA
APPROVAZIONE DELLE IMPRESE E DEL
PERSONALE AUTORIZZATO A TALI
MANSIONI (in GUUE. n. L 315
del 28 novembre 2003)

Il regolamento in esame detta la
disciplina comunitaria concernente il
mantenimento della navigabilita degli
aeromobili e dei prodotti aeronautici,
parti e pertinenze, nonché la approva-
zione delle imprese e del personale
autorizzato a tali mansioni. Tale inizia-
tiva nasce nel contesto del processo di
emanazione della normativa tecnica
prevista dal Regolamento 1592/2002
del 15 luglio 2002 che istituisce I’A-
genzia Europea per la Sicurezza Ae-
rea (EASA). Lesigenza di adottare
regole tecniche e procedure ammini-
strative comuni ai fini del manteni-
mento della navigabilita degli aero-
mobili, come pure dei prodotti aero-
nautici, delle parti e delle pertinenze,
trae la sua origine dalla necessita di
garantire una applicazione uniforme
delle norme tecniche del settore, ga-
rantendo, quindi, sia il rispetto di re-
gole comuni in un contesto caratteriz-
zato da estrema delicatezza, sia il per-
seguimento di procedure comuni sen-
za le quali non sarebbe possibile valu-
tare la conformita degli atti a dette
norme. Analogamente, per ci0 che
concerne le imprese ed il personale
addetto alla manutenzione si & reso
necessario individuare determinate
norme tecniche atte a dimostrare la
competenza e I'idoneita dei mezzi tec-
nici a disposizione al fine di ottempe-
rare da parte di detti soggetti alla mis-
sione aziendale. In definitiva, per im-
plementare le previsioni del Regola-
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realta giuridiche e di policy del tra-
sporto aereo diverse da paese a paese
(con il pericolo di veder bloccate nuo-
ve ipotesi operative), dall’altro, I’ap-
plicazione dei nuovi principi comuni-
tari produrra novita sostanziali nel

trasporto aereo che, col tempo, ci au-
guriamo, potranno portare ad un rias-
setto europeo di questo settore per
renderlo competitivo nel mercato
mondiale, soprattutto nei confronti
degli Stati Uniti.

OSSERVATORIO LEGISLATIVO
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mento istitutivo di EASA, che prescri-
ve i requisiti comuni fondamentali per
il raggiungimento di un elevato livello
di standardizzazione delle misure sul-
la sicurezza dell’aviazione civile, la
Commissione europea ha ritenuto op-
portuno intervenire per dettare nor-
me che fissino le modalita di esecuzio-
ne dei precitati requisiti nell’ottica di
garantirne I'uniformita di applicazio-
ne. In tal senso, il Regolamento di cui
trattasi stabilisce le norme comuni e le
procedure amministrative atte a ga-
rantire la navigabilita degli aeromobi-
li immatricolati in uno Stato membro
dell’Unione Europea, ovvero degli ae-
romobili che siano stati immatricolati
in un Paese terzo, ma vengano utiliz-
zati da un qualunque operatore per il
quale ’'EASA o uno Stato comunita-
rio garantisca il controllo dell’attivita
operativa. Per far cid ¢ ovviamente
necessario che le imprese addette alla
manutenzione degli aeromobili, non-
ché il personale autorizzato alla certi-
ficazione, siano soggetti ad approva-
zione ai fini della rispondenza delle
proprie qualificazioni a quanto pre-
scritto negli allegati al Regolamento
stesso. Infine, si evidenzia che il Rego-
lamento, pur essendo formalmente
entrato in vigore il 29 novembre 2003
(giorno successivo alla data di pubbli-
cazione), proprio per la complessita
delle disposizioni tecniche che intro-
duce, prevede uno scaglionamento nel
tempo della sua effettiva applicazione
che, a seconda delle singole fattispe-
cie, puo giungere anche sino al 2008.

CONVENZIONE PER L’UNIFICAZIONE
DI ALCUNE REGOLE RELATIVE AL
TRASPORTO AEREO INTERNAZIONALE,
FIRMATA A MONTREAL
IL 28 MAGGIO 1999

In data 4 novembre 2003 ¢ entrata
in vigore la Convenzione sulla respon-

sabilita del vettore aereo in caso di in-
cidente aereo, a seguito del deposito
presso 'ICAO del trentesimo stru-
mento di ratifica effettuato dagli Stati
Uniti d’America il 5 settembre 2003,
data in cui anche il Camerun ha prov-
veduto a notificare alla Organizzazio-
ne l’avvenuta ratifica della Conven-
zione.

Per cio che concerne I'Italia, il di-
segno di legge di ratifica ¢ stato ap-
provato dalla Assemblea della Came-
ra dei Deputati in data 16 settembre
2003 ed immediatamente trasmesso al
Senato della Repubblica, dove I'esa-
me ¢ iniziato il 26 novembre scorso.
Scopo della Convenzione di Montreal
del 1999 consiste nel dettare nuove
norme sulla responsabilita del vettore
aereo per uniformare a livello globale
un sistema, risalente alla Convenzione
di Varsavia del 1929 ed alla varie mo-
difiche succedutesi nel tempo, non piu
rispondente alle necessita di protezio-
ne che oggi il passeggero aereo giusta-
mente rivendica in qualita di utente.
In tal senso, la Convenzione procede
ad una modernizzazione di vari ele-
menti chiave connessi sia con la re-
sponsabilita del vettore che con deter-
minati aspetti del contratto di traspor-
to aereo; infatti, la protezione degli in-
teressi del passeggero viene garantita
tramite I'introduzione di un doppio si-
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stema di responsabilita che avra I’ef-
fetto di facilitare la liquidazione dei
danni certi subiti a seguito di un inci-
dente aereo, senza dover necessaria-
mente intraprendere lunghe e defati-
ganti controversie.

Parallelamente, le compagnie ae-
ree potranno ottenere sostanziali ri-
sparmi dal riconoscimento della vali-
dita del biglietto elettronico nonché,
piu in generale, dalla semplificazione
della documentazione di viaggio, in
particolare per cio che concerne il set-
tore del trasporto merci, e dalla possi-
bilita di gestire in modo maggiormen-
te efficiente i rischi connessi all’atti-
vita svolta. Senza voler entrare nel
dettaglio di quanto disposto dalla
Convenzione, preme in questa sede
affrontare una questione recentemen-
te postasi alla attenzione degli inter-
preti relativamente alla formulazione
del Regolamento CE n. 889/2002 del
13 maggio 2003. Con detto Regola-
mento la Comunita ha provveduto ad
emendare il Reg. 2027/97 sulla respon-
sabilita del vettore, al fine di rendere
le norme comunitarie perfettamente
compatibili con il regime varato a
Montreal; infatti, tenuto conto che la
Convenzione di Montreal regolamen-
ta la responsabilita del vettore nel
contesto del trasporto internazionale,
I’articolo 1 del Reg. 889/2002 richiama
quelli che sono i principi della Con-
venzione stessa al fine di consentirne
I’applicazione anche ai collegamenti
aerei che avvengono all’interno di un
singolo Stato membro. Scopo della
Comunita ¢ di costruire un unico si-
stema normativo che regolamenti la
delicata materia della responsabilita
del vettore, facendo in modo che le
stesse norme poste a tutela del passeg-
gero siano applicabili a qualunque ti-
pologia di collegamento aereo, inter-
nazionale, comunitario o nazionale.
Ulteriore, legittima preoccupazione
della Comunita ¢ stata quella di ga-
rantire che il nuovo sistema sia appli-
cabile su tutto il territorio comunita-
rio; cio all’evidente scopo di evitare
una situazione in cui le nuove norme
siano cogenti solamente per i collega-
menti aerei da/verso alcuni Paesi
membri. Al fine di evitare tutto cio, la
Commissione Europea, gia nel 2001,
all’atto di approvare la Convenzione
di Montreal, ha individuato un comu-

ficarsi di quanto sopra paventato. In
tal senso, ogni singolo Stato membro
avrebbe dovuto ratificare la Conven-
zione in base a quanto previsto dal
proprio ordinamento costituzionale
nazionale evitando, nel contempo, di
procedere al deposito dello strumento
di ratifica presso I'ICAQO; viceversa,
dopo aver provveduto alla ratifica
ogni Stato doveva informare la Comu-
nita che, una volta terminate le proce-
dure di ratifica dei quindici Paesi,
avrebbe provveduto, unitamente ai
singoli Stati membri, a depositare gli
strumenti simultaneamente, in modo
da rispettare il principio della entrata
in vigore delle nuove norme allo stes-
so tempo su tutto il territorio comuni-
tario.

Va detto che tale procedura sara
solo in parte rispettata dal momento
che due Paesi comunitari, Grecia e
Portogallo, per un errore nelle comu-
nicazioni interne, hanno gia proceduto
al deposito dello strumento di ratifica
contribuendo, tra I’altro, al raggiungi-
mento del numero di ratifiche che ha
consentito l’entrata in vigore della
Convenzione il 4 novembre scorso. Ad
ogni modo, in conformita al percorso
dettato dalla Commissione Europea e
poc’anzi brevemente descritto, I’arti-
colo 2 del Regolamento 889 del 2002,
nella versione italiana, prevede che il
Regolamento stesso entri in vigore il
giorno della propria pubblicazione
nella Gazzetta Ufficiale della Comu-
nita, ma che si applichi a decorrere
dalla sua entrata in vigore ovvero dal-
la data di entrata in vigore della Con-
venzione di Montreal, dipendendo cio
da quale data sia successiva. Con tale
previsione, di fatto, si doveva venire a
concretizzare e soddisfare quella esi-
genza di pervenire ad un momento
applicativo simultaneo della Conven-
zione di Montreal sul territorio comu-
nitario. Il problema che oggi si pone
agli occhi dell’interprete consiste nel
fatto che, ad una lettura pedissequa
del testo del I'articolo 2 del Regola-
mento 889, essendo la Convenzione di
Montreal entrata in vigore il 4 novem-
bre 2003, sembra che anche il Regola-
mento citato debba ritenersi applica-
bile, di fatto, introducendo nell’ordi-
namento nazionale il sistema varato a
Montreal, prima che il Parlamento na-
zionale si sia pronunciato in ordine al-

stabilendo I’articolo 2 che I’applicabi-
lita delle disposizioni regolamentari
abbiano decorrenza o dalla data della
sua entrata in vigore ovvero dalla en-
trata in vigore della Convenzione di
Montreal, a seconda di quale delle
due risulti essere successiva, sembra
che la data cui riferirsi per I’entrata in
vigore del Regolamento sia proprio
quella del 4 novembre, data in cui, si
ribadisce, & entrata in vigore la Con-
venzione di Montreal al livello inter-
nazionale.

Da tale interpretazione, peraltro
letterale del Regolamento 889, ne de-
riva non solo I'introduzione nell’ordi-
namento italiano di norme pattizie in-
ternazionali prima della loro ratifica
parlamentare, in evidente contrasto
con i principi dettati in materia dalla
Carta Costituzionale, ma anche la per-
fetta inutilita di tutta la costruzione
giuridico-formale operata dalla Co-
munita al fine di raggiungere lo scopo
della simultanea entrata in vigore del-
la Convenzione di Montreal sul terri-
torio comunitario, che, lungi dal dover
ricorrere ad artificiosi meccanismi
procedurali, poteva ben piu facilmen-
te essere raggiunto disponendo la im-
mediata traslazione dei contenuti del-
la Convenzione stessa nell’ordina-
mento comunitario.

Quanto sopra, pero, appare in con-
trasto con la versione inglese del Re-
golamento 889 la quale, diversamente
e piu propriamente, individua come
momento applicativo delle disposizio-
ni regolamentari non I’entrata in vigo-
re della Convenzione di Montreal,
bensi ’entrata in vigore della Conven-
zione di Montreal all’interno della
Comunita. Appare di tutta evidenza
che le due versioni stabiliscono mo-
menti diversi per I'applicabilita del
medesimo Regolamento.

In effetti, da tale formulazione de-
rivano conseguenze completamente
opposte rispetto a quanto riportato
nella formulazione italiana, compor-
tando, quella inglese, la possibilita di
ricondurre la questione in un conte-
sto, non solo di piena conformita alla
norme applicabili, ma anche in un am-
bito interpretativo sostanziale corret-
to ed in linea con gli impegni assunti
dai Paesi membri nei confronti della
Comunita. La formulazione in lingua

(...Continua)
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inglese, peraltro, appare confermata
dalle altre versioni tradotte nelle varie
lingue ufficiali della Comunita, con
cido facendo desumere la circostanza
che la difformita del testo italiano ri-
spetto agli altri sia riconducibile ad un
mero errore materiale di traduzione
del testo italiano.

Una differente interpretazione
porterebbe ai risultati aberranti sopra
descritti, con le ulteriori conseguenze

GLI AIUTI DI STATO NELLA PIU
RECENTE GIURISPRUDENZA
COMUNITARIA
Sentenza della Corte di Giustizia CE
del 3 luglio 2003, cause riunite
C-83/01 P, C-93/01 P e C-94/01 P,
Chronopost SA, La Poste, République
frangaise / Union frangaise de
lexpress (Ufex), DHL
International, Federal express
international (France) SNC, CRIE SA
Commissione delle
Comunitad europee
Sentenza della Corte di Giustizia CE
del 24 luglio 2003, causa C-280/00,
Altmark Trans GmbH e
Nahverkehrgesellschaft Altmark GmbH

Con la pronuncia in esame, la Corte
di Giustizia CE ha accolto il ricorso
presentato dalla Chronopost SA,da La
Poste e dalla Repubblica francese con-
tro la sentenza del Tribunale di primo
grado pronunciata il 14 dicembre 2000
nella causa T-613/97, Ufex e a./Commis-
sione, con la quale ¢ stato parzialmente
annullato I’art. 1 della decisione della
Commissione  1°  ottobre 1997,
98/365/CE, in merito a presunti aiuti
della Francia a favore della societa SF-
MI-Chronopost. La Corte CE ha rite-
nuto che la valutazione effettuata dal
Tribunale non tiene conto del fatto che
un’impresa come La Poste si trova in
una situazione molto diversa da quella
di un’impresa privata operante in con-
dizioni normali di mercato. Infatti, La
Poste ¢ incaricata della gestione di un
servizio di interesse economico genera-
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negative sugli operatori del settore
anche in ordine alla certezza della ap-
plicabilita delle norme. D’altronde,
che si tratti di errore materiale si evin-
ce anche dal fatto che le stesse istitu-
zioni comunitarie hanno attivato le
procedure in ordine alla modifica del
testo italiano.

In ultimo, a sgomberare il campo
da ogni possibile dubbio in proposito,
si nota che la costante giurisprudenza
della Corte di Giustizia del Lussem-

burgo indica che una singola versione
linguistica di una norma non puo da
sola prevalere su tutte le altre versioni
le quali mostrano chiaramente un dif-
ferente e contrapposto intento. Infatti,
sempre secondo la Corte, 'interpreta-
zione delle norme comunitarie esige
che esse siano interpretate, e di conse-
guenza applicate, alla luce delle ver-
sioni vigenti nelle altre lingue della
Comunita.

RASSEGNA GIURISPRUDENZIALE
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le ai sensi dell’art. 86, n. 2, del Trattato
CE. Un tale servizio consiste, in sostan-
za, nell’obbligo di effettuare la raccolta,
il trasporto e la dist3ribuzione della
corrispondenza, a favore di tutti gli
utenti, su tutto il territorio dello Stato
membro interessato, a tariffe uniformi
e a condizioni di qualita simili. A causa
delle caratteristiche del servizio che La
Poste deve assicurare, la costituzione e
il mantenimento dello stesso non ri-
spondono a una logica puramente
commerciale. Di conseguenza, la Corte
CE ha ritenuto che, in mancanza di
qualsiasi possibilita di comparare la si-
tuazione di La Poste con quella di un
gruppo privato di imprese che non ope-
ra in un settore riservato, le “condizioni
normali di mercato” debbano valutarsi
facendo riferimento agli elementi og-
gettivi e verificabili che sono disponibi-
li. Alla luce delle considerazioni che
precedono, la Corte, accogliendo le
conclusioni dell’Avv. Generale A. Tiz-
zano, ha annullato la sentenza del Tri-
bunale di primo grado.

A pochi giorni di distanza da tale
sentenza la Corte CE si ¢ nuovamente
pronunciata sul dibattuto rapporto tra
finanziamento dei servizi pubblici e re-
gole comunitarie sugli aiuti di Stato.
Nella causa Altmark, la Corte ha esa-
minato una questione pregiudiziale ri-
guardante alcune sovvenzioni destina-
te a ripianare il passivo nel settore dei
trasporti pubblici di persone a caratte-
re locale. Piu in particolare, il giudice
nazionale chiede alla Corte se tali mi-

sure siano o meno soggette al divieto
di aiuti di Stato di cui all’art. 87 CE e
se manchi alle stesse I'idoneita a pre-
giudicare gli scambi tra Stati membri,
per via della loro rilevanza puramente
locale. In particolare, la Corte ha preci-
sato che, in base all’art. 87, n. 1, del
Trattato CE, la natura locale o regio-
nale dei servizi di trasporto forniti non
ha alcuna rilevanza rispetto alla loro
idoneita ad incidere sugli scambi tra
Stati membri, poiché potrebbe comun-
que risultare limitata la possibilita, da
parte delle imprese con sede in altri
Stati membri, di fornire i loro servizi di
trasporto nel mercato di tale Stato
membro.

Passando alla questione, centrale,
relativa alla natura o meno di aiuti di
Stato dei finanziamenti dei servizi pub-
blici, la Corte ha dichiarato che “nei [i-
miti in cui un intervento statale deve es-
sere considerato una compensazione
diretta a rappresentare la contropartita
delle prestazioni effettuate dalle impre-
se beneficiarie per assolvere determina-
ti obblighi di servizio pubblico, cosic-
ché tali imprese non traggano, in realtd,
un vantaggio finanziario e che il sud-
detto intervento non ha quindi Ueffetto
di collocare tali imprese in una posizio-

(...Continua)
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ne concorrenziale piti favorevole rispet-
to a quelle che fanno loro concorrenza,
tale intervento non ricadrebbe nell’am-
bito di applicazione dell’art. 92 [dive-
nuto 87], n. 1, del Trattato”.

La Corte CE ha, altresi, elencato le
condizioni necessarie perché le sov-
venzioni volte a consentire 1’esercizio
di servizi pubblici non ricadono nella
sfera dell’articolo 87, comma 1:

—I'impresa beneficiaria deve essere
stata effettivamente incaricata dell’a-
dempimento di obblighi di servizio
pubblico e detti obblighi devono esse-
re definiti in modo chiaro;

— i parametri sulla base dei quali
viene calcolata la compensazione de-
vono essere stati previamente definiti
in modo obiettivo e trasparente;

— la compensazione non deve ecce-
dere quanto necessario per coprire
tutti o parte dei costi originati dall’a-
dempimento degli obblighi di servizio
pubblico, tenendo conto degli introiti
relativi agli stessi nonché di un margi-
ne di utile ragionevole per il suddetto
adempimento;

— quando la scelta dell’impresa da
incaricare dell’assolvimento di obblighi
di servizio pubblico non venga effettua-
ta nell’ambito di una procedura di ap-
palto pubblico, il livello della necessaria
compensazione deve essere stato deter-
minato sulla base di un’analisi dei costi
in cui un’impresa media, gestita in mo-
do efficiente e adeguatamente dotata di
mezzi di trasporto al fine di poter sod-
disfare le esigenze di servizio pubblico
richieste, sarebbe incorsa per adempie-
re tali obblighi, tenendo conto degli in-
troiti ad essi attinenti nonché di un
margine di utile ragionevole per il sud-
detto adempimento. Con tale pronun-
cia, la Corte ha, quindi, dato un contri-
buto decisivo per chiarire il quadro giu-
ridico in materia di aiuti di Stato.

I’ENTE GESTORE DI UN AEROPORTO
NON PUO RICHIEDERE AL PRESTATORE
DEI SERVIZI DI HANDLING UN CANONE

DI ACCESSO AL MERCATO
AEROPORTUALE
Sentenza della Corte di giustizia CE,
C-363/01 del 16 ottobre 2003
Flughafen Hannover-Langenhagen
Gmbh c. Deutsche Lufthansa AG

Con tale decisione, la Corte di giu-

stizia CE ha stabilito che la facolta per
I’ente gestore di un aeroporto di per-
cepire un canone di accesso in aggiun-
ta a un canone di utilizzo degli impian-
ti aeroportuali non solo non sarebbe
idonea a facilitare I’accesso al mercato
aeroportuale, ma si porrebbe inoltre
direttamente in contrasto con I’obietti-
vo della riduzione dei costi di gestione
delle compagnie aeree e in taluni casi
sfocerebbe persino in un aumento di
tali costi.

Sulla base di tali motivazioni la
Corte ha quindi stabilito come la di-
sciplina introdotta dalla direttiva n.
96/67 si opponga al fatto che I’ente
gestore subordini ’accesso al merca-
to dell’assistenza aeroportuale al ver-
samento da parte del prestatore dei
servizi o dell’operatore in regime di
autoassistenza, di un canone di am-
missione a tale mercato quale contro-
partita economica della concessione
di un’opportunita di guadagno che va
ad aggiungersi al canone corrisposto
per l'utilizzo degli impianti aeropor-
tuali.

L’ABUSO DI UNA POSIZIONE
DOMINANTE PUO CONSISTERE
NELL’APPLICAZIONE DI CONDIZIONI
DIVERSE PER PRESTAZIONI
EQUIVALENTI
Sentenza del Tribunale di Primo
Grado del 17 dicembre 2003,
causa T-219/99,

British Airways plc/Commissione
delle Comunita europee

Con la pronuncia di cui in epigrafe,
il Tribunale di primo grado CE ha re-
spinto il ricorso promosso dalla Briti-
sh Airways (BA) avverso la decisione
della Commissione del 14 luglio 1999,
con cui quest’ultima condannava gli
accordi e i sistemi di incentivazione at-
tuati dalla BA per abuso della posizio-
ne dominante da essa detenuta sul
mercato britannico dei servizi di agen-
zia di viaggi aerei ed infliggeva alla
BA stessa un’ammenda pari a 6,8 mi-
lioni di euro.

In particolare, secondo la Com-
missione, i sistemi di premi di produ-
zione producevano l’effetto di inco-
raggiare le agenzie di viaggio britan-
niche a mantenere o ad incrementare
le vendite di biglietti BA, dando ad
essa preferenza rispetto ai biglietti
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delle compagnie aeree concorrenti.
La BA ha contestato la sussistenza di
una posizione dominante e I’esistenza
di un abuso.

Il Tribunale ha invece ritenuto
provato che la BA deteneva una posi-
zione dominante sul mercato britan-
nico dei servizi di agenzia di viaggi
aerei, tenuto conto del numero di po-
sti e del numero di voli offerti dalla
BA, del volume di biglietti BA ven-
duti dalle agenzie britanniche e del
numero di passeggeri per chilometro
trasportati su voli BA.

Quanto all’esistenza di un abuso,
il Tribunale ha osservato che lo sfrut-
tamento abusivo di una posizione do-
minante pud consistere nell’applica-
zione, nei confronti di partners com-
merciali, di condizioni diverse per
prestazioni equivalenti. Tale ipotesi
ricorreva, a parere del Tribunale, nel
sistema di premi di produzione della
BA, potendo tale sistema determina-
re, nei confronti delle agenzie britan-
niche di viaggi aerei, ’applicazione a
ricavi identici di commissioni di ali-
quota differente, per effetto della di-
versa percentuale di incremento delle
vendite di biglietti BA da un’agenzia
all’altra.

I1 Tribunale ha rilevato, inoltre,
che tale sistema di premi di produ-
zione produceva l’effetto di restrin-
gere la liberta delle agenzie britanni-
che di fornire i propri servizi alle
compagnie aeree di loro scelta e,
conseguentemente, di limitare l’ac-
cesso delle compagnie aeree concor-
renti della BA alle rotte aeree in par-
tenza dagli aeroporti britannici ovve-
ro dirette verso i medesimi, senza
che tale sistema si fondasse su una
controprestazione economicamente
giustificata.

(...Continua)
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BAGAGLIO SMARRITO
IN AEROPORTO:

RISPONDE L’IMPRESA DI HANDLING
Sentenza della Corte di Cassazione,
Sez. I1I Civ., n. 18074/03
del 28 novembre 2003

Con tale pronuncia, la Corte di
Cassazione ha ribadito un principio
ormai pacifico in giurisprudenza, in
base al quale, nell’ipotesi di trasporto
di merce, con la consegna da parte del
vettore delle cose trasportate all’im-
presa esercente il servizio di handling,
si configura un contratto di deposito a
favore del terzo, che ha per oggetto
I’obbligo del depositario di custodirle
e restituirle al destinatario. Di conse-
guenza, in caso di perdita o avaria del-
la merce, il proprietario ¢ legittimato a
proporre I’azione di risarcimento di-
rettamente nei confronti dell’impresa
esercente I’handling.

PARERE DI PROSPETTIVA DEL COMI-
TATO DELLE REGIONI SUL TEMA “LE
CAPACITA AEROPORTUALI DEGLI AE-
ROPORTI REGIONALI”, IN G.U.UE.
N. C 256 DEL 24 OTTOBRE 2003

Nel documento in esame, il Comi-
tato delle regioni ha sottolineato 1’e-
sigenza di definire gli aeroporti re-
gionali per individuare meglio il
campo di azione delle nuove politi-
che comunitarie relative alle reti
transeuropee, alla capacita aeropor-
tuale e al trasporto intermodale. In
particolare, il Comitato ha racco-
mandato alle istituzioni competenti
di adottare una definizione di aero-
porti regionali che non si limiti alle
cifre relative al traffico, ma si basi in-
vece su un esame accurato delle fun-
zioni economiche e territoriali degli
aeroporti nelle rispettive aree. Gli

RASSEGNA GIURISPRUDENZIALE

I SERVIZI AEREI EFFETTUATI DA UN
OPERATORE PRIVATO E CON
“CARATTERE NON COMMERCIALE”
SONO EQUIPARABILI Al VOLI DI STATO
Sentenza del Consiglio di Stato, Sez.
VI, n. 4181/03 del 4 febbraio 2003

Con tale decisione, il Consiglio di
Stato si ¢ pronunciato in merito ai ri-
corsi presentati da SAGAT S.p.A.e da
SEA S.p.A. sulla legittimita del decre-
to del Ministero dei Trasporti e della
Navigazione n. 29 del 24 marzo 1994.
Tale decreto ha equiparato gli aeromo-
bili delle societa Alitalia e Ati, impe-
gnati in servizi aerei postali notturni,
agli aeromobili di Stato e ha, altresi, di-
sposto I’esenzione dei medesimi dal
pagamento dei diritti di approdo e par-
tenza.

Innanzitutto, il Consiglio di Stato
ha stabilito che i servizi aerei effettua-
ti da un operatore privato possano es-
sere equiparati ai voli di Stato, allor-

MATERIALI

aeroporti regionali costituiscono, in-
fatti, una risorsa per le rispettive re-
gioni, consentendo un accesso pitl ra-
pido e piu semplice ai centri princi-
pali dell’UE e del resto del mondo e
la presenza di un aeroporto in una
determinata regione rappresenta, al-
tresi, per le imprese un incentivo a
insediarsi nel territorio della regione
stessa.

Alla luce di tali considerazioni, il
Comitato ha invitato a Commissione
a promuovere la cooperazione e la
collaborazione tra tutti i soggetti in-
teressati dallo sviluppo aeroportua-
le, in particolare ai fini dell’elabora-
zione dei piani di sviluppo economi-
co regionale.

In seguito, per convalidare le af-
fermazioni contenute nel documento
in esame, il Comitato ha effettuato un
sondaggio, tramite un questionario,

ché le attivita svolte da tale operatore,
oltre a poter essere qualificate come
“servizi di Stato”, presentino “caratte-
re non commerciale”, non assumendo,
invece, alcuna importanza la natura
giuridica, pubblica o privata, del ge-
store del servizio. Il Collegio giudi-
cante ha, quindi, rilevato che all’epoca
dell’adozione del decreto impugnato
la qualifica di “servizio di Stato a ca-
rattere non commerciale” fosse senza
dubbio da riconoscere al servizio po-
stale, non ancora interessato dalle no-
vita normative che ne hanno progres-
sivamente improntato 1’esercizio alle
regole del mercato e della concorren-
za, privandolo della qualifica di servi-
zio di Stato a carattere non commer-
ciale.

Alla luce di tali considerazioni, il
Consiglio di Stato ha ritenuto legitti-
mo il decreto in esame ed ha, pertan-
to, respinto i ricorsi proposti.

inteso ad accertare le esigenze delle
regioni in merito alla capacita degli
aeroporti regionali. In proposito si
deve rilevare che delle regioni italia-
ne solo le Marche, la Puglia e 'Um-
bria, oltre alla Provincia autonoma di
Bolzano, hanno risposto a tale son-
daggio.
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il fine di lucro.” il comma 3 del suddet-
to articolo ¢ stato abrogato, eliminan-
do, cosi, la riconduzione immediata al
Codice della navigazione, che dovra,
tuttavia, costituire un elemento legisla-
tivo di riferimento in caso di vuoto nor-
mativo creato dalla nuova legge.
Lattuale comma 3 dell’articolo for-
nisce, invece, le nuove definizioni di co-
struzioni destinate alla navigazione da
diporto, introducendo un’estensione di-
mensionale del natante a motore fino a
10 metri di lunghezza dello scafo ed una
modifica delle imbarcazioni da diporto,
aventi dai 10 ai 24 metri di lunghezza
dello scafo. La nuova legge sancisce de-
finitivamente 1’abolizione della distin-
zione tra barca a motore, barca a vela
con motore ausiliario e motoveliero, di
cui all’art. 1 della Legge 50/1971. Il nuo-
vo comma 4 dell’articolo fornisce la
possibilita di utilizzare le unita da di-
porto mediante contratti di locazione e
noleggio, per I'insegnamento della na-
vigazione da diporto e come unita di
appoggio per le immersioni subacquee
a scopo sportivo o ricreativo. La disci-
plina del 2003 fornisce, altresi, una nuo-
va definizione di noleggio di unita da
diporto (non ¢ pilt obbligo di una delle
parti compiere una determinata naviga-
zione, ma si prevede che una delle parti
metta a disposizione dell’altra I'unita di
diporto), abolendo il limite di non piu
di dodici passeggeri a bordo previsto
nel precedente comma 8 lettera b) del
decreto legge 21/1071996 n. 535, con-
vertito con Legge 23/12/1996 n. 647.
Lanuova legge (art.5,comma 1) ac-
centra alle Capitanerie di Porto, agli uf-
fici circondariali marittimi, agli uffici

LEGGE 31 oTTOBRE 2003 N. 306,
DISPOSIZIONI PER L’ADEMPIMENTO
DI OBBLIGHI DERIVANTI
DALL’APPARTENENZA DELL’ITALIA
ALLE COMUNITA EUROPEE.
LEGGE COMUNITARIA 2003,

(IN G.U. N. 266 DEL 15-11-2003
- SUPPL. ORDINARIO N. 173).

Al fine dell’adempimento degli ob-
blighi derivanti dall’appartenenza del-

della ex-motorizzazione civile I'iscri-
zione delle imbarcazioni da diporto,
mentre alle sole Capitanerie di Porto
I’iscrizione delle navi da diporto, san-
cendo, quindi, I’eliminazione dei regi-
stri degli uffici minori per le imbarca-
zioni e degli uffici circondariali per le
navi. Al riguardo, ¢ prevista, altresi, I’a-
dozione di un decreto che definisca
quali uffici della ex-motorizzazione sia-
no autorizzati a tenere i registri di iscri-
zione delle imbarcazioni.

Ulteriore rilevante modifica ¢ stata
apportata all’art. 8 della Legge 50/1971,
che prevede il rilascio da parte degli uf-
fici autorizzati a detenere i registri di
iscrizione per le navi e le imbarcazioni
da diporto, di cui all’art. 5, della licenza
che autorizza alla navigazione in acque
interne e marittime senza alcun limite
e del certificato di sicurezza che ne at-
testa lo stato di navigabilita. La nuova
legge contempla la riedizione dei mo-
duli della licenza di navigazione ed i re-
lativi dati contenuti nella stessa, quali
ad es. il numero massimo di persone
trasportabili, le annotazioni per attivita
di locazione, noleggio ed insegnamen-
to, numero e sigla di iscrizione, nome
del proprietario, ufficio di iscrizione,
determinando la definitiva decadenza
della stazza come elemento di identifi-
cazione dell’'unita da diporto.

La nuova legge stabilisce, inoltre,
un’importante innovazione in relazione
al numero minimo delle persone compo-
nenti 'equipaggio sia per le navi, sia per
le imbarcazioni da diporto: mentre sotto
la vigenza della Legge 50/1971 I'interpre-
tazione di tale requisito fu demandato al-
l’autorita che fisso in tre membri il nu-
mero minimo per le navi ed in uno solo

per le imbarcazioni, la nuova disciplina
lascia al comandante o al conduttore del-
la nave o dell'imbarcazione la facolta di
decidere sotto la propria responsabilita
I’entita dell’equipaggio. La nuova legge
prevede che possano essere iscritte nel
Registro internazionale ed essere assog-
gettate alla relativa disciplina le navi con
scafo di lunghezza superiore a 24 metri e
comunque di stazza lorda non superiore
alle 1.000 tonnellate, adibite in naviga-
zione internazionale esclusivamente al
noleggio per finalita turistiche. Tali navi
dovranno essere abilitate al trasporto di
passeggeri per un numero non superiore
a 12, essere munite di certificato di classe
rilasciato da uno degli organismi autoriz-
zati ed essere sottoposte alle norme tec-
niche e di conduzione previste dall’ema-
nando regolamento di sicurezza (entro
180 giorni). Tale previsione introduce, a
fronte di un sensibile incremento delle
norme di sicurezza e dei titoli di condu-
zione, una serie di benefici fiscali e con-
tributivi, in linea con quanto previsto da-
gli altri Paesi europei. Infine, 1a nuova di-
sciplina sulla nautica da diporto conferi-
sce delega al Governo per la redazione
di un decreto legislativo che, recependo
lo spirito della semplificazione ed alli-
neandosi alla normativa adottata a livel-
lo europeo, costituira un vero e proprio
Codice della Nautica da Diporto, attra-
verso il quale potranno essere garantite
ulteriori semplificazioni in materia di ge-
stione amministrativa, iscrizione, visite,
rilascio del certificato di sicurezza, tabel-
la dei tributi, formazione nautica. Il sud-
detto Codice dovra essere adottato entro
un anno, con la possibilita di emanare
entro un ulteriore anno le eventuali mo-
difiche ed integrazioni.

OSSERVATORIO LEGISLATIVO

I'Italia all’'Unione Europea, la presente
legge dispone all’art. 18 alcune modifi-
che al decreto legislativo 2 febbraio
2001, n. 28, recante attuazione della di-
rettiva 1999/35/CE relativa ad un siste-
ma di visite obbligatorie per I’esercizio
in condizioni di sicurezza di traghetti
roll-on/roll-off e di unita veloci da pas-
seggeri adibiti a servizi di linea, nonché
disciplina delle procedure di indagine
sui sinistri marittimi.

Lart 23 della legge n.306/2003 pre-
vede modifiche all’art. 1 della Legge 21
dicembre 2001 n. 443 “Delega al Go-
verno in materia di infrastrutture ed in-
sediamenti produttivi strategici ed altri
interventi per il rilancio delle attivita
produttive”; mentre I’art. 24 della stes-
sa legge introduce una modifica al De-
creto legislativo 13 gennaio 1999, n. 18,
in materia di servizi di assistenza a ter-
ra negli aeroporti comunitari.
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ANCORA SULLA CONTROVERSA
QUESTIONE AFFERENTE LA NATURA
DEI BENI DEMANIALI MARITTIMI
Consiglio di Stato, Sez. V1,
27 marzo 2003 n.1601

Con sentenza n. 1601 del 27 marzo
2003, la VI sez. del Consiglio di Stato
ha avuto occasione di pronunciarsi su
un’interessante questione, la sempre
controversa tematica afferente la na-
tura dei beni demaniali marittimi.

Il caso concerneva un regolamen-
to ministeriale, ritenuto viziato per
eccesso di delega, nella parte in cui
stabiliva che determinate “opere”
realizzate nelle zone di mare “assu-
mevano immediatamente la qualifi-
cazione demaniale marittima ai sensi
dell’art. 28 del codice della navigazio-
ne”. Gia in primo grado, il Tar aveva
riconosciuto fondati i motivi di ricor-
so, ritenendo che al Ministero fosse
stato attribuito solo il potere di deter-
minazione dei canoni di concessione
e non anche quello di introdurre un
regime automatico di demanializza-
zione in relazione alle opere di cui
trattasi. Queste ultime, nella sostan-
za, erano rappresentate nelle darsene
costruite “a secco” su aree private e
nei canali di comunicazione con il
mare realizzati in funzione delle stes-
se darsene.

Secondo il Consiglio di Stato det-
te opere “non possono essere ricom-
prese in alcuna delle categorie dei be-
ni del demanio marittimo naturale,
cosl come elencate nell’art. 28 cod.
nav. (oltre che nell’art. 822, 1° com-
ma, prima parte, cod. civ.) e neppure
tra i beni del demanio marittimo arti-
ficiale di cui al successivo art. 29 cod.
nav.”. Secondo il supremo consesso di
giustizia amministrativa, le darsene in
questione “non sono riconducibili al-
la nozione di “porto” di cui alla lette-
ra a) art. 28 Cod. nav., né possono
considerarsi quali “pertinenze del de-
manio marittimo” ai sensi dell’art.
29”. Cid in quanto “la nozione di por-
to cui fa riferimento I’art. 28 cod. nav.
presuppone una realta che deve esi-
stere naturalmente, e come tale assol-
vere alla funzione sua propria, anche
senza opere di adattamento o perfe-
zionamento, intendendosi contale no-
zione il tratto di mare chiuso che per
la sua particolare natura fisica ¢ atto
al rifugio, all’ancoraggio ed all’attrac-
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co delle imbarcazioni provenienti
dall’alto mare”.

Specifica il giudice amministrativo
che “la demanialita non deriva ... dal-
I’aver realizzato un bacino mediante
lo scavo artificiale del terreno e dalla
conseguente utilizzazione dello spec-
chio d’acqua per la necessita dei na-
tanti, ma solo dalla particolare natura
fisica di tale specchio d’acqua, e cioe
dal fatto che esso costituisce un tratto
di mare chiuso”. Quanto, infine, alla
possibilita di sussumere le opere cosi
realizzate nel concetto di “pertinenza
demaniale” di cui all’art. 29 cod. civ.,
la stessa viene esclusa dal Consiglio di
Stato “dal momento che le costruzioni
e le altre opere realizzate entro i limi-
ti del demanio marittimo entrano a
far parte di detto demanio solo in ra-
gione della loro appartenenza allo
Stato”.

Davide Gennari
Autorita Portuale di Ravenna

LA RESPONSABILITA SOLIDALE
DEL RACCOMANDATARIO
EX ARTT. 3 E 5 DELLA
LEGGE 135/1977
Corte di Cassazione, Sez. 111 Civ.,
14 marzo 2003

Ancora una volta la Suprema Cor-
te si & pronunciata sulla nota questio-
ne della responsabilita del raccoman-
datario marittimo in relazione alle ob-
bligazioni da questi assunte in nome e
per conto del mandante, sofferman-
dosi in particolare sugli elementi che
regolano tale responsabilita alla luce
della legge 135/77 (Disciplina della
professione di raccomandatario ma-
rittimo).

Nella fattispecie, la Sogester Italia-
na S.p.a si era dapprima vista revoca-
re, in primo grado, due decreti ingiun-
tivi ottenuti nei confronti dell’agenzia
Trans Containers Agency S.r.l., per il
pagamento di prestazioni (trasporto e
movimentazione di containers), da
quest’ultima richieste in nome e per
conto della propria mandante, United
States Lines di New York, mentre la
legittimita e fondatezza dei suddetti
decreti erano poi state riconosciute
dal Giudice di Appello, in totale rifor-
ma della sentenza emessa nel prece-
dente grado di giudizio. La T.C.A.
aveva proposto ricorso per Cassazio-

ne contro la sentenza pronunciata in
Appello.

Come noto, in base all’art. 3 della
suddetta L..135/77, il raccomandatario
di nave straniera € tenuto, tra le altre
cose, prima della partenza della nave
dal porto, al fine di garantire I’adem-
pimento delle obbligazioni assunte
suo tramite dal preponente, ad otte-
nere da quest’ultimo la disponibilita
di una somma in valuta sufficiente a
tale scopo. Precisa inoltre I’art.5 della
citata legge che in caso di inosservan-
za degli obblighi e delle prescrizioni
di cui all’art.3, il raccomandatario ri-
sponde solidalmente con I’armatore
straniero delle obbligazioni da questi
assunte suo tramite.

La ricorrente T.C.A. fonda il pro-
prio ricorso su due motivi, e ciog, in-
nanzitutto la mancata stipula, da par-
te della stessa, dei contratti in oggetto
in qualita di rappresentante, in quanto
essa si sarebbe unicamente limitata a
dare esecuzione ad obbligazioni as-
sunte direttamente dallo stesso arma-
tore, e in secondo luogo I'impossibi-
lita, in ogni caso, di far rientrare le
prestazioni relative alla movimenta-
zione di containers tra le attivita e ob-
bligazioni proprie del raccomandata-
rio ai sensi dell’art.2 della L.135/77

Quanto al primo motivo, la Supre-
ma Corte ha ritenuto di dover confer-
mare la decisione del giudice di Ap-
pello (e cioe che la ricorrente avesse
in effetti agito a nome e per conto del
mandante), senza riconsiderare le ri-
sultanze istruttorie e precisando che
sono devolute al giudice del merito
I'individuazione delle fonti del pro-
prio convincimento, nonché la valuta-
zione delle prove e il controllo della
loro attendibilita con I'unico limite
della adeguata e congrua motivazione

(...Continua)
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del criterio adottato.

In relazione al secondo motivo, la
Suprema Corte, dopo aver ribadito il
principio della responsabilita solidale
dell’agente raccomandatario previsto
dal combinato disposto degli artt. 3 e
5 della L.135/77, ha precisato che al-
I’art.3 va data una interpretazione re-
strittiva, nel senso che I’obbligo di ga-
ranzia previsto da tale articolo non
sussiste in generale e per qualsivoglia
obbligazione assunta dal mandante,
bensi nei limiti degli scopi per i quali
essa ¢ stata richiesta e, quindi, per le
sole obbligazioni strumentalmente
connesse alle attivita poste in essere
dal raccomandatario in nome e per
conto dell’armatore, di cui all’art.2
della sopracitata legge.

La Corte di Cassazione formula a
questo punto anche un’attivita inter-
pretativa del suddetto art. 2, ricono-
scendo quelle che sono, in effetti, le at-
tivita tipiche svolte dal raccomandata-
rio (attivita di appoggio alle operazio-
ni di approdo, imbarco e sbarco, arri-
vo, permanenza e partenza della nave
mediante la conclusione di contratti
privati per la fornitura di beni e servi-
zi necessari alla gestione della nave
durante la sua permanenza nel porto,
e formazione di atti giuridici di rile-
vanza amministrativa), ma precisando,
altresi, come gia appariva da una pre-
cedente sentenza della stessa Corte di
Cassazione (vedi sentenza n.6718 del
13 giugno 1991), che parimenti esiste
una serie di attivita cosiddette “atipi-
che”, non elencate nella legge 135/77,
ma che ugualmente rientrano nella
sfera di competenza del raccomanda-
tario sulla base di un rapporto di colle-
gamento negoziale: tra queste si puo
certamente collocare la conclusione di
contratti per il trasporto terrestre di
merci e, quindi, di quelli relativi alla
movimentazione dei containers.

A questo riguardo la Suprema
Corte ha inoltre precisato che per la
sussistenza della responsabilita soli-
dale del raccomandatario ex art. 5
della L.135/77 & comunque necessario
che ricorra il presupposto della preve-
dibilita e della determinabilita dei
corrispettivi delle prestazioni pattuite
con il contratto di trasporto e soprat-
tutto che tali prestazioni ed obbliga-
zioni siano state eseguite o assunte in
occasione dell’approdo della nave nel

porto, come espressamente previsto
dall’art.3, 1° comma, della L.135/77.

Attraverso la sentenza in oggetto
la Corte di Cassazione, oltre ad affer-
mare la sussistenza della responsabi-
lita solidale del raccomandatario in
caso di inadempimento al disposto
dell’art.5 L..135/77 per i trasporti terre-
stri conclusi suo tramite per conto del
proprio mandante-rappresentato, fa
luce su due aspetti che sembrerebbero
risultare ormai pacifici, sia in dottrina
che in giurisprudenza, ma che, cid no-
nostante, nella pratica mercantile sono
spesso fonte di numerose controversie
a livello interpretativo: in primo luogo,
si tratta del valore e della portata da
attribuire all’art.3 della legge 135/77,
che la Corte afferma debba essere in-
terpretato in senso restrittivo ed, in se-
condo luogo, si tratta della distinzione
tra le obbligazioni proprie o “tipiche”
della figura del raccomandatario ma-
rittimo, contenute nell’art. 2 della sud-
detta legge e le obbligazioni cosiddet-
te “non tipiche”, che possono tuttavia
considerarsi come proprie ed indivi-
duatrici della figura del raccomanda-
tario, anch’esse fonti di responsabilita
solidale ex. artt. 3 e 5 della L.135/77 a
condizione che vi sia prevedibilita del
corrispettivo e che queste siano colle-
gate o connesse con l’approdo della
nave nel porto.

Nicola Ridolfi

IL TRIBUNALE CE ANNULLA LA MULTA
INFLITTA AL TACA,
MA NE CONFERMA
IL CARATTERE DI ACCORDO
INCOMPATIBILE
CON IL MERCATO COMUNE
Tribunale di primo grado
dell’Unione europea
30 settembre 2003
(cause T-191/98; T-212/98; T214/98)

Con  sentenza
pronunciata lo scor-
so 30 settembre
2003, il Tribunale di
primo grado dell’U-
nione europea ha
annullato la multa
di 273 milioni di eu-
ro irrogata dalla
Commissione alla

Conferenza marittima TACA (Trans-
Atlantic Conference Agreement) nel-
la Decisione 1999/243/ EC del 16 set-
tembre 1998.

Come noto, le confereces maritti-
me sono accordi stipulati tra imprese
marittime, aventi il carattere di car-
telli, istituiti al duplice scopo di rego-
lare la concorrenza tra le stesse im-
prese (mediante I'uniformazione del-
le tariffe e delle condizioni di traspor-
to, la ripartizione delle percorrenze,
la messa in comune dei carichi e dei
noli) e di limitare la concorrenza di
armatori non partecipanti alla confe-
renza (mediante pratiche di fidelizza-
zione della clientela che consistono in
sconti differiti di vario genere sulle
tariffe a vantaggio di chi usufruisce
dei servizi delle imprese conferenzia-
te, cosiddetti loyalty arrangements).
In quanto trattasi di accordi diretti ad
incidere sul libero mercato dei traffi-
¢l marittimi, il 22 dicembre 1986 il le-
gislatore comunitario & intervenuto
con I’emanazione di quattro Regola-
menti.

In particolare, il Regolamento
4056/86 determina le modalita di ap-
plicazione delle regole di concorren-
za comunitarie (artt. 81 e 82 Trattato
CE) ai trasporti marittimi di linea,
esentandone le conferenze marittime
in virth del ruolo stabilizzatore che
esse esercitano atto a “garantire ser-
vizi affidabili ai caricatori ed a contri-
buire in genere ad assicurare un’of-
ferta di servizi di trasporto marittimo
regolari, sufficienti ed efficaci”. Gio-
va precisare che I’art. 81, par. 1, Trat-
tato CE sancisce l'incompatibilita
con il mercato comune e vieta gli ac-
cordi, le pratiche o le decisioni tra im-
prese che “possano pregiudicare il
commercio tra Stati membri e che ab-
biano per oggetto o per effetto di im-
pedire, restringere o falsare il gioco

(...Continua)
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della concorrenza all’interno del
mercato comune”.

Di contro, I’art. 3 del Regolamento
in oggetto sancisce 1’esenzione dal di-
vieto di cui sopra degli accordi, delle
decisioni e delle pratiche concordate
tra tutti o parte dei membri di una o
piu conferenze marittime intesi a per-
seguire la fissazione dei prezzi di tra-
sporto e di uno o piu dei seguenti
obiettivi:

a) il coordinamento degli orari
delle navi o delle loro date di parten-
za o di scalo;

b) la determinazione della fre-
quenza dei viaggi o degli scali;

¢) il coordinamento o la ripartizio-
ne dei viaggi o degli scali fra membri
della conferenza;

d) la regolazione della capacita di
trasporto offerta da ciascuno dei
membri;

e) la ripartizione fra i membri del
tonnellaggio trasportato o delle en-
trate. Tale esenzione al divieto di sti-
pulare accordi, pratiche od intese di-
rette a minacciare la concorrenza &
pero subordinata a determinate con-
dizioni ed obblighi, soprattutto con ri-
ferimento ai cosiddetti “accordi di fe-
delta” con gli utenti per i quali sono
prescritti determinati requisiti.

Infine, la Commissione mantiene
il potere di avviare d’ufficio o su
istanza di parte una procedura volta
ad accertare se un accordo, una deci-
sione o una pratica concordata inte-
grino gli estremi di una pratica vieta-
ta. In caso di esito positivo, la Com-
missione pronuncia una decisione in
cui ¢ fatto obbligo di cessare il com-
portamento giudicato contrario alle
disposizioni di cui agli artt. 81 e 82
Trattato CE, nonché indica I’ammon-
tare dell’ammenda irrogata in consi-
derazione della gravita e della durata
dell’infrazione.

Con riferimento al caso specifico,
la conferenza marittima TACA (d’ora
innanzi TACA) interviene tra molte-
plici compagnie marittime (nel 1996
erano 17, attualmente sono 7) che
concordano le tariffe di nolo, le spese
e le altre condizioni di trasporto ap-
plicabili in base alla propria tariffa co-
mune, compresi i noli transoceanici, le
quote relative al tratto terrestre delle
tariffe cumulative e le tariffe per il
trasporto multimodale. Il TACA ope-

RASSEGNA GIURISPRUDENZIALE

ra sulle rotte commerciali in direzione
est/ovest che collegano, da un lato i
porti europei la cui latitudine ¢ com-
presa tra quella di Bayonne in Francia
e Capo Nord in Norvegia (con esclu-
sione dei porti russi che non si affac-
ciano sul Baltico, i porti del Mediter-
raneo ed i porti spagnoli e portoghesi)
e varie localita europee servite trami-
te tali porti, e dall’altro quarantotto
porti degli Stati Uniti e varie localita
servite tramite tali porti.

Nel maggio 1996 la Commissione
iniziava una procedura diretta verifi-
care la possibilita di esenzione del
TACA al generale divieto posto dal-
I’art. 81, par. 1, Trattato CE, ai sensi
del citato art. 3 del Regolamento
4056/86. Tale procedura si concludeva
il 16 settembre 1998 con l’adozione
della Decisione 1999/243/CE in cui, di
contro, si affermava la violazione da
parte del TACA delle regole di con-
correnza operanti sul mercato dei
traffici marittimi.

In particolare, la Decisione in esa-
me riscontrava l'illegittimita degli ac-
cordi di tariffazione dei servizi di tra-
sporto terrestre forniti dai caricatori
nel territorio comunitario nel quadro
di operazioni di trasporto multimo-
dale di carichi containerizzati fra
I’Europa del Nord e gli Stati Uniti
d’America; dell’accordo fra i membri
del TACA relativamente alle condi-
zioni applicabili alla stipulazione dei
contratti di servizio con i caricatori;
dell’accordo volto a fissare gli impor-
ti, i livelli, le spese di brokeraggio e di
remunerazione degli spedizionieri,
nonché le condizioni di pagamento di
tali somme e la designazione delle
persone idonee a fungere da interme-
diario.

La Commissione riteneva, inoltre,
che i membri del TACA avessero abu-
sato della propria posizione dominan-
te collettiva, imponendo restrizioni al-
la disponibilita e al contenuto dei con-
tratti di servizio ed alterando la strut-
tura della concorrenza nel mercato in
modo tale da consolidare la posizione
dominante del TACA. Infatti, tali ac-
cordi permettevano sostanzialmente
alle imprese conferenziate di limitare
la concorrenza reciproca per quanto
concerne le tariffe, 1 noli e le condizio-
ni generali di trasporto. In conclusio-
ne, la Decisione 1999/243/CE condan-
nava le imprese aderenti al TACA a

cessare gli accordi illegali intervenuti
tra le parti e “gli effetti restrittivi con-
tenuti nei contratti”, conclusi con ter-
zi in base ai suddetti accordi; veniva
riconosciuto ai clienti il diritto di revi-
sione dei contratti perché fossero eli-
minati gli effetti restrittivi perpetuati
dai contratti stessi; infine le imprese
aderenti il TACA venivano condan-
nate al pagamento di un’ingente am-
menda di importo complessivo pari a
273 milioni di euro.

Nel dicembre 1998, le imprese ma-
rittime conferenziate si opponevano
alla Decisione di cui sopra mediante
ricorso al Tribunale europeo di primo
grado. Il ricorso in parola si fonda su
molteplici impugnazioni del ricorren-
te: lesione del diritto di difesa delle
imprese conferenziate; assenza di vio-
lazione degli artt. 81 e 82 del Trattato
CE da parte delle imprese conferen-
ziate; incompatibilita della procedura
seguita dalla Commissione europea
nel caso specifico con le prescrizioni
contenute nel Regolamento 4056/86;
violazione della procedura stabilita
nell’art. 288, par. 2, Trattato CE.

Il procedimento giudiziario, con-
clusosi lo scorso 30 settembre, ha por-
tato al parziale accoglimento del ri-
corso presentato dal TACA, median-
te I’annullamento della multa prece-
dentemente inflitta, sulla base del-
I’accertamento della lesione del dirit-
to di difesa delle imprese conferen-
ziate. In particolare, il Tribunale euro-
peo ha ritenuto che, durante il proce-
dimento volto ad accertare la compa-
tibilita del TACA alle regole di con-
correnza, la Commissione avesse in-
franto i diritti della difesa utilizzando
documenti a supporto delle sue obie-
zioni, senza dare ai membri del TA-
CA lopportunita di commentare in
merito all’interpretazione che la
Commissione aveva intenzione di
darne. Com’¢ dato leggere nella co-
piosa motivazione della sentenza in
oggetto “the applicants’ pleas seeking
to prove that there were new allega-
tions in the contested decision can be
upheld only to the extent that they al-
lege that the Commission based the se-
cond abuse on documents on which
they were not afforded the opportu-
nity to comment” (punto 332).

La sentenza, tuttavia, ha accolto
solo parzialmente il ricorso presenta-
to dal TACA, confermando il giudizio
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espresso dalla Commissione nella
Decisione impugnata circa il non ri-
conoscimento a favore del TACA di
un’esenzione di categoria al generale
divieto di stipulare accordi, pratiche
o decisioni che possano impedire, re-
stringere o falsare il gioco della con-
correnza, ai sensi dell’art. 3 del rego-

PARERE DEL CoMITATO ECONOMICO
E SOCIALE EUROPEO DEL 24 SETTEM-
BRE 2003 SUL TEMA ““VERSO UN REGIME
PANEUROPEO DELLA NAVIGAZIONE
FLUVIALE”, N. 1172

La navigazione fluviale gioca un
ruolo significativo nell’ambito del tra-
sporto merci in Europa. Con 'amplia-
mento dell’'Unione Europea si assi-
stera inevitabilmente ad un incremen-
to della navigazione fluviale nel mer-
cato interno, dato che numerosi paesi
in via di adesione dispongono di vie
navigabili atte al trasporto di merci.
Cio potra contribuire nel quadro della
politica della Commissione europea
all’integrazione dei nuovi Stati mem-
bri nell’Unione e alla loro espansione
economica. Tuttavia, gli ostacoli che
tuttora si presentano nel settore della
navigazione fluviale sono per lo pilu a
livello delle infrastrutture, nonché del-
lo sviluppo e dell’ampliamento delle
reti transeuropee, come conseguenza
della mancanza di armonizzazione ed
uniformazione giuridica della naviga-
zione interna.

E parere del Comitato Economico
e Sociale Europeo che, al fine di realiz-
zare una piena integrazione dei vari
regimi giuridici e pervenire ad una le-
gislazione uniforme in materia di navi-
gazione interna, sia necessario garanti-
re I’armonizzazione dei trattati, delle
convenzioni e degli accordi bilaterali
applicabili alle vie navigabili nazionali
ed internazionali. Tale armonizzazione
riguarda gli Stati membri attuali e fu-
turi dell’'Unione europea, ma anche i
paesi terzi collegati con tali Stati per
vie d’acqua. Gli strumenti giuridici che

cio vale a confermare la violazione
dell’art. 81 Trattato CE (che, come
noto, vieta ogni intesa o pratica che,
limitando la concorrenza, si ripercuo-
ta negativamente sul mercato) da
parte del TACA mediante la realizza-
zione di una conferenza tra imprese
volta alla fissazione congiunta dei

MATERIALI

consentiranno di raggiungere gli obiet-
tivi dell’armonizzazione e dell’unifica-
zione consistono nell’integrazione dei
regimi in vigore oppure per gli aspetti
di diritto pubblico nel reciproco rico-
noscimento delle rispettive regola-
mentazioni e per quelli, invece, di dirit-
to privato nella realizzazione e nella
ratifica delle convenzioni internazio-
nali.

PARERE DEL CoMITATO ECONOMICO E
SOCIALE EUROPEO DEL 25 SETTEMBRE
2003 IN MERITO ALLA REVISIONE DELL’E-
LENCO DEI PROGETTI RTE (RETI TRAN-
SEUROPEE) IN VISTA DEL 2004, N. 1174

A seguito del Trattato di Maastricht
del 1993, la Commissione ha elaborato
un quadro globale per lo sviluppo delle
reti europee che si propone di accele-
rare la realizzazione del mercato inter-
no, collegando le regioni periferiche al
cuore dell’Unione ed aprendo I’Euro-
pa ai paesi limitrofi. In vista dell’allar-
gamento dell’Unione Europea e della
conseguente necessitd di definire le
priorita tra diverse infrastrutture tran-
seuropee, la Commissione ha ritenuto
necessario avviare una riflessione sul
futuro finanziamento comunitario e in
particolare sulle risorse da destinare al-
le reti transeuropee. Nell’ottobre 2001
la Commissione ha proposto una revi-
sione degli orientamenti relativi alle
reti transeuropee e alla fine del 2003
essa presentera un nuova proposta de-
stinata a perseguire la riforma della po-
litica in materia di RTE. Il 23 aprile
2003 essa ha dunque presentato una
comunicazione volta a definire gli stru-

zione delle quote di mercato, con
conseguente abuso di posizione do-
minante e progressiva esclusione dal
mercato degli altri operatori maritti-
mi.

Annalisa Pracucci

menti finanziari ed i sistemi di gestione
innovativi necessari per la realizzazio-
ne dei grandi progetti infrastrutturali.

Nell’ambito della revisione dell’e-
lenco dei progetti RTE, il Comitato
propone la creazione nell’ambito del
bilancio europeo di un fondo destinato
alle infrastrutture di trasporto e dotato
di entrate stabili. Questo fondo, finaliz-
zato alla realizzazione dei progetti
prioritari RTE, sarebbe alimentato dal
gettito del prelievo di 1 centesimo per
litro di tutti i tipi di carburante consu-
manti sulle strade che nel 2006 dovreb-
be corrispondere a circa 3 miliardi di
euro all’anno per 300 milioni di tonnel-
late consumate.

PARERE DEL COMITATO ECONOMICO E
SOoCIALE EUROPEO DEL 29 OTTOBRE
2003 IN MERITO ALLA COMUNICAZIONE
DELLA COMMISSIONE AL CONSIGLIO, AL
PARLAMENTO EUROPEO, AL COMITATO
ECONOMICO E SOCIALE EUROPEO E AL
COMITATO DELLE REGIONI RELATIVA
AL MIGLIORAMENTO DELLA SICUREZZA
DEI TRASPORTI MARITTIMI (COM(2003)
229 DEF. - 2003/0089) E ALLA PROPOSTA
DI REGOLAMENTO DEL PARLAMENTO
EUROPEO E DEL CONSIGLIO RELATIVA
AL MIGLIORAMENTO DELLA SICUREZZA
DELLE NAVI E DEGLI IMPIANTI PORTUA -
LI (coM(2003) 229 DEr. - 2003/0089
(cop))

In linea con i criteri presentati nel
proprio parere esplorativo del 24 otto-
bre 2002, i1 Comitato Economico e So-
ciale Europeo ribadisce la necessita di

(...Continua)
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un’azione comunitaria esaustiva e coe-
rente volta al miglioramento della si-
curezza del trasporto marittimo, attra-
verso la elaborazione di piani di emer-
genza e I’adozione di misure idonee a
garantire una risposta efficace in caso
di pericolo, la cui applicazione deve es-
sere chiara, uniforme e proporziona-
ta.. Il Comitato sostiene le azioni pro-
poste dalla Commissione per assicura-
re un’attuazione pronta ed armonizza-
ta delle misure internazionali adottate
dall’IMO nel dicembre 2002 e che en-
treranno in vigore il 1° luglio 2004. In
particolare, approva l'intenzione della
Commissione di ampliare la portata
delle misure adottate in sede IMO,
rendendo vincolanti alcune disposizio-
ni, aventi natura di raccomandazioni,
contenute nella parte B del ISPS Code
(es. estendendo le misure alle navi pas-
seggeri su rotte nazionali) e di preve-
dere la possibilita di esonerare dall’ob-
bligo dei controlli di sicurezza prece-
denti I’entrata nel porto le navi adibite
a un servizio di linea all’interno di uno
Stato membro o tra due o piu Stati
membri.

11 Comitato invita, inoltre, la Com-
missione ad intraprendere le azioni
adeguate per una tempestiva attuazio-
ne delle regole adottate dall’Organiz-
zazione internazionale del lavoro ri-
guardo al miglioramento della sicurez-
za dell’identificazione del personale
navigante. Infine, il Comitato approva

MATERIALI

la determinazione con cui la Commis-
sione si oppone a qualsiasi misura uni-
laterale idonea ad incidere negativa-
mente sugli scambi commerciali inter-
nazionali, esprimendo il proprio favore
all’accordo UE con le autorita dogana-
li statunitensi basato sui principi della
reciprocita e della non discriminazione,
che si applicheranno a tutti gli scambi
tra la Comunita e gli Stati Uniti.

PARERE DEL COMITATO ECONOMICO E
SoCIALE EUROPEO DEL 29 OTTOBRE
2003 IN MERITO ALLA COMUNICAZIONE
DELLA COMMISSIONE PROGRAMMA DI
PROMOZIONE DEL TRASPORTO MARITTI-
MO A CORTO RAGGIO E ALLA PROPOSTA
DI DIRETTIVA DEL PARLAMENTO EURO-
PEO E DEL CONSIGLIO SULLE UNITA DI
CARICO INTERMODALI (cOM(2003)155
DEEF. -2003/0056 (coD))

Il trasporto marittimo a corto rag-
gio, quale strumento valido per realiz-
zare una mobilita sostenibile, assume
un ruolo centrale nella politica dei
trasporti. In questi ultimi la Commis-
sione europea ha evidenziato le ragio-
ni principali che giustificano I'incenti-
vazione del trasporto marittimo a cor-
to raggio ossia contribuire alla soste-
nibilita complessiva dei trasporti; faci-
litare gli scambi tra Stati membri e re-
gioni europee; accrescere l’efficienza
dei trasporti per far fronte alla do-
manda attuale e futura derivante dal-

la crescita economica. L'importanza
del ruolo del trasporto marittimo a
corto raggio ¢ stata riaffermata recen-
temente in occasione di un altro Con-
siglio informale dei ministri dei Tra-
sporti dell’Unione europea, svoltosi a
Napoli nel luglio del 2003. I ministri
dei Trasporti dell’'UE hanno invitato
la Commissione e gli Stati membri ad
elaborare un piano di azione sulle
principali questioni relative al tra-
sporto marittimo a corto raggio, tra
cui la sua piena integrazione nelle ca-
tene di trasporto intermodali in con-
dizioni di efficienza, nonché di effica-
cia dei costi. Tale piano di azione do-
vrebbe essere valutato dal Consiglio
nella seconda meta del 2004.

Il Comitato Economico e Sociale
Europeo accoglie con favore la comu-
nicazione della Commissione relativa
al programma di promozione del tra-
sporto marittimo a corto raggio. Ri-
guardo alla Proposta di direttiva sulle
unita di carico intermodali, pur soste-
nendo gli obiettivi in essa contenuti, il
Comitato reputa che restino ancora al-
cune questioni da esaminare, in parti-
colare, la necessita di fornire agli ope-
ratori dei diversi modi di trasporto una
nozione chiara di unita di carico inter-
modale europea; la definizione delle
dimensioni delle unita europee di cari-
co intermodale; i problemi connessi al-
l'utilizzazione delle nuove unita di cari-
co intermodali su determinati percorsi
e modi di trasporto.

E’ stato attivato il master in Scienze dell’Aviazione — Sicurezza del Volo presso la Facolta di Ingegneria
Aerospaziale dell’Universita di Bologna (sede di Forli).
Il master intende formare una figura altamente innovativa nel settore della sicurezza in campo aero-
nautico. Si tratta di un profilo professionale dotato di un’ampia gamma di conoscenze di base che
vanno dalla legislazione all’analisi dei fattori umani, tecnici e ambientali in campo aeronautico, alle
principali nozioni relative al volo e ai sistemi aeronautici, nonché alla ricerca e all’analisi di rischio cor-
relati all’attivita aeronautica in senso lato. La figura formata potra assumere la funzione di respon-
sabile della sicurezza proattiva e reattiva o attivare consulenze specialistiche presso organizzazioni
complesse che svolgono attivita nell’ambito dell’aviazione civile e commerciale, come enti governati-
vi e regionali, societa di gestione aeroportuale, compagnie aeree, industrie del settore.

Per ulteriori informazioni & possibile consultare il sito internet alla pagina www.isaers.com/master

www. ingfo.unibo.it



