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INTRODUZIONE

PRESENTAZIONE DEL PROGETTO

Il Progetto di ricerca su “La sicurezza della navigazione da diporto: profili tecnico-giuridici relativi all applicazione del
sistema Galileo e la creagione di un archivio unico nagionale dei natant;” intende promuovere, in sinergia con gli enti
istituzionali del settore, lo sviluppo e la sperimentazione di applicazioni e servizi pre-operativi basati sull’'uso
del sistema satellitare Galileo nel settore della nautica da diporto, per contribuire a migliorare e a rendere piu
efficiente la sicurezza della navigazione in tutte le sue fasi, come la ricerca e il soccorso, la gestione della

navigazione ed 1 servizi di assistenza alla navigazione marittima.

Il Progetto, pertanto, vuole costituire un primo fondamentale punto di partenza per la creazione di un
efficace sistema di collision avoidance delle imbarcazioni da diporto, basato sulle pit progredite tecniche di

localizzazione satellitare.

E noto infatti che i sistemi di navigazione satellitare permettono di acquisire, in modo efficace ed
economico, linformazione precisa di tempo, posizione e velocita, creando 1 presupposti per il
miglioramento della efficienza e della sicurezza di un numero elevato di applicazioni, anche nel settore della

nautica da diporto.

A questi obiettivi di efficienza e sicurezza risponde lo sviluppo del progetto Galileo, avviato a far data dal
1999 dall’Unione Europea in collaborazione con ’Agenzia Spaziale Europea (ESA), per la realizzazione di
un sistema europeo civile di navigazione satellitare indipendente ma interoperabile con GPS e GLONASS,

con tutti i requisiti di precisione, affidabilita e sicurezza per 'utenza civile.

Il Progetto di ricerca, curato dall’'Universita di Bologna, si ¢ strutturato su tre fondamentali unita di studio
coordinate fra loro, che hanno realizzato le cinque differenti sezioni del Progetto, esaminando dapprima lo
stato attuale di sviluppo del sistema di navigazione satellitare Galileo, per poi verificarne le applicazioni

tecnico/pratiche in relazione ad un sistema di co/lision avoidance applicato alla nautica da diporto.

E stata approfondita, infine, la strutturazione di un archivio unico nazionale per le imbarcazioni da diporto
(con lunificazione dei differenti archivi in una struttura singola e centralizzata), per poter dotare ciascuna

imbarcazione di un codice identificativo unico che ne permetta il collegamento con la posizione satellitare.

In sintesi, tra gli obiettivi del Progetto — che rappresenta solo il primo importante passo di un percorso di



ricerca piu articolato e complesso — rientra quello di:

V" Favorire lo sviluppo prototipale di applicazioni in grado di dotare le imbarcazioni da diporto degli
adeguati strumenti satellitari in applicazione del sistema Galileo (per evitare collisioni e garantire in

ogni caso un soccorso rapido ed efficace);

V' diminuire la necessita degli interventi in mare a soccorso dei dipartisti, attraverso adeguate azioni

preventive, limitando Iintervento ai soli casi di effettivo bisogno;

V' rendere, per quanto possibile, maggiormente “wirata” azione di ricerca, e supportare lattivita di
soccorso con gli strumenti di navigazione satellitare messi a disposizione dal Galileo e dai relativi

prodotti applicativi.

V' favorire il percorso legislativo di costituzione di un archivio unico per le imbarcazioni da diporto,
centralizzando e rendendo omogenea la mole di dati attualmente registrati dalle differenti Capitanerie

di Porto.

Il Progetto, ¢ giunto a completamento nel gennaio 2011, ha visto la collaborazione di docenti e ricercatori di
diverse universita italiane, e la partecipazione scientifica di tecnici e professionisti italiani e stranieri esperti

del settore.

E un passo importante verso la creazione e lo sviluppo - in sinergia con gli enti istituzionali di riferimento -
di applicazioni, servizi e strutture amministrative finalizzate a rendere sempre piu sicura ed efficiente la

navigazione da diporto.

Gli autori
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I-1IL SISTEMA GALILEO, QUADRO DI RIFERIMENTO
1.- IL. PROGRAMMA GALILEO

Il programma europeo di navigazione satellitare (GNSS — Global Navigation Satellite System) ha previsto la
realizzazione del Programma Galileo, un sistema globale di navigazione e posizionamento via satellite per

scopi civili e del sistema EGNOS, precursore del Galileo.

Negli ultimi dieci anni, grazie anche al sistema americano GPS (Global Positioning System) e altre
tecnologie di navigazione satellitare, si ¢ assistito ad una larghissima diffusione dei servizi offerti da tali
tecnologie nella vita quotidiana dei cittadini. Le applicazioni che nasceranno dallo sviluppo del Galileo non
si limiteranno a quelle per i navigatori per automobili o per i telefonini, ma spazieranno in una serie infinita

di servizi, molti dei quali saranno relativi al mondo dei trasporti.

Il sistema Galileo non ¢ soltanto il maggior progetto infrastrutturale europeo che richiede imponenti
investimenti, ma ¢ anche una sfida tecnologica e politica per collocare 'Europa tra le grandi potenze
mondiali nel campo dello spazio. La decisione di realizzare il Programma Galileo nasce anche dall’obiettivo
di creare un sistema europeo, controllato da autorita civili, che si affranca dall’americano GPS e che, assieme
ai servizi commerciali, offre agli Stati membri del’UE una serie di servizi governativi (Public Regulated

Services) legati alla sicurezza.

Il progetto nasce dalla collaborazione tra L’UE e ’Agenzia Spaziale Europea (ESA) responsabile dello
sviluppo tecnologico e scientifico del Galileo. La definizione di scelte tecniche e operative, condivise dagli
Stati membri, ha permesso poi di rimuovere le obiezioni sollevate dagli Stati Uniti alla nascita di un sistema

satellitare europeo e di arrivare con gli stessi ad un accordo di interoperabilita con il sistema GPS.

L’Europa ha iniziato le sue attivita nel settore della navigazione satellitare con la progettazione e sviluppo
del Programma EGNOS (European Geostationary Navigation Ovetlay Service). Si tratta di un sistema di
“augmentation” (che porta il segnale ad una precisione del posizionamento anche di pochi centimetri),
inizialmente basato sul segnale GPS, che grazie il rilancio di dati attraverso satelliti geo-stazionari, fornisce
un servizio di navigazione adatto ai sistemi di “Safety of Life”, tra i quali quelli della navigazione aerea. Il
sistema EGNOS ¢ operativo dai primi mesi del 2010 e, in attesa del dispiegamento dell’intera costellazione
di satelliti del Galileo, offrira servizi simili a quelli del Galileo, ma in un territorio limitato dai soli 4 satelliti
del sistema. Si puo dunque affermare che EGNOS, oltre ad essere un sistema di “augmentation” (come il

WAAS americano) ¢ un piccolo sistema Galileo.



Larchitettura del sistema Galileo ¢ costituita da 30 satelliti in orbita media (MEO). I primi quattro satelliti
fanno parte della fase di IOV (In Orbit Validation) destinati alla verifica e validazione del segnale, delle
tecnologie critiche, e alla conservazione delle priorita nell’assegnazione delle frequenze. II primo satellite
sperimentale (denominato GIOVE-A) ¢ stato lanciato il 28 dicembre 2005 e funziona regolarmente.
Purtroppo, il lancio del secondo satellite (GIOVE-B) ¢ avvenuto solo il 27 Aprile 2008, con un ritardo di

due anni.

La figura 1 mostra schematicamente I’architettura del sistema Galileo.

Galileo system architecture

& &
Global m=EF”
MEO
Constellation &
Ground Control

Service
Centres

Figura 1

Come si vede, il cuore del sistema ¢ rappresentato dalla costellazione di 30 satelliti e dai centri di controllo a
terra (Ground Control Centres). I “regional components” e i “Local components” sono delle stazioni che
ricevono il segnale Galileo e lo distribuiscono in zone limitate per una serie di servizi locali. I “User
Segment” ¢ rappresentato dai vari utilizzatori, principalmente nel settore dei trasporti. I “Service Centres”

forniscono ai diversi utilizzatori servizi dedicati e relativi terminali per ricevere il segnale Galileo.

La figura 2 mostra la pianificazione dei due sistemi, EGNOS e Galileo, gia modificata piu volte rispetto alle

prime stime del 2002 e comunque ancora da rivedere perche Galileo non sara operativo prima del 2014.
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Figura 2

2.- I1. FINANZIAMENTO ORIGINARIO DEL PROGETTO

La fase di IOV ¢ stata finanziata pariteticamente da ESA e dall’UE. Italia, Francia, Germania e Gran

Bretagna sono i Paesi che contribuiscono maggiormente al bilancio del’ESA.

I’UE e ESA, nel 2002, hanno costituito la GJU (Galileo Joint Understaking), 'impresa comune che ha
avuto il compito di seguire la prima fase del progetto. Con il Regolamento comunitario 1321/2004 ¢ stata
istituita la GSA (GNSS Supervisory Authority) che dal 1° gennaio 2007, ha rilevato le attivita della GJU che
¢ cosi stata posta in liquidazione. La GSA ¢ un’agenzia comunitaria che inizialmente doveva avere la
proprieta del sistema Galileo, seguire il dispiegamento dell’intera costellazione, per poi dare la gestione del
sistema a privati attraverso una gara pubblica. La GSA, assieme ad ESA, avrebbe poi dovuto guidare
I’evoluzione tecnologica del sistema e il conseguente rimpiazzo dei satelliti arrivati ad obsolescenza. La GSA
¢ guidata da un Direttore Esecutivo e da un Administrative Board composto dai rappresentanti dei 27 Paesi
del’UE e da un membro della CE. Vedremo come, dopo il consiglio trasporti del 29-30 novembre 2007, i
compiti della GSA saranno ridotti a vantaggio della Commissione Europea come conseguenza del totale

finanziamento pubblico del progetto.
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Per la realizzazione del Galileo era stato prevista una prima fase (IOV) che comprendeva i primi 4 satelliti,
finanziata in parti uguali da UE e dai Paesi membri del’ESA. In seguito, per gli altri 26 satelliti, si era scelta
la formula di un Partenariato Pubblico-Privato (PPP) nel quale dovevano confluire i capitali necessari messi
a disposizione dal’'UE (un terzo) e da privati (due terzi). Una gara aperta dalla GJU nel 2004 aveva portato
alla scelta di un consorzio formato da otto tra le principali aziende europee dell’aerospazio. Dopo difficili e
lunghe negoziazioni, il Consiglio Trasporti del’'UE (TTE Council ) nel marzo 2007 ha dovuto prendere atto
del fallimento del PPP e ha richiesto alla CE di formulare proposte alternative per il TTE Council del
Giugno 2007. In tale sede, tra le proposte presentate dalla CE, il Consiglio ha ritenuto come migliore la
proposta che prevede il finanziamento pubblico per il dispiegamento dell’intera costellazione entro la fine
del 2012. Tuttavia, questo implicava il reperimento di ulteriori finanziamenti per 3,4 miliardi di euro per il

periodo 2007-2013.

Occorre notare, per completezza di esposizione, che le ragioni del fallimento del PPP vanno ricercate, non
solo nella debolezza di tale modello per infrastrutture pubbliche, scelto su insistenza della Gran Bretagna,
ma anche nei mutati rapporti di forza tra i principali attori industriali europei della vicenda. 1l rilancio del
Galileo passa quindi anche attraverso una ridefinizione dei rapporti tra i partners industriali che puo aver

luogo solo grazie al coinvolgimento dei governi di riferimento.

Prima di esaminare come si giunga alla fine del 2007 alla decisione di finanziare I'intero progetto con fondi
pubblici, e quali conseguenze questo comporta, si procede ad un esame dei servizi che potranno offrire

EGNOS e Galileo.

Particolare attenzione viene data ai progetti applicativi di Galileo che riguardano tutti i tipi di trasporto,
intermodalita e logistica. Appare dunque chiara 'importanza del ruolo di Galileo ed EGNOS per un

efficiente Piano Generale della Mobilita.

3.- I SERVIZI OFFERTI DAI PROGRAMMI GALILEO ED EGNOS
11 Galileo offrira cinque classi di servizi:

Servizio base gratuito (Open Service) per applicazioni e servizi di interesse generale, come il GPS, ma con

precisione e affidabilita superiori. Segnale libero e non criptato.
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Servizio dedicato ad attivita che vanno sotto il nome di “Safety of Life” e che comprendono il trasporto
aereo, il trasporto marittimo, quello ferroviario e quello stradale. Segnale criptato e ricevibile solo con

terminali dedicati e a pagamento.

Servizi ad accesso ristretto per applicazioni commerciali e professionali che richiedono precisione e
affidabilita superiori per la fornitura di servizi a valore aggiunto. Segnale ricevibile solo con terminali

dedicati e a pagamento.

Servizi per uso governativo denominati “Public Regulated Services” (PRS). Segnale fortemente criptato,
ricevibile solo con terminali dedicati e distribuiti sotto controllo dei ministeri interessati alla sicurezza.

Servizio pagato dai governi.
Servizi di ricerca e salvataggio “Search and Rescue” (SAR). Segnale criptato.

La figura 3 sintetizza una buona parte dei servizi che offrira Galileo nei diversi settori.

Il Mercato GNSS e le sue Applicazioni

Segmenti di Mercato Progetti Applicativi
Air
Rall Marittimo

Maritime (public and private;
Safety of Ambulance:

Life Police/Fire

Market Search & Resc
Personnel Prot.
Secured Data

Governmental appl Aeronautico

Merci Pericolose

Mass . . . .
Applicazioni Governative
Network Synch

Time Tagging

Supporto ai Disabili

ol

Surve Circolazione veicolare
Oil & Gas

Professional .
Market Robotics
Construction
GIS & Mapping

Fleet Manag Applicazioni Software Radio

Asset Manag'

Agriculture

Fisheries GALILEO Test Bed

Environment

Figura 3
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Rispetto al segnale GPS — disponibile per uso civile, ricordando che il GPS ¢ un sistema nato per uso
militare — il segnale Galileo offrira una precisione e affidabilita superiori, grazie alla struttura della
costellazione di satelliti e del sistema di elaborazione del segnale. Inoltre, il segnale Galileo comprende un
“messaggio di integrita” che informa immediatamente I'utente sui possibili errori presenti nel segnale
ricevuto e garantisce la continuita del servizio con assunzione di responsabilita contrattuale sulla fornitura
dello stesso, oltre ad offrire una copertura estesa anche a zone quali il nord del’Europa non serviti dagli

attuali sistemi.

Queste migliori caratteristiche, ma soprattutto la garanzia di servizio sono fondamentali per la crescita
dell’utilizzazione civile e commerciale della navigazione satellitare. Infatti, la navigazione satellitare presenta
gia ora applicazioni destinate a moltiplicarsi in settori molto diversi e di notevole utilita per il cittadino e le
imprese, a cominciare dalla sicurezza ed efficienza dei trasporti. Ci riferiamo soprattutto alla navigazione
aerea e marittima che, in caso d’incidenti, possono provocare catastrofi di grande impatto economico (Si
pensi a una petroliera che si infrange contro gli scogli di una zona popolata inquinando e distruggendo fauna

e flora. O a un aereo wide body che cade su una citta.

4.- IL. PROGRAMMA “GNSS EVOLUTION PROGRAMME” DELL’ESA E QUELLO DELLA GSA

Nel corso del 2005 PESA ha disegnato un piano di attivita, perfezionato nel 2006, destinato all’evoluzione

del sistema europeo di navigazione satellitare. La proposta presenta due linee di attivita:
®  GNSS Technology Research Development and Verification;
= Accompaniment to Operative System.

Le attivita concernenti gli sviluppi tecnologici riguardano la preparazione dell’evoluzione di EGNOS e
Galileo e comprendono studi di missione e di sistema per stabilire la fattibilita di nuove soluzioni e

tecnologie abilitanti.

Il programma di accompagnamento riguarda il supporto che 'ESA dara alla GSA (come previsto dal citato
Regolamento 1321/04) per la transizione da EGNOS “Operation Qualification Review” e Galileo IOV alla
fase di FOC (Full Operational Capability), cio¢ la piena operativita del sistema.
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5.- IL. PROGRAMMA GMES

E’ fondamentale ricordare che, parallelamente allo studio del Galileo, 'UE ha lanciato il progetto GMES
(Global Monitoring for Environment and Security), progetto di osservazioni della terra per il monitoraggio
del’ambiente e della sicurezza che, integrato a Galileo e alle Telecomunicazioni, offrira un sistema assai
efficace per progetti di difesa civile e protezione civile, cio¢ per la sicurezza in generale, che trova
realizzazione nel progetto Synthesis di cui patleremo piu avanti. L’Ttalia partecipa al programma GMES con

il progetto italiano Cosmo Sky Med i cui satelliti faranno parte della costellazione del GMES.

6.- RUOLO DELL’AGENZIA SPAZIALE ITALIANA (AST) NEL PROGRAMMA GALILEO

I’ASI, attraverso ESA, partecipa al Programma Galileo in relazione alle sue competenze e in stretto
coordinamento con i Ministeri e gli Enti governativi coinvolti nel Programma. In ambito ESA P'ASI
partecipa al Comitato direttivo che si occupa della Navigazione Satellitare PB-NAV (Programme Board
Navigation), interagendo con le altre agenzie spaziali europee. Partecipa altresi ai comitati e commissioni

costituite dagli organismi comunitari.

7.- PARTECIPAZIONE FINANZIARIA ITALIANA

L’Ttalia ¢ stato uno dei primi Paesi a stanziate fondi per il Programma Galileo. Con la Legge 10/2001
furono stanziati 600 miliardi di lire, pari a circa 309 milioni di euro. I fondi, furono assegnati, in due tempi,
interamente all’ASI per la partecipazione al programma tramite P'ESA (decisione del Consiglio ESA del 26
Maggio 2003) per una quota pari al 17% , quindi a 95,7M€ ai quali si devono aggiungere i costi relativi alle

precedenti fasi di studio e definizione del programma, pari a 31,55M€.

Per quanto riguarda il programma Galileo (comma 3 dell’art.1 Legge 10/2001) la situazione ¢ la seguente:
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Infrastruttura Galileo (Legge [0 § Ammontare Anni 2007 § 2008 § 2009 JTOTALE
comma 3) Importi in K€ legoe 10/01 §precedenti cre
Legee 10401 comma 3 129.110
GalileoSat sino a [OV - [mpegnati 94790 | 32000 170000204001 164.190
fincl. Agg. Ce) + Extracosti
GINSS Evolution (tranne EGNOS 4.500 | 5500 | 190000 29.000
ACCOMmp. )
GNSS Support & EGNOS 2.100 4.500 | 4.500 1 109000 22.000
Accompaniment Progr.,
TOT 129.110

06,890 § 410001 27.000] S0.300] 215.190
Rifinanziamento 56.080

Figura 4

Gli altri fondi della Legge 10/2001 riguardavano:

Comma 1 — 220 miliardi di lire pari a M€ 113,62 destinati alla navigazione satellitare, somma che con

DPCM del 5 Febbraio 2002 sono stati assegnati ad ASI per il Programma Perseus;

Comma 4 — 130 miliardi di lire, pari a M€ 67,14 assegnati ad ENAV che successivamente rinuncio ad
avvalersi di tale finanziamento. Di conseguenza, con DPCM del 13 Maggio 2005 tale importo fu assegnato
ad ASI per interventi nazionali mirati all’utilizzo del PRS, agli aspetti di sicurezza del sistema e alle

tecnologie duali.

Parallelamente al Programma Galileo, si stanno sviluppando altre applicazioni legate all’'uso dei satelliti con

prospettive di impiego a favore del cittadino, dell’economia e della sicurezza.

L’Italia, al pari di altri Paesi, attraverso ’ASI ha disegnato due iniziative nazionali: Perseus e Persens Programma
Integrativo, che riguardano lo sviluppo di capacita sistemistiche e tecnologiche in grado di realizzare

applicazioni e servizi legati all'uso dei sistemi GNSS e di Galileo in particolare.

Le iniziative Perseus e Persens Programma Integrativo vengono finanziate dai fondi di cui ai commi 1 e 4 della

Legge 10/2001. La tabella che segue illustra la pianificazione dei fondi citati:
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Come si notera, la tabella comprende anche una somma proveniente dal rifinanziamento della Legge
10/2001. In effetti, lo sviluppo del Programma Perseus e di altri programmi e progetti applicativi nel campo
della navigazione satellitare, compreso il Programma Synthesis per difesa e protezione civile, richiedono

fondi addizionali per la loro completa attuazione, fondi che possono essere reperiti tramite il

rifinanziamento della Legge 10/2001.

8.-

GALILEO TEST RANGE

II Galileo Test Range (GTR) nasce da un accordo tra La Regione Lazio (attraverso Filas) e Finmeccanica.

I’ASI sta predisponendo un accordo di programma con la Regione Lazio, da estendere ad ENAV ed

17

Iniziativa Perseus Ammontare Anni Totale

(legge 10 comma [ e| legge 10/01 Jprecedenti CTC

4) Importi in K€

Legge 10 comma 1 113.620

[Legge 10 comma 4 67.140

Progetti completati negli 6.389 6.389

anni precedenti

Sicurezza Trasporto ROR 8.118

Marittimo

Sicurezza Trasporto 1.191 12.441

Merci Pericolose

Programma Nazionale 834 54.096

ASIENAV per

Aviazione Civile

Applicazioni per 9.550

Cittadini Disabili

Applicazioni per la 9.500

gestione della

Circolazione Veicolare

Applicazioni RTK 6300

Test Range GALILEO 13.370

Sisteni SW receiver 7.000

Orologi atomici 645 6.485

Generatore del segnale di 350 6.450

navigazione

Progetto SYNTHESIS 68.400

TOT 180.760 10.277 208.590 |

Rifinanziamento 27.839
Figura 5



eventualmente ad altri partners. L’accordo ¢ finalizzato alla realizzazione e al successivo esercizio

dell’infrastruttura che viene riprodotta in sintesi nel grafico

GALILEO TEST RANGE

717
L = iitag

[e)V]
&
Deployment

Generazione
ficazion® Messaggio

Missione Di
igazion

II GTR si propone di realizzare un’infrastruttura di terra capace di generare i segnali Galileo anche
simulando gli effetti derivanti dai segnali emessi dai satelliti nelle varie configurazioni del terreno e per scopi
diversi. In questo modo sara possibile eseguire test per le diverse applicazioni, comprese quelle per uso

governativo come i PRS (Public Regulated Services).

Tale struttura appare particolarmente importante perché, per il momento, ne esiste solo un’altra in fase di

realizzazione nella Baviera.

Si tratta di una struttura fondamentale per i test che si potranno fare nel settore dei trasporti.
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9.- I1. PROGRAMMA EGNOS (EUROPEAN GEOSTATIONARY NAVIGATION OVERLAY SERVICE)

Come gia anticipato, EGNOS ¢ un sistema di “augmentation” del segnale Galileo che consente una
approssimazione a pochi centimetri del segnale di posizionamento. Per ora, il sistema EGNOS opera sul
segnale GPS, in attesa di passare al Galileo non appena i primi quattro satelliti della fase di IOV saranno in

orbita.

La Commissione europea, in attesa di disporre dell’intera costellazione di Galileo, ora prevista per il 2014,
ha reso operativo EGNOS dai primi mesi del 2010. II sistema ¢ gestito da un raggruppamento d’imprese

(ESSP) formato dai service providers di ATM dei principali Paesi europei.

Occorre altresi notare che il sistema EGNOS dovra essere integrato in Galileo, secondo le decisione del
Consiglio Europeo del Giugno 2003. Tuttavia, I'integrazione deve considerarsi sostanzialmente di tipo
amministrativa e di fornitura di servizi, essendo l'integrazione tecnologica limitata a pochi elementi quali

I'uso comune di siti.

La figura 7 mostra I'architettura del sistema EGNOS.

EGNOS SYSTEM ARCHITECTURE
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I T
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| | | | |
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Figura 7



10.- IL. PROGRAMMA NAZIONALE PERSEUS

Il Programma Perseus ¢ stato approvato con DPCM del 5.2.2002 ed ¢ nato con lo scopo di affiancare al
Programma Galileo una iniziativa nazionale tesa a sviluppare delle capacita sistemistiche e tecnologiche utili

ad applicazioni e servizi nel campo della navigazione satellitare.
Sono stati cosi definiti progetti applicativi e di sviluppo tecnologico secondo le seguenti linee di intervento:
®  Macro progetti per la sicurezza nel trasporto aereo, marittimo e terrestre;
* Applicazioni e sviluppi a breve termine (short term development);
* Infrastrutture abilitanti per nuovi servizi ed applicazioni (service enabler);
= Tecnologie ed apparati di navigazione;
*  Applicazioni per la sicurezza nel campo della difesa e protezione civile.

Lo sviluppo di tali progetti si basa sull’utilizzo di costellazioni gia in essere, come GPS o EGNOS, quindi in

futuro Galileo, per creare “incubatori” dell'innovazione in ambito applicativo.

11.- PROGRAMMA PERSEUS — MACRO PROGETTI PER LA SICUREZZA DEL TRASPORTO

Tali progetti riguardano il trasporto aereo, quello marittimo e il trasporto merci pericolose, con ricadute

sull’'utenza istituzionale operativa, con I'obiettivo di ottimizzare gli investimenti nazionali nel settore.

Si prevede lo sviluppo di progetti preliminari propedeutici al lancio di progetti pre-operativi da cui nascono
progetti operativi su scala nazionale. Solo dopo aver valutato la fattibilita tecnica ed economica dei progetti

preliminari, e riscontrato l'interesse dell’'utenza istituzionale si passera ai macro progetti.

La fase dei progetti preliminari ¢ terminata fin dal novembre 2005: di seguito vengono descritti alcuni

progetti pre-operativi.
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11.1.- SICUREZZA MARITTIMA

Macro Progetto Marittimo

>Obiettivi del Progetto
. Promuovere I'uso della navigazione satellitare per migliorare la sicurezza

e l'efficienza nel trasporto marittimo, ideando anche soluzioni che
consentano di avvicinare il cittadino alla nautica da diporto e rendere piu
efficiente I'azione delle Capitanerie di Porto nelle attivita di ricerca e
SOCCOorso
Sviluppare e sperimentare applicazioni pre-operative:

a supporto del progetto delle Autostrade del Mare e

per la Sicurezza della Navigazione da Diporto

con ausilio della navigazione satellitare, attraverso soluzioni che

operano in sinergia con il Vessel Traffic System (VTS)

r ganizzazioni Coinvolte (Potenziali):
& Ministero dei Trasporti
Capitanerie di Porto
Autorita Portuali

Agenzia per la Protezione Amb. (APAT)
Universita e Centri di Ricerca

Come sintetizzato nella figura 8, il macro progetto riguarda lefficienza nelle applicazioni attinenti la
sicurezza della navigazione marittima come la gestione della navigazione, dei servizi di assistenza alla stessa

navigazione marittima e alla ricerca e soccorso.

Amministrazioni interessate sono: Ministero dei Trasporti, Comando Generale delle Capitanerie di Porto, le

Autorita Portuali, Ministero del’Ambiente, Agenzie per la protezione Ambientale (APAT).

Il macro progetto applicativo sviluppa e sperimenta soluzioni innovative a supporto delle Autostrade del

Mare in cui Pefficienza del trasporto puo con profitto utilizzare le tecnologie della navigazione satellitare.

Il progetto riguarda, oltre alla navigazione di rotta, le fasi di avvicinamento, accosto in banchina,
movimentazione nel porto, tenendo in considerazione le infrastrutture esistenti. Esso sviluppa altresi

applicazioni e servizi tesi ad aumentare la sicurezza della navigazione da diporto risultando un efficiente
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ausilio alle Capitanerie di Porto e alle attivita di ricerca e soccorso (SAR). Il progetto fa riferimento alle

norme ECSS (European Cooperation for Space Standardisation).

Terminata la fase di analisi svolta dalla Commissione di Congruita, ¢ stata redatta la relazione per
'affidamento del contratto al raggruppamento industriale, affidamento in corso di esecuzione. L’importo ¢

di 370 K€.

11.2.- SICUREZZA NEL TRASPORTO MERCI PERICOLOSE

Esso mira a utilizzare la navigazione satellitare nei movimenti, anche intermodali, di merci pericolose e a
gestire le emergenze. 1l traffico europeo di merci pericolose ¢ assai consistente e sono note le conseguenze
di possibili incidenti, anche catastrofali, che possono occorrere a tale tipo di trasporto, conseguenze sulle
persone, alle cose, alla viabilita e all’'ambiente. Senza dimenticare, poi, eventuali attacchi terroristici. Tale
progetto assume dunque una priorita assoluta per I'utilizzo della tecnologia satellitare e le sue diverse

applicazioni.

Gli enti interessati sono: Ministero dei Trasporti, Comando Generale dei Vigili del Fuoco, Dipartimento
della Protezione civile, Ministero dell’Ambiente, Agenzie per la protezione Ambientale (APAT), Croce

Rossa, Autostrade, Ferrovie dello Stato.

11 progetto consente anche il controllo delle condizioni di carico del veicolo, il controllo della condotta di
guida e della velocita dei mezzi in relazione all’orografia del terreno, delle condizioni meteo e delle

condizioni di traffico.

Il progetto si trova nella stessa fase di quella relativo alla sicurezza marittima ed ha un finanziamento di 373

KE€.

22



11.3.- PROGRAMMA NAZIONALE DI NAVIGAZIONE SATELLITARE PER 1.”A1VTLAZIONE CIVILE

Macro Progetto Aeronautico
Obiettivi del Progetto:

Sviluppo e sperimentazione applicativa di nuove
tecnologie di Navigazione e Comunicazione satellitare
per il supporto alla gestione del traffico aereo nelle fas
di rotta, di avvicinamento e nelle aree ter minali

Sviluppo e sperimentazione di applicazioni e
drlf servizi pre-operativi per la supervisione e
controllo del mezzi in aerostazione

Applicazioni:
NAV/COM Satellitare per Servizi Aeronautici in rotta (Sorveglianza, ATS, AOC)
NAV Satellitare per gli avvicinamenti e gli atterraggi

Applicazioni A-SM GCS innovative, basate sulla navigazione satellitare, per la gestione ed
il controllo del traffico aeroportuale al suolo

Enti Coinvolti (Potenziali):

ENAV, ENAC, Gestori Aeroportuali, Vigili del Fuoco, Compagnie Aeree

Figura 9

Il programma aeronautico, illustrato in figura 9, attua gli indirizzi espressi nel DPCM del 13 Maggio 2005

ed assorbe le attivita preliminari del macro progetto aeronautico facenti parte dell’iniziativa Perseus dell’ASI.

Con I'emissione dei Regolamenti comunitari relativi alla realizzazione del “Cielo Unico Europeo” e con la
definizione del Programma SESAR che disegna il quadro tecnologico del “Cielo Unico”, 'Europa si
appresta a vivere una nuova epoca nel controllo del traffico aereo, dove le tecnologie satellitari giocheranno

un ruolo determinante.

I principali Paesi europei si sono gia attivati per governare tale processo che prevede consistenti

investimenti in nuove tecnologie e 'offerta di servizi sofisticati ad elevato valore aggiunto.

23



Per questo si ¢ definito un programma congiunto ASI-ENAV per la navigazione satellitare per I'aviazione

civile che si pone come obiettivi:
» Assicurare all’aviazione civile italiana una tempestiva utilizzazione di EGNOS;
* Predisporre il mondo aeronautico alla transizione da EGNOS a Galileo;
® Promuovere I'innovazione e la ricerca nella navigazione satellitare.

Il programma ha durata di 5 anni e un costo tale di 53 M€, 37 M€ attinti dalla Legge 10/2001, mentre per i

restanti 16 M€ si dovra ricorrere a un rifinanziamento della stessa legge.

11.4.- NAVIGAZIONE ELICOTTERISTICA E AVIAZIONE GENERALE

Nel 2005 ’ASI ha avviato uno studio per le applicazioni nel settore elicotteristico e dell’aviazione generale.
E’ noto che in questi due campi avvengono, purtroppo, la maggioranza degli incidenti acronautici. Si ritiene
che 'uso della navigazione satellitare e i suoi sistemi di controllo del volo, possano sensibilmente aumentare

la sicurezza nelle diverse fasi del volo, quindi ridurre gli incidenti o inconvenienti aeronautici.

Tale progetto verra fatto confluire nel pit vasto programma, prima descritto, di navigazione satellitare per

I’aviazione civile.

11.5.-  AEREI A PILOTAGGIO REMOTO (UAV— UNMANNED AIR VEHICLE)

Sia a livello internazionale sia comunitario si sta manifestando un forte interesse per la definizione di un
chiaro quadro normativo per 'uso dei velivoli senza pilota (UAV). Proprio in questi mesi si stanno aprendo
piu tavoli di lavoro (anche da parte dei militari) sui quali si stanno delineando i criteri da seguire per giungere
alla elaborazione di un quadro regolamentare specifico in tema di certificazione di aeronavigabilita per
I'impiego degli aeromobili senza pilota nello spazio aereo comune, senza che cio possa compromettere la

sicurezza dei servizi svolti dagli aeromobili convenzionali. Tuttavia, Paspetto relativo al tema della disciplina

applicabile e delle responsabilita dei soggetti coinvolti non ¢ stato affrontato se non in misura molto

marginale (anche negli attuali tavoli di lavoro con la conseguenza che tale lacuna potrebbe rivelarsi di
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ostacolo, in futuro, alla creazione di un chiaro quadro regolamentare, suscettibile di agevolare anche

Peventuale uso o commercializzazione degli stessi.

La consapevolezza della disciplina applicabile qualora, ad esempio, il velivolo arrechi dei danni alle persone
o ai beni sulla superficie (con l'individuazione del soggetto responsabile, e del danno indennizzabile) ¢

essenziale ad esempio per individuare i soggetti tenuti agli obblighi assicurativi.

Si tenga poi conto che la disciplina internazionale in piu di una occasione ¢ stata pensata per dare impulso a
tale modalita di trasporto, con la conseguenza che sono molteplici le norme tese a garantire tale sviluppo, e

che potrebbero essere estese anche agli UAV.

Per questo motivo, nel programma di navigazione satellitare per I'aviazione civile ¢ stato inserito anche un

capitolo per gli UAV.

11 1 luglio 2010 si ¢ tenuto a Bruxelles — organizzata dalla Commissione Europea e ’Agenzia Europea di
Difesa congiuntamente - una conferenza di alto livello sugli UAS (Unmanned Aerial Systems) alla quale
hanno partecipato, tra gli altri, tre commissari europei e I'industria. Da questo evento dovrebbe nascere la
creazione di un High Levl Group (come avvenne nel 2000 con il Single European Sky) per lo studio della

normativa che permetta agli UAS di volare nello spazio aereo comune.

Si noti che negli ultimi anni si ¢ molto investito, e si continua a investire, nei sistemi ‘Sense & avoid’ cioe
sistemi anticollisione molto sofisticati ed efficienti che potranno essere utilizzati anche per gli aerei con

pilota o nel trasporto marittimo.
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11.6.- SETTORE STRADALE

GALILEO
Applicazioni a Supporto della Gestione
della Circolazione Veicolare

Le applicazioni della navigazione satellitare nel Settore Stradale: un mercato
mondiale che interessa dlverse centinaia dl' milioni di veicoli, tra automobili,
autobus, camion e mezzi per il trasporto leggero

Vantaggi sociali e risparmi in termini di costi diretti ed indiretti per I'intera
collettivita
ridurre i costi e I'inquinamento indotto dagli ingo rghi stradali,
diminuendo i tempi di percorrenza
sfruttare meglio le infrastrutture stradali preesis tenti limitando la
necessita di costruirne di nuove
fornire rapido soccorso ed assistenza in caso di in cidente,
rendendo piu breve la catena del soccorso, conunco  nseguente
incremento delle vite salvate

agire attivamente sulla sicurezza del veicolo perme  ttendo un
effettivo adeguamento della velocita del veicolo all e velocita
ammesse nel percorso, anche in funzione delle diver se
condizioni meteorologiche e di traffico

Crescente interesse a livello di amministrazioni centrali e locali nello sviluppare
sistemi elettronici di pedaggio e controllo dell’uso stradale e dell’accesso ad
aree cittadine, per contribuire a ridurre la saturazione della rete e permettere la
messa in atto di strategie integrate di controllo dell'inquinamento e di
limitazione del traffico

Figura 10

Nell’analisi delle priorita nelle applicazioni del Programma Galileo, la Presidenza del Consiglio ha inserito

I'infomobilita come progetto prioritario, assieme alla sicurezza e alla navigazione marittima.

Il settore stradale interessa centinaia di milioni di veicoli, tra automobili, autobus, camion e mezzi diversi. Si
tratta di un mercato enorme nel quale si possono ottenere moltissimi vantaggi con I'applicazione delle

tecnologie satellitari, come mostra sinteticamente la figura 10.

Per il settore stradale, molti governi hanno come obiettivo principale quello della riduzione delle perdite di
vite umane nelle strade. Si ritiene che il controllo satellitare della circolazione stradale, grazie al Programma
Galileo, possa raggiungere quest’obiettivo, grazie alla diminuzione dei tempi di percorrenza evitando gli
ingorghi di traffico, a un migliore sfruttamento delle infrastrutture stradali, al controllo della velocita dei
veicoli, a una rapida attivazione dei mezzi di soccorso e assistenza, a una piu precisa e costante diffusione

delle informazioni meteo e di traffico.
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L’abolizione dei caselli autostradali, sostituiti dal controllo satellitare delle percorrenze, e il controllo degli
accessi alle citta dovrebbero poi consentire una limitazione del traffico e la conseguente diminuzione

dell’inquinamento.

Un’ulteriore diminuzione dei costi dei servizi potrebbe derivare dall’assicurazione “pay per use” dalla route

guidance, fleet management e dal tracking quale antifurto satellitare.

Le istituzioni interessate sono: il Ministero dei Trasporti, ANAS, Autostrade, Ministero dell’Interno,

AISCAT, amministrazioni regionali e locali.

Alcune Regioni stanno gia sviluppando progetti applicativi in questo campo. L’ASI dovrebbe emettere un

bando per lo sviluppo di progetti in questo campo.

12.- TLPROGETTO SYNTHESIS

Il progetto Synthesis ¢ nato dalla collaborazione tra il Coordinamento nazionale del Programma Galileo
presso la PCM e ’ASI quale progetto che utilizza il segnale Galileo per i servizi governativi regolamentati

(PRS) con scopi di Difesa e Protezione Civile.

Il progetto Synthesis contiene un elemento di novita rappresentato dall’'uso congiunto del segnale Galileo
(posizionamento e timing) con le osservazioni della terra (progetto GMES) e le telecomunicazioni. Quando
le infrastrutture di terra sono danneggiate o inutilizzabili, le tecnologie e strutture satellitari possono

assicurare la continuita di governo in situazioni di emergenza o di crisi.

La realizzazione di Synthesis consente un efficiente controllo dei punti sensibili di un Paese, come porti,
aeroporti, stazioni ferroviarie, centrali elettriche, ecc., per scopi di sicurezza, come la prevenzione di eventi

catastrofali o attacchi terroristici.

L’ASI ha gia stanziato una somma rilevante per lo sviluppo di tale progetto.
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13.- LA RIDEFINIZIONE DEL PROGRAMMA GALILEO

Per comprendere appieno come si ¢ sviluppato e come si sviluppera il sistema Galileo e tutte le sue
applicazioni, i realizzazione, il finanziamento, il tipo di governance che avra delle sue applicazioni industriali, in

particolare nel settore dei trasporti, occorre ripercorrere I'iter che ha portato alla sua applicazione.

Nella primavera del 2007 ci si ¢ resi conto che il programma Galileo non sarebbe mai stato attuato con un

Partenariato Pubblico/Privato. Soprattutto vi erano due aree nella quali si era quasi giunti allo stallo:

area tecnica: la fase di IOV (validazione del segnale) richiedeva la messa in orbita di 4 satelliti. Il primo,
lanciato il 26 Dicembre 2005, funzionava in modo soddisfacente. Il secondo doveva essere lanciato nel
Luglio 2006, ma gli errori di progettazione di Astrium GmbH avevano spostato il possibile lancio alla fine
del 2007. A causa di cio, 1 rapporti tra ESA e GAIN (ora ESNI, il raggruppamento di imprese, tra le quali
Finmeccanica, al quale era assegnata la costruzione del segmento spaziale e di terra) erano divenuti via via

piu tesi, tanto da porre il dubbio se continuare il rapporto;

area negoziale: il contratto di concessione, che doveva essere firmato alla fine del 2005, non era stato
definito neppure negli HoT (head of terms), soprattutto a causa del mancato accordo sulla allocazione dei
rischi che le banche, finanziatrici per il 90% del progetto, volevano vedere coperti. (In questo campo I'Italia,
grazie a una iniziativa della PCM che mise al lavoro un gruppo di giuristi italiani, ha fornito una proposta di
Regolamento Comunitario per la Third Party Liability, cioe la responsabilita extra-contrattuale in caso di

eventi catastrofali, tema del contratto di concessione che appariva come uno dei piu difficili da risolvere).

Questa situazione induce il Ministro tedesco dei Trasporti, Tiefensee, a convocare, il 22 Febbraio 2007 a
Berlino, i rappresentanti delle 8 imprese facenti parte del consorzio. In tale occasione Tiefensee chiede alle 8
imprese di fornire, nell’arco di 15 giorni, un documento di impegno a risolvere i problemi sul tappeto e
accelerare la ripresa del progetto. Purtroppo la risposta delle 8 imprese ¢ assai deludente. Inoltre, le due
imprese spagnole firmano il documenti delle altre sei, reclamando il Governo spagnolo la revisione
dell’accordo Van Miert del 5 Dicembre 2005, al fine di ottenere un terzo centro di controllo attivo come

quello del Fucino e di Oberpfaffenhofen.

La missione di Tiefensee non ha successo e il Consiglio Trasporti e la Commissione si orientano per un

finanziamento totale del progetto da parte dell’Unione Europea sancendo cosi il fallimento della PPP.
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Nel maggio 2007 la Commissione invia una comunicazione al Parlamento Europeo che fa stato del
fallimento del partenariato pubblico-privato e ribadisce 'importanza strategica di Galileo ed EGNOS per

I’Europa. Tra I'altro la comunicazione afferma:

“I programmi europei di navigazione satellitare Galileo ed EGNOS' sono giunti a un bivio: adesso occorre una scelta politica
per decidere come procedere. 1 negoziati sul contratto di concessione, che avrebbero dovuto portare alla realizzazione e
all’esercizio di Galileo, sono ad un punto morto. I ritardi accumnlati finora e la mancanza di segnali di progressi nei negoziati

mettono a repentaglio la realizzazione del progetto nei tempi fissati e con il bilancio previsto”.

Vista la situazione, e a seguito di una lettera del Vice-Presidente Barrot alla Presidenza del Consiglio del 14

marzo 2007, il Consiglio dei Ministri dei Trasporti del 22 marzo 2007 ha invitato la Commissione a:

¢ valutare i progressi complessivi del progetto Galileo, riferendo al riguardo per il Consiglio di giugno
e soffermandosi tra I'altro sui problemi insoluti indicati dal consorzio dei candidati, sintetizzati nella
relazione della Presidenza, e sui costi del progetto e il relativo finanziamento, ai fini di un rapido

progresso nella realizzazione del progetto;

* sottopotre quanto prima a discussione alcune possibili soluzioni al fine di adempiere agli obblighi a
lungo termine per quanto riguarda il finanziamento pubblico, come chiesto nelle conclusioni del
Consiglio dell’ottobre 2006, compreso uno scenario in cui sia possibile fornire al piu presto servizi

di navigazione satellitare EGNOS come precursori di Galileo, e a riferire al Consiglio di giugno;

* valutare, assistita dalla GSA e dal’ESA, i progressi dei negoziati relativi al contratto di concessione e
[a] presentare, per la prossima sessione del Consiglio in giugno, scenari alternativi, valutati anch’essi

in funzione dei costi, del rischio e della sostenibilita finanziaria.

Il Parlamento europeo, nella risoluzione del 24 aprile 2007, ha ribadito il proprio sostegno al programma
Galileo, ha espresso timori per i progressi e invitato la Commissione a presentare proposte adeguate,
basandosi in parte sugli stessi elementi sottolineati dal Consiglio e chiedendo, in particolare, di rafforzare la

governance pubblica garantendo la responsabilita politica e la leadership della Commissione.
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14.- EGNOSE GALILEO: I PROGRAMMI EUROPEI GNSS

La navigazione satellitare ¢ una tecnologia che consente agli utilizzatori di tutto il mondo di determinare la
propria posizione in qualsiasi momento. Il campo delle possibili applicazioni ¢ quanto mai vasto e interessa
vari ambiti, dai settori tradizionali dei trasporti e delle comunicazioni ai rilievi topografici fino ad abbracciare
campi quali 'agricoltura, la pesca, la tutela dell’'ambiente, la ricerca scientifica, il turismo ed altri ancora. La
navigazione satellitare puo migliorare la guida dei veicoli e le condizioni del traffico, guidare le persone con
disabilita o localizzare merci, animali e container. Puo anche agevolare gli interventi di protezione civile in
ambienti difficili, accelerare le operazioni di soccorso in mare e rappresentare uno strumento prezioso per le
guardie costiere e i controlli di frontiera. E infine uno strumento formidabile per la convalida (time
stamping) delle transazioni finanziarie, per le attivita di ricerca scientifica nel campo della meteorologia, della

geodesia, per il monitoraggio dei movimenti terrestri e in altri campi.

Negli ultimi dieci anni sono gia stati ottenuti notevoli risultati, grazie al profondo impegno delle istituzioni
g gt » & p peg
pubbliche, degli istituti di ricerca europei e dell’industria europea. Il settore pubblico ha finora stanziato pit

di 2,5 miliardi di euro.

L’Europa ha sviluppato EGNOS che si basa sui segnali GPS e fornisce segnali di potenziamento ritrasmessi
da tre satelliti geostazionari. EGNOS permette di aumentare I’accuratezza del posizionamento GPS a meno
di 5 metri ed ¢ in grado di inviare messaggi di integrita per informare gli utenti se vi sono problemi sui
satelliti GPS. EGNOS ¢ operativo dall’inizio del 2010 ed ¢ in grado di fornire un primo accesso in Europa a
tre dei cinque servizi globali di Galileo. Questo progetto ¢ stato fondamentale per promuovere la ricerca, le

conoscenze ¢ il know-how europei in questa tecnologia d’avanguardia.

Galileo, come detto, si basa su una costellazione di 30 satelliti collocati in un’orbita terrestre media (ad
un’altitudine di circa 24 000 km) che copre costantemente tutta la superficie della Terra. La configurazione
scelta ¢ ottimale, perché garantisce la presenza di almeno quattro satelliti sopra qualsiasi punto della Terra in
ogni momento. I ricevitori di navigazione satellitare possono, in effetti, calcolare la propria posizione solo se

ricevono contemporaneamente i segnali di almeno quattro satelliti.
11 primo satellite sperimentale Galileo ¢ stato mandato in orbita nel dicembre 2005.

Parallelamente ¢ stata avviata una collaborazione stretta e fruttuosa con gli Stati Uniti, sfociata in un accordo
UE-USA2 sulla completa interoperabilita dei segnali aperti Galileo e GPS e in una recente decisione

congiunta di migliorare le caratteristiche di tali segnali, per istituire con efficacia la norma globale per la
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navigazione satellitare. Questi interventi dovrebbero portare ad un ampio utilizzo di ricevitori combinati

GPS/Galileo in applicazioni di massa.

Galileo ¢ diventato un progetto faro non solo per il suo valore strategico, ma anche per I'importante
contributo che offre alla strategia di Lisbona; incarna inoltre le dimensioni politica, economica e tecnologica

dell’Unione europea.

I sistemi globali di navigazione satellitare (GNSS) stanno rapidamente diventando delle infrastrutture
critiche per la societa moderna, che vi si affidera per svolgere funzioni vitali quali i controlli alle frontiere, la
logistica nel settore dei trasporti, le operazioni finanziarie e la sorveglianza delle infrastrutture energetiche e

di comunicazione.

Da questo punto di vista Galileo da un contributo importante alle politiche comunitarie in settori disparati
come la gestione dei trasporti, il trasporto di merci pericolose, i servizi di emergenza (eCall), la telefonia
mobile, 1 servizi finanziari, 'energia, la navigazione in mare e lungo le vie navigabili interne, il trasporto
aereo, la protezione civile e le operazioni umanitarie, 'agricoltura, la pesca e i rilevamenti. Una parte
consistente delle moderne attivita economiche si basa sulle informazioni riguardanti la posizione e 'ora e in

futuro sara sempre pit cosi.

Se il progetto Galileo fosse abbandonato verrebbe a ricrearsi e ad aumentare sensibilmente la dipendenza
dal GPS (Stati Uniti) e, potenzialmente, dai sistemi Glonass (Russia) e Compass/Beidou (Cina). Tutti questi
sistemi sono gestiti dai governi e destinati a scopi civili e militari o solo militari, e sono realizzati e gestiti
interamente con fondi pubblici. I’Europa sarebbe pertanto 'unica grande economia a non disporre di tale
strumento strategico. Tutto cio avra altre importanti ripercussioni politiche per ’'Unione europea perché
anche alla nostra cooperazione con i paesi terzi verra a mancare un elemento importante. I.’'Unione europea
dipenderebbe cosi da sistemi stranieri utilizzati a scopi militari o civili/commerciali e militari e da tecnologie

destinate ad applicazioni che rivestono capitale importanza per il funzionamento della societa di domani.

Galileo ¢ anche il pilastro dell’emergente politica spaziale europea e rappresenta le ambizioni dell’Europa nei
settori dello spazio, della tecnologia e dell’innovazione. Non attuare Galileo e procedere solo con EGNOS
non sarebbe solo un notevole passo indietro a livello tecnologico per ’Europa, ma potrebbe far perdere
importanti opportunita a livello macroeconomico per le industrie manifatturiere e dei servizi europee. In
assenza di competenze tecniche residenti, il settore privato europeo avrebbe difficolta a sfruttare i benefici
del mercato mondiale dei servizi e delle applicazioni di navigazione satellitare che, per il 2025, dovrebbe

raggiungere un valore di 450 miliardi di euro I'anno. 1I settore privato europeo ha fatto sapere che conta di
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conseguire un terzo della quota di mercato indicata, pari a 150 miliardi di euro 'anno. Gli studi di mercato
mettono in evidenza una crescita rapida della navigazione satellitare, soprattutto nei mercati a valle delle
applicazioni al trasporto su strada e dei servizi e delle apparecchiature basati sulla localizzazione. Sviluppare
e mantenere la competenza tecnica europea residente nel mercato a monte (per lo sviluppo, la realizzazione
e il funzionamento del sistema) ¢ il presupposto per permettere al mercato europeo a valle di realizzare tutte

le sue potenzialita di innovazione a livello di applicazioni e servizi in tutta 'economia.

11 Consiglio Trasporti di giugno 2007 richiede alla Commissione di sottomettere, entro la fine di settembre,

al Consiglio:
* una dettagliata proposta alternativa di finanziamento;

* una proposta di regole di procurement che assicuri fair competition tra le imprese, pur tenendo conto

degli investimenti gia effettuati;
* concetti per il successivo sfruttamento di Galileo anche con l'intervento del settore privato;

* una proposta per la governance del sistema.

Nel settembre 2007 la Commissione invia al Parlamento Europeo una Comunicazione che, tra laltro,

afferma:

“I1 Consiglio, nella sua risoluzione dell'S gingno 2007, ha ribadito l'importanza del programma Galileo, ha deciso di porre
fine ai negoziati riguardanti il contratto di concessione a un partenariato pubblico-privato, ha espresso il suo accordo di
principiol alla riconfigurazione dei programmi del GINSS' europeo ¢ ha riconoscinto la necessita di finanziamenti pubblici
aggiuntivi. Nel corso della rinnione del 21 ¢ 22 gingno 2007, il Consiglio enropeo aveva ribadito il valore di Galileo come

progetto chiave dell'Unione enropea e aveva invitato il Consiglio ad adottare una decisione integrata sull'attuazione del sistema

Galileo nell'antunno 2007.

Per adottare una tale decisione integrata, riguardante in particolare il finangiamento del nuovo approccio, la struttura della
governance pubblica, compresi I'approccio alla gestione del rischio, i principi per ['aggindicazione degli appalti e un certo numero
di decisioni relative ai programmui, il Consiglio ha chiesto alla Commissione di presentare nuove analisi e proposte. Con la
presente la Commissione risponde a tale richiesta3 e presenta inoltre una proposta modificata di regolamento rignardante la
continnazione dei programmi GINSS europeid, nonché una proposta di revisione del quadro finanziario. Questa decisione

integrata dovrebbe far si che le strutture di governance e contrattuali agevolino il funzionamento efficace, la manutenzione e lo
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Sfruttamento economico di Galileo a lungo termine, sulla base di un approccio integrato del ciclo di vita tecnologico e di
un'adeguata gestione dei rischi. 1.'urgenza di questa decisione ¢ legata, in particolare, ai costi sostenuti per la fase di sviluppo
del programma e alle consegnenze finanziarie derivanti dalla perdita di quote di mercato, due voci che anmentano

significativamente di pari passo con i ritard;.

Inoltre, in caso di ritardi nell'adozione delle decisioni politiche e di programmazione, si dovranno prevedere costi supplementari
dovuti all'anmento proporzionale dei costi dei contratti in vigore (i contratti di validazione in orbita) e la perdita di opportunita
commerciali per l'arrivo sul mercato di sistemi concorrenti. 1.a Commissione raccomanda all'antorita di bilancio di adottare le
decisioni sulla base dei costi stimati per aggindicazione degli appalti per la piena capacita operativa di Galileo, pari a 3,4
miliardi di enro per il periodo 2007-2013, che comprendono i costi relativi a EGNOS, i costi dell'ente appaltante, i costi di

gestione del programma e una riserva per gli imprevists’.

Al consiglio Trasporti del 2 ottobre a Lussemburgo sono evidenziati ancora seri problemi sul finanziamento

del programma Galileo, anche per le diverse posizioni dei principali Paesi membri.

La Presidenza tedesca ha indicato come non si tratti di discutere dell'opportunita di realizzare Galileo, bensi
delle modalita con cui attuare il progetto. L'UE ha bisogno di un proprio sistema di navigazione satellitare,
ha sostenuto a sua volta il Vicepresidente della Commissione Barrot, che ha illustrato le motivazioni
strategiche ed economiche del programma di navigazione satellitare. A seguito del prevedibile fallimento
della partnership pubblico-privata, I'adozione di una decisione integrata entro dicembre, per consentire a

Galileo di essere attivo a partire dal 2013 diventa fondamentale.

In data 29 Novembre 2007 il Consiglio Trasporti del’'UE approva finalmente un progetto di conclusioni
che ridefinisce il seguito del programma Galileo fino al termine della fase di FOC (Full Operational

Capability), cioe 'intero dispiegamento della costellazione di trenta satelliti e la piena operativita del sistema.

Abbandonato definitivamente il Partenariato Pubblico Privato (PPP), si ¢ giunti al finanziamento completo
del progetto da parte dell’UE per un importo di 3,4B €. Dopo difficili trattative, i Paesi dell’'UE si sono
trovati d’accordo nel rivedere le prospettive finanziarie e trovare i fondi necessari al finanziamento del

progetto.

Le conclusioni del Consiglio Trasporti del 29-30 novembre 2007 risultano di fondamentale importanza e

vengono qui parzialmente riportate:
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“Awvio dei programmi del Sistema globale di navigazione via satellite. 1/ Consiglio Trasporti, teleconunicazioni ed energia del
29 ¢ 30 novembre 2007 Viste: (i) le precedenti risoluzioni e conclusioni del Consiglio europeo e del Consiglio per quanto
attiene al Sistema globale di navigazione via satellite (GINSS) europeo, vale a dire i programmi GALILEO ¢ EGNOS, in
particolare le conclusioni del 21 e 22 giugno 2007 e del 1° ¢ 2 ottobre 2007, (id) la comunicazione della Commissione
"Avanzamento del programma Galileo: riconfigurazione dei programmi del GINSS europeo”, corredata del documento di
lavoro dei Servizi della Commissione, la proposta di revisione del quadro finangiario e la proposta modificata di regolamento
concernente i programmi del GINSS europeo, presentata al Parlamento enropeo e al Consiglio il 19 settembre 2007, il

Consiglio:

1. RIBADISCE l'importanza dei programmi del GNSS eurgpeo, EGNOS ¢ GALILEO quali progetto chiave per
["Unione enropea ¢ SOSTIENE, in quanto obiettivo del programma globale di Galileo, il dispiegamento entro il 2013 di un
Sistema enropeo di navigazione via satellite che fornisca cinque servigi di navigazione (Serviio aperto, servizio per la sicurex3a

della vita umana, servizio commerciale, servigio pubblico regolamentato, servizio di ricerca e salvataggio);

2. SOTTOLINEA i meriti economici e pubblici dei programmi, i vantaggi diretti che offre Galileo in termini di nuovi servigi

¢ mercati, migliore rendimento e complementarita con il GPS;

3. RICONOSCE che la spesa stimata dalla Commissione per i programmi del GINSS enropeo per il periodo 2007-2013
ammonta a 3,4 miliardi di EUR, comprese ['aggindicazione della piena capacita operativa di Galileo, le spese operative, quelle
riguardanti EGNOS, ['ente appaltante, il programma di gestione e la riserva per imprevisti, e RITIENE che tali spese

debbano costituire il massimale della spesa nell'ambito di queste prospettive finangiarie.

4. PRENDE ATTO delle stime della Commissione riguardanti le spese e i rischi al di la del 2013, comprese quelle di
esercizio, manutengione e ricostituzione. lali spese possono essere in parte compensate dagli introiti derivanti dai servizi di

Galileo;

5. RICONOSCE che i rischi dei programmi del GINSS europeo che sono stati individuati non rendono necessarie in questa

fase misure di bilancio specifiche, oltre alla riserva per imprevisti predispostay

6. SI COMPLACE dell'impegno della Commissione di attnare un approccio integrato di gestione dei rischi legati al
programma durante tutte le fasi e a tutti i livelli nonché di adottare provvedimenti strutturali per individuare, controllare,

attenuare e monitorare tali rischi, anche negli accordi e contratti pertinents
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7. SOTTOSCRIV'E pienamente la necessita di una governance del settore pubblico semplificata ed efficace dei programmi del
GNSS europeo nonché all'esigenza di una chiara ripartizione dei rnoli e CONVIENE in particolare sull applicazione dei
seguenti principi nella fase di dispiegamento nel quadro dell' appalto pubblico”.

74.1.-  DECISIONI POLITICHE E CONTROLILO

I.  1I Consiglio e il Parlamento europeo restano 1'Autorita di bilancio e gli organi politici decisionali
supremi in merito ai programmi, segnatamente per quanto attiene agli obiettivi globali dei
programmi e alla definizione dei servizi che dovranno fornire EGNOS e Galileo, ai principi di

aggiudicazione e alle decisioni riguardanti le fasi successive dei programmi.

II.  Tutti gli Stati membri dovrebbero mantenere il controllo politico dei programmi e quindi avere il
pieno accesso alle informazioni che la Commissione ¢ tenuta a comunicare, su richiesta della

Presidenza.

14.2.- GESTIONE ED ESECUZIONE

I.  Le responsabilita in seno alla Comunita europea dovrebbero essere definite chiaramente, in

patticolare quelle della Commissione europea e dell'Autorita di vigilanza del GNSS europeo (GSA).

II.  La Commissione dovrebbe avere la piena responsabilita della gestione generale dei programmi quale
gestore del programma del GNSS europeo, mentre gli Stati membri dovrebbero essere strettamente
associati agli elementi essenziali della gestione del programma, in particolare il programma di lavoro
e il piano di attuazione dei programmi nonché il relativo finanziamento, tramite un Comitato dei
programmi del GNSS europeo da istituire conformemente alle procedure di comitato della

Comunita europea.

III.  Alla GSA dovrebbe competere in particolare la responsabilita della certificazione tecnica,
dell'accreditamento in materia di sicurezza, della preparazione dei mercati e della
commercializzazione del sistema, nonché quella di assistere la Commissione in tutte le materie

connesse all'esecuzione dei programmi.
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IV.

L'Agenzia spaziale europea (ESA) dovrebbe intervenire in qualita di ente appaltante di Galileo, fatto
salvo il futuro accordo tra la Comunita europea, rappresentata dalla Commissione, e 'ESA; tale
accordo, che deve essere sottoposto al Comitato dei programmi del GNSS europeo, dovrebbe
essere chiaro e trasparente, e definire 1 requisiti e le misure di controllo da instaurare, nonché le

procedure d'appalto, comprese le procedure di ricorso e di composizione delle controversie.
Le questioni riguardanti la sicurezza dei sistemi andrebbero considerate come segue:

un pertinente gruppo di esperti in materia di sicurezza, comprendente tutti gli Stati membri, e

operante sulla base del consenso, dovrebbe esaminare questioni connesse alla sicurezza dei sistemi,

la decisione sulla definizione dei principali requisiti di sicurezza del sistema dovrebbe essere presa in
conformita della procedura di regolamentazione, tenendo pienamente conto del parere del gruppo

di esperti in materia di sicurezza,
l'accreditamento in materia di sicurezza del sistema ¢ di competenza della GSA,

ogniqualvolta la sicurezza delllUE o degli Stati membri possa essere messa a repentaglio dal
funzionamento del sistema come previsto dall'azione comune 2004/552/PESC, occortrerebbe

attenersi alle procedure previste dall'azione comune,

non spettera al Comitato dei programmi del GNSS europeo trattare le questioni che rientrano nel

titolo V e/o titolo VI del trattato sull'Unione eutopea.

11 controllo e l'integrazione dei requisiti di sicurezza nell'ambito del programma globale dovrebbero essere

assicurati dal Comitato dei programmi del GNSS europeo.

14.3.-

PROPRIETA

Tutti i beni materiali e immateriali di GALILEO e EGNOS dovrebbero essere di proprieta della Comunita

europea che:

I

riconosce che la decisione di riconfigurare i programmi del GNSS europeo rende necessario un
adeguamento della regolamentazione per quanto attiene alla GSA e CHIEDE alla Commissione di

presentare prossimamente una proposta pertinente;
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1I.

II1.

ribadisce la sua volonta di assicurare:

una partecipazione equilibrata di tutti gli Stati membri durante le varie fasi del progetto traendo nel

contempo il massimo vantaggio da una concorrenza aperta;

la necessita di rispecchiare i progressi sinora compiuti per assicurare un adeguato rapporto costi-
benefici e introdutre la concorrenza nella catena di approvvigionamento per evitare l'instaurazione

di una situazione di monopolio;

che le parti interessate in tutti gli Stati membri, soprattutto le piccole e medie imprese (PMI),
abbiano l'opportunita di svilupparsi e di innovare grazie al know-how tecnologico derivante

dall'aggiudicazione di Galileo.
Conferma l'applicazione dei seguenti principi essenziali per I'aggiudicazione:

introduzione nel programma di una concorrenza effettiva e leale che consenta di ottenere un
adeguato rapporto costi-benefici, migliorare l'efficienza, ridurre le dipendenze e, soprattutto,

contenere i costi e limitare i rischi;

accesso aperto e concorrenza leale in tutta la catena di approvvigionamento industriale, offrendo la
possibilita di una partecipazione equilibrata dell'industria a tutti i livelli, in particolare le PMI, in tutti

gli Stati membri;

riconoscimento del fatto che nel settore spaziale il numero dei fornitori principali ¢ limitato e
necessita di scongiurare la possibilita di abuso di posizione dominante o di dipendenza a lungo

termine da singoli fornitori;

gare d'appalto basate sulla fornitura di informazioni trasparenti e tempestive, comunicazione chiara
in merito alle norme applicabili in materia di appalti, criteri di selezione e qualsiasi altra
informazione pertinente che consenta di mettere i candidati potenziali in condizioni di parita per le

fasi attuali e future del programma;

sfruttamento dei vantaggi offerti dagli investimenti precedenti del settore pubblico e dagli
insegnamenti tratti, come pure dall'esperienza e dalle competenze dell'industria, comprese quelle
acquisite nelle fasi di definizione e sviluppo dei programmi del GNSS europeo, fermo restando il

principio di bandi di gara competitivi.
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IV.

Conferma l'applicazione delle norme comunitarie in materia di appalti pubblici e dei seguenti

principi per 'aggiudicazione della piena capacita operativa (FOC) di Galileo:

scissione dell'appalto dell'infrastruttura in una serie di sei pacchetti principali di lavoro (supporto
all'ingegneria di sistema, completamento dell'infrastruttura di terra per la missione, completamento
dell'infrastruttura di terra per il controllo, satelliti, lanciatori e operazioni); e vari pacchetti di lavoro
supplementari, mediante un frazionamento generale dell'intero appalto; cido non esclude la

prospettiva di filoni d'appalto multipli e simultanei per singoli pacchetti di lavoro, satelliti compresi;

tutti 1 pacchetti di lavoro della FOC di Galileo dovrebbero essere aperti quanto piu possibile alla
concorrenza, in linea con i principi di aggiudicazione dell'UE, e occorre far si che gli appalti per i
programmi spaziali siano maggiormente aperti ai nuovi arrivati e alle PMI, assicurando nel

contempo l'eccellenza tecnologica e un adeguato rapporto costi-benefici;

bandi di gara competitivi per tutti i pacchetti nell'ambito di un'unica procedura, in cui una persona
giuridica indipendente o persone giuridiche parti di un gruppo possano proporsi come committente

principale per un massimo di due dei - sei pacchetti principali di lavoro;

necessita di subappaltare, mediante bando di gara competitivo a vari livelli, almeno il 40% del valore
aggregato delle attivita a societa non appartenenti ai gruppi a cui fanno capo i committenti principali

di un qualsiasi pacchetto principale di lavoro;

doppio approvvigionamento, ove opportuno, per ridurre i rischi connessi al programma, evitare le
dipendenze da un unico fornitore e assicurare un migliore controllo generale del programma, dei

costi e del calendario;

possibilita per le industrie europee di avvalersi di fornitori extracuropei per taluni componenti e
servizi, quando siano dimostrati vantaggi sostanziali in termini di qualita e costi, tenendo conto della
natura strategica dei programmi del GNSS europeo e dei requisiti UE in materia di sicurezza e di

controllo delle esportazioni;

attuazione di un approccio integrato di gestione dei rischi legati al programma a tutti i livelli nonché

provvedimenti strutturali per individuare, controllare, attenuare e monitorare i rischi;

38



- attuazione degli elementi e principi summenzionati in base ad un accordo di delega CEESA in tutti i

contratti industriali.

V.  Riconosce che le decisioni sul seguito della fase di dispiegamento di Galileo, segnatamente quelle
attinenti alla fase operativa commerciale dei programmi del GNSS europeo, possono essere prese
soltanto dopo che saranno stati effettuati studi dettagliati sul piano tecnico, commerciale, finanziario
e programmatico; e INVITA la Commissione ad avviare tali studi ed analisi entro la fine del 2008 e
a presentare proposte al momento opportuno. Dovrebbero essere applicate appieno le norme

comunitarie in materia di procedure di appalti pubblici.

VI.  Chiede alla Commissione relazioni periodiche e trasparenti sui progressi compiuti nell'attuazione dei
programmi del GNSS europeo. A tal fine il Consiglio accoglie con favore l'impegno della
Commissione a chiedere a un gruppo di esperti indipendenti competenti nella gestione dei progetti
di esaminare l'attuazione dei programmi e di formulare le raccomandazioni opportune. Tali
raccomandazioni devono altresi essere comunicate al Comitato dei programmi del GNSS europeo

che le esaminera ogni anno.

VII.  Chiede al Coreper di adoperarsi senza indugio nell'inclusione dei principi qui definiti negli atti

legislativi pertinenti.

La Commissione sara quindi pienamente responsabile della guida e della realizzazione del progetto. La GSA
sara responsabile delle certificazioni tecniche, della security —accreditation, della preparazione alla
commercializzazione dei servizi offerti da Galileo, mentre assistera la Commissione Europea in tutte le

materie relative all’esecuzione del Programma.

Particolarmente importante sara il ruolo dell’Agenzia Spaziale Europea (ESA) che agira come procurement

agent per 1l Galileo in base a un contratto che verra concluso tra la Commissione e 'ESA.

Le conclusioni, poi, si soffermano sulle regole di procurement che dovranno essere applicate dall’ESA.
Infatti, mentre il finanziamento della fase di IOV prevedeva la vigenza delle regole ESA (principio del
ritorno geografico), questo finanziamento del’UE prevede I'uso delle regole della stessa UE che non
pongono vincoli di ritorno geografico. Per questa ragione gli Stati membri sono invitati a controllare lo

sviluppo del programma.
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Alle conclusioni ¢ allegata una tabella sulla Procurement Structure che illustra il contenuto dei sei segmenti di
Work Package nei quali ¢ divisa la fase di dispiegamento dei satelliti e piena operativita del sistema. In sede di
discussione al Consiglio Trasporti ci si ¢ lungamente soffermati su questa tabella che, seppure in modo non
esplicito, riconosce le competenze delle industrie dei diversi Paesi per i segmenti di lavoro. Sebbene sia
affermato che i due GCC del Fucino e Oberpfaffenhofen sono quelli su cui si basa il Galileo, in questo
documento ¢ riconosciuta la possibilita per la Spagna di avere un altro GCC assai simile, se non uguale, a

quello italiano o tedesco.

Questa concessione nasce da una necessita politica, ma un terzo centro “caldo” potrebbe interferire
negativamente su una efficiente operativita del sistema per quanto concerne il controllo di missione e di

costellazione.

II 20 dicembre 2007 la Commissione ha emesso il testo rivisto del Regolamento Comunitario
sullimplementazione del Programma di navigazione satellitare. Esso riprende parte delle conclusioni del
Consiglio Trasporti del 29.11.07, soffermandosi con maggiore dettaglio su: finanziamento, governance,

procurement.

Tale progetto di regolamento avra una vita molto travagliata fino all’aprile 2008 per le diverse visioni dei
Paesi membri partecipanti alla sua discussione. Il 7 Aprile si arriva a un testo concordato che comunque

dovra aspettare fino al luglio successivo prima della sua promulgazione.

I1 9 Luglio 2008 viene finalmente pubblicato sulla Gazzetta Ufficiale dell’'UE il Regolamento 683/2008 del
Parlamento Europeo e del Consiglio, concernente il proseguimento dell’attuazione dei programmi europei

di navigazione satellitare EGNOS e Galileo.

Occorre innanzitutto osservare che la versione definitiva approvata e pubblicata sulla GUUE non si

discosta, nella sostanza, da quella approvata il 7 aprile.

Pare importante notare I'affermazione, contenuta nei primi considerando, che “Z programmi fanno parte dei
progetti prioritari inseriti nel programma d'azione di Lisbona e che sono considerati uno dei pilastri del futuro programma
Spaziale europeo...”, a conferma che I'Europa vuole giocare un ruolo mondiale decisivo nello spazio anche

attraverso Galileo ed EGNOS.
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Dopo i diversi considerando, i capitoli del Regolamento riguardano: I'oggetto e i principi generali, i

contributi e i meccanismi di bilancio, la gestione pubblica dei programmi e le disposizioni finali.

Nei primi articoli del Regolamento si definiscono i due sistemi EGNOS e Galileo e, del secondo, le relative
tasi: quella di sviluppo e validazione del segnale che avrebbe dovuto concludersi nel 2010; quella costitutiva
di tutte le infrastrutture spaziali e terrestri, da completare entro il 2013; quella operativa che inizia dopo il

2013.

Si definiscono, poi, le fonti di finanziamento dei due sistemi, soprattutto di Galileo in quanto EGNOS ¢
quasi completato con fondi pubblici e privati, mentre per entrambi si prevede che anche Paesi terzi possano
partecipare al finanziamento, cosa gia avvenuta per Galileo con la Cina. Per contro, gli introiti derivanti dalla
fase operativa dei sistemi saranno percepiti dalla Comunita; ovviamente, una volta che fosse scelto un
concessionario per la gestione del sistema, come previsto dopo il 2010, la destinazione di tali introiti

dovrebbe essere rivista.

Contrariamente a quanto previsto fino al 2007, ¢ cioe che la GSA era la proprietaria dei due sistemi, ora il
Regolamento assegna alla Comunita la proprieta di “tutti i beni materiali e immateriali creati o sviluppati

nell’ambito dei programmi”.

Circa la “Gestione pubblica dei programmi”, si stabilisce una rigida ripartizione di competenze tra la
Comunita (rappresentata dalla Commissione), la GSA e I’Agenzia Spaziale Europea (ESA). Alla
Commissione ¢ affidata la Governance dei due sistemi, con un ruolo di supervisione sulle attivita della GSA
e del’ESA. Alla Commissione spettano anche la gestione di tutti gli aspetti legati alla sicurezza intesa, in
senso lato, come sicurezza dei Paesi del’UE e la gestione integrata di tutti i rischi legati ai programmi, con lo

scopo di monitorarli e attenuarli.

Il Regolamento dispone la costituzione di un “Comitato dei programmi GNSS europei” (regolato dalla
Decisione 1999/468/CE) con lo scopo di assistere la Commissione nella gestione dei programmi GNSS. In
effetti, questo comitato, formato da un rappresentante di ogni Stato membro dell’UE, ha un valore
puramente consultivo. Rispetto alla situazione precedente, in cui il processo decisionale era diviso tra
Commissione e GSA, ora la Commissione ¢ divenuta la proprietaria dei sistemi GNSS ed ¢ titolare della
governance degli stessi. Unico condizionamento a questo potere ¢ rappresentato dal Galileo
Interinstitutional Panel(GIP), formato da rappresentanti della Commissione, del Consiglio e del Parlamento,

che avra funzioni di controllo per assicurare la realizzazione del progetto nei tempi stabiliti. Dopo la
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negativa esperienza del Partenariato Pubblico Privato (PPP), il Parlamento Europeo ha voluto assegnare

con chiarezza alla Commissione la responsabilita di realizzare i due sistemi nei tempi previsti.

Il Regolamento ridimensiona il ruolo della GSA rispetto alle competenze che le aveva attribuito il
Regolamento 1321/2004; Tuttavia alla stessa resta la gestione del centro di sicurezza (Galileo Secutity
Monitoring Centre), un centro costituito da infrastrutture di terra che raccoglieranno dati dai sistemi
EGNOS e Galileo, assieme ad altri, come potranno essere quelli forniti dal sistema GMES (osservazioni
della terra), con finalita legate alla sicurezza. A questo centro faranno capo i Public Regulated Services di
Galileo (PRS), servizi riservati all’'uso governativo. Sono stati dunque ridotti i compiti della GSA, ma ne
resta uno importantissimo legato alla sicurezza del’'UE, oltre a quello futuro dell’attivita per la scelta del

concessionario e della valutazione potenziale del mercato dei servizi GNSS.

L’Articolo 17 affronta uno dei temi cruciali per la realizzazione del Galileo: quello dei principi per
'aggiudicazione delle gare di appalto che saranno gestite dal’ESA sotto il controllo della Commissione.
Naturalmente la ragione essenziale dell'importanza di questo tema ¢ dato dall'importo di 3,4B€ oggetto delle
gare di appalto. Il tema ¢ stato lungamente dibattuto in sede comunitaria in quanto, come ¢ facilmente
comprensibile, i rappresentanti dei singoli Stati membri si sono preoccupati, durante 'esame e la
discussione, di difendere le rispettive industrie nazionali in relazione alle loro particolari competenze. La
Commissione ha cercato di affermare alcuni principi generali, richiamando le norme comunitarie in materia
di appalti pubblici: accesso aperto e concorrenza leale lungo tutta la catena di approvvigionamento
industriale, informazioni trasparenti e tempestive per mettere tutti i candidati in condizioni di parita. In
particolare di “promuovere la partecipazione equilibrata dell’industria a tutti i livelli, in particolare le PMI, in
tutti gli Stati membri” e “scongiurare la possibilita di abuso di posizione dominante e impedire la

dipendenza a lungo termine da singoli fornitori”.

L’appalto dell'infrastruttura dovra essere scisso in una serie di sei pacchetti principali di lavoro (supporto
allingegneria di sistema, completamento dell’infrastruttura di terra per la missione, completamento della
infrastruttura di terra per il controllo, satelliti, lanciatori, operazioni); una entita giuridica indipendente o un
gruppo rappresentato da una entita giuridica appartenente a tale gruppo, potranno proporsi come
committente principale per al massimo due dei sei pacchetti. Inoltre, il Regolamento stabilisce che
“...almeno il 40% del valore aggregato delle attivita deve essere subappaltato a societa non appartenenti ai gruppi cui fanno
capo i committenti principali per uno gualsiasi dei pacchetti principali di lavoro...”. Su quest’ultimo tema comunque la
Commissione si ¢ riservata di poter prendere decisioni diverse nel caso non fosse possibile raggiungere il

40% come previsto.
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Con questo articolo il Parlamento ha cercato di assicurare una distribuzione bilanciata, almeno formalmente,
degli appalti di Galileo tra i Paesi del’'UE. Nella realta, in alcuni grossi gruppi europei sono concentrate le
tecnologie necessarie alla realizzazione del segmento spaziale e del segmento di terra di Galileo, come quelle
relative alle operazioni. Questi gruppi sono gli stessi che si erano consorziati nella Galileo Operating
Company (GOC) che fino all’inizio del 2007 ha negoziato con la GSA la concessione per operare il sistema
Galileo. Si tratta di: Finmeccanica (Italia), Thales e Alcatel (Francia), EADS (Francia-Germania-Spagna),
Hispasat e Aena (Spagna), Inmarsat (Gran Bretagna), Teleop (Germania). Nella realta risultera assai difficile
per PESA e la Commissione poter rispettare una distribuzione bilanciata degli appalti tra tutti i Paesi

membiri.

I principi appena esposti troveranno allocazione nella convenzione pluriennale di delega, che la
Commissione ha stipulato con 'ESA nel gennaio 2009, il cui ruolo ¢ appunto quello di agente per conto
della Commissione in tutta I'attivita di procurement, cio¢ di apertura e gestione delle gare di appalto relative
al completamento di tutta la costellazione di Galileo e delle strutture di terra. La prima assegnazione di gara
per 14 satelliti ¢ avvenuta solo nel gennaio 2010 a favore di OHB tedesca alleata con la Surrey Technologies

che aveva prodotto il primo satellite Giove-A.

Un’ultima osservazione che riguarda lindustria italiana. Da precedenti proposte di Regolamento ¢
scomparsa I'affermazione, contenuta nei considerando, che “il sistema Galileo ¢ fondato su due centri di
controllo (GCC): quello del Fucino (gestito da Telespazio) e quello di Oberpfaffenhofen in Baviera”. 1l
centro di Madrid, che doveva essere solo un centro per la Safety of Life, cio¢ principalmente per la
navigazione aerea e marittima, viene ora definito dal considerando (9), se rispettera certe condizioni, un
centro di controllo “pienamente qualificato dal punto di vista operativo in quanto centro di controllo
satellitare Galileo”. Secondo 'opinione di alcuni esperti del settore, tale decisione riduce il ruolo dei due
centri del Fucino e di Oberpfaffenhofen, mentre la presenza di tre centri uguali potrebbe creare problemi

operativi.

Questo Regolamento pone la Commissione nella condizione di poter realizzare i sistemi GNSS europei.
L’aspetto finanziario ¢ stato risolto. Tuttavia, se non verranno rispettati i tempi previsti, il possibile aumento
dei costi di realizzazione potrebbe portare a nuove difficili situazioni di tensione tra i Paesi membri spesso
contrari, in particolare la Germania, a rivedere i budget comunitari in aumento. Al maggio 2010 si
prevedono “contingencies”, cio¢ extra costi per 1,5 miliardi di Euro per il dispiegamento dell’intero sistema.

Alla stessa data si dispone ancora di soli due satelliti in orbita.
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Nel frattempo, dopo le ultime elezioni europee, i programmi GNSS sono passati dal Direttorato DG TREN
(Trasporti ed Energia) alla DG Enterprise and Industry. Il DG TREN si chiama ora DG MOVE.
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IT - IL SISTEMA GALILEO E LA NAVIGAZIONE DA DIPORTO:

IL QUADRO NORMATIVO DI RIFERIMENTO

1.- INTRODUZIONE.

1.1.- L'ORGANIZZAZIONE AMMINISTRATIV.A DELLA NAVIGAZIONE MARITTIMA. COMPETENZE IN MATERLA

DI SICUREZZA E DI POLIZLA MARITTIMA.

L'organizzazione amministrativa della navigazione consta del complesso di uffici statali e regionali, nelle cui
attribuzioni esclusive o prevalenti rientra la materia della navigazione (amministrazione diretta della

navigazione).

L'amministrazione diretta della navigazione si ripartisce in amministrazione centrale ed amministrazione
locale, a seconda che le attribuzioni degli uffici statali concernano tutto il territorio dello Stato oppure siano

limitate ad una determinata parte del territorio stesso.

L'art. 15 cod. nav. sancisce che I'amministrazione centrale della navigazione ¢ retta dal Ministero delle
infrastrutture e dei trasporti, da ultimo riorganizzato ai sensi dell’art. 1, comma 376 della Legge n. 244/2007
(Legge finanziaria 2008). La riorganizzazione del Ministero (mediante accorpamento del Ministero delle
infrastrutture e del Ministero dei trasporti, istituito con D.L. 18 maggio 20006, n. 181) ¢ avvenuta a seguito
del D.P.R. 3 dicembre 2008, n. 212 (“Regolamento recante riorganizzazione degli uffici di diretta
collaborazione presso il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti”) e del D.P.R. 3 dicembre 2008, n. 211
(“Regolamento di riorganizzazione del Ministero delle infrastrutture e dei trasporti”), di cui I'art. 1 prevede
che i Ministero esercita le funzioni di cui all’art. 42 del D.Lgs. 30 luglio 1999 n. 300 (Riforma
dell’organizzazione del Governo, a norma dell’art. 11 della Legge 15 marzo 1997, n. 59) e successive

modificazioni.

Le funzioni del Ministero sono piu numerose di quelle che specificamente ineriscono alla materia della
navigazione e sono menzionate negli artt. 41 e 42 del D.Lgs. n. 300/1999, ove emetrgono in particolare
quelle citate nella lett. ¢): "navigazione ¢ trasporto marittimo; vigilanza sui porti; demanio marittimo; sicurezia della
navigagione ¢ trasporto nelle acque interne; programmagione, previa intesa con le regioni interessate, del sistema idroviario
padano-veneto; aviazione civile ¢ trasporfo aereo" (ribadite anche alla lett. ¢) dell’art. 2 sulle competenze del

Ministero dei trasporti del D.P.C.M. 5 luglio 2006 “Organizzazione del Ministero delle infrastrutture”).
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Le suddette funzioni sono in particolare attribuite al Dipartimento per la navigazione marittima e aerea.

Organo del Ministero delle infrastrutture e dei trasporti ¢ il Comando generale del Corpo delle capitanerie di
porto, riorganizzato con D.P.R. 2 luglio 2004, n. 184 (“Riorganizzazione del Ministero delle infrastrutture e dei
trasport’’). Esso ¢ l'organo che svolge le funzioni di competenza del Ministero delle infrastrutture e dei
trasporti nei seguenti ambiti: "ricerca e soccorso in mare; gestione operativa del sistema di controllo del traffico marittino;
esercizio delle competenze tecniche in materia di sicurexga della navigazione marittima e indagini sulle cause e circostange dei
Sinistri marittimi a navi da carico o passeggeri; rapporti con organismi nagionali ed internazionali per gli aspetti tecnici della
sicurezza della navigazione marittima; coordinamento delle attivita, organizzazione e ispezioni relative ai servizi delle

capitanerie di porto; impiego del personale delle capitanerie di porto; predisposizione della normativa tecnica di settore" (art. 8).

Alle dirette dipendenze organiche ed operative del Comando generale del Corpo delle capitanerie di porto ¢
la Guardia costiera, istituita con D.M. 8 giugno 1989 (“Costituzione della Guardia Costiera”), allo scopo di
coordinare gli interventi in materia di assistenza, di sicurezza della navigazione, di soccorso, di polizia
marittima e demaniale, nonché di vigilanza in mare, anche ai fini della prevenzione e della repressione degli
inquinamenti e della tutela delle aree marine di interesse storico, artistico od archeologico (D.M. 12 luglio

1989 “Disposizioni per la tutela delle aree marine di interesse storico, artistico e archeologico”).

Con riguardo all'amministrazione locale della navigazione marittima I'art. 16 cod. nav. suddivide il litorale
della Repubblica in zone marittime, a cui sono preposti i direttori marittimi; in compartimenti, a cui sono

preposti i capi di compartimento; infine, in circondari, a cui sono preposti i capi di circondario.

I suddetti soggetti, nominati anche autorita marittime, ai sensi dell’art. 2 della Legge 28 gennaio 1994, n. 84
(“Riordino della legislazione in materia portuale”), fanno parte del personale delle Capitanerie di porto. Il capo del
compartimento, il capo del circondario e i capi degli altri uffici marittimi dipendenti sono comandanti del
porto in cui hanno la sede. L’art. 18 cod. nav. stabilisce che le funzioni amministrative attinenti alla
navigazione e al traffico marittimo sono esercitate dal corpo delle capitanerie di porto; tuttavia, ove se ne
riconosca 'opportunita, I'esercizio di tali funzioni puo essere affidato nei porti e negli approdi di minore

importanza a persone estranee al suddetto corpo.

La determinazione delle circoscrizioni marittime e della loro estensione territoriale lungo il litorale dello
Stato e la ripartizione del territorio interno dello Stato rispetto alle circoscrizioni marittime sono aggiornate
e definite dal D.P.R. 18 aprile 2000, n. 135 (Regolamento concernente 'approvazione della nuova tabella

delle circoscrizioni tetritoriali marittime).
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Al sensi dell’art. 17 cod. nav., il direttore marittimo esercita le attribuzioni conferitegli dal codice della
navigazione, dalle altre leggi e dai regolamenti; il capo del compartimento, il capo del circondario e i capi
degli altri uffici marittimi dipendenti, oltre le attribuzioni conferite a ciascuno di essi dal presente codice,
dalle altre leggi e dai regolamenti, esercitano nell’ambito delle rispettive circoscrizioni, tutte le attribuzioni
amministrative relative alla navigazione e al traffico marittimo, che non siano specificamente conferite a

determinate autorita.

L’art. 81 cod. nav. affida al comandante del porto altre attribuzioni di polizia, stabilendo che il comandante
del porto provvede per tutto quanto concerne in genere la sicurezza e la polizia del porto o dell’approdo e

delle relative adiacenze.

Il comandante del porto, inoltre, ai sensi dell’art. 62 cod. nav., regola e vigila, secondo le disposizioni del
regolamento, Pentrata e 'uscita, il movimento, gli ancoraggi e gli ormeggi delle navi, 'ammaramento, lo
stanziamento e il movimento degli idrovolanti nelle acque del porto. Con riguardo ai beni pubblici destinati
alla navigazione, ossia ai beni che appartengono al demanio marittimo ai sensi dell’art. 28 cod. nav., l'art. 30
cod. nav. sancisce che 'amministrazione dei trasporti e della navigazione regola 'uso del demanio marittimo
e vi esercita la polizia. La norma, quindi, riserva al’amministrazione delle infrastrutture e dei trasporti il

compito di regolare 'uso del demanio marittimo ed esercitarvi la polizia.

Tale disposizione continua ad essere in vigore e a trovare concreta applicazione nonostante abbia visto
notevolmente ridotto il suo ambito di operativita a seguito del trasferimento alle Regioni delle funzioni

amministrative sui beni demaniali destinati ad usi turistici e ricreativi.

Al sensi degli articoli 30, 62 e 81 del codice, il regolamento per I'esecuzione del codice della navigazione
(navigazione marittima) all’art. 59 stabilisce che il capo di circondario per i porti e per le altre zone demaniali
marittime e di mare territoriale della sua circoscrizione, in cui sia ritenuto necessario, regola con propria

ordinanza pubblicata nell’albo dell’ufficio:
a) la ripartizione degli spazi acquei per lo stazionamento delle navi, dei galleggianti e degli idrovolanti;

b) la destinazione delle calate, dei moli e degli altri punti di accosto allo sbarco e all'imbarco dei

passeggeri, al carico e allo scarico delle merci;

o) 1 turni di accosto delle navi e dei galleggianti;
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d) il servizio delle zavorre; €) la destinazione di determinate zone alla costruzione, all’allestimento, alla

riparazione, alla demolizione, al carenaggio e all’alaggio delle navi e dei galleggianti;

f) il trasporto di persone a mezzo di imbarcazioni;

2) I'uso delle boe, dei gavitelli, dei catenari e degli altri mezzi destinati all’'ormeggio delle navi e dei
galleggianti;

h) I'imbarco, lo sbarco e la custodia delle merci di natura pericolosa;

1) Pentrata e I'uscita delle navi e dei galleggianti, "Tammaraggio e la partenza degli idrovolanti;

D in generale, tutto quanto concerne la polizia e la sicurezza dei porti, nonché le varie attivita che si

esercitano nei porti e nelle altre zone comprese nella circoscrizione.

L’art. 8 della Legge 8 luglio 2003, n. 172 (“Disposizioni per il riordino e il rilancio della nautica da diporto e del turismo
nautico”) stabilisce che, in deroga all’art. 59 del regolamento per la navigazione marittima, le ordinanze di
polizia marittima concernenti la disciplina dei limiti di navigazione rispetto alla costa sono emanate dal capo

del compartimento marittimo.

Il regolamento per 'esecuzione del codice della navigazione (navigazione marittima) prevede, altresi, all’art.
524, comma 1, che per Poccupazione e 'uso di zone di mare territoriale e per I'esercizio della polizia sul
mare territoriale si applicano le disposizioni stabilite per il demanio marittimo dal codice della navigazione e

dal suddetto regolamento.

1.2.- DELEGA DELLE COMPETENZE LEGISLATIVE E REGOLAMENTARI ALLE REGIONI ED AGLI ENTI

LOCALIL DIPORTO NAUTICO ED USI TURISTICI DEL. DEMANIO.

Il primo intervento effettuato nel tentativo di adattare I'ordinamento giuridico alla mutata realta delle
utilizzazioni del demanio costiero venne operato dal legislatore con I'art. 59 del D.P.R. 24 luglio 1977 n. 616
(“Attnazione della delega di cui all’art. 1 della 1.egge 22 luglio 1975, n. 382”), che delegava alle Regioni “/ funzioni
amministrative sul litorale marittimo, sulle aree demaniali immediatamente prospicients, sulle aree del demanio lacnale e

fluviale, guando I'ntilizzazione prevista abbia finalita turistiche e ricreative”.
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Dalla delega erano escluse le funzioni esercitate dagli organi dello Stato “i materia di navigazione marittima, di
sicurezza nagionale e di polizia doganale’. Era previsto, altresi, che la delega non riguardasse i porti e le aree “ds
preminente interesse nagionale in relazione agli interessi della sicurexza dello Stato e alle esigenze della navigazione
marittima’: Videntificazione precisa di tali aree venne affidata ad un decreto del Presidente del Consiglio dei
Ministri, da emanarsi, previo parere delle Regioni interessate, entro il 31 dicembre 1978. Questultimo
termine, otiginariamente previsto dall’art. 59 del D.P.R. 616/1977 per lidentificazione delle aree escluse
dalla delega, non fu rispettato e, nell’inerzia dello Stato, si ando consolidato un orientamento della
giurisprudenza, secondo il quale, fino alla individuazione delle aree sottratte alla delega, questa non poteva
operare, per cui le funzioni continuavano ad essere esercitate dallo Stato. L’art. 6 del D.L. 5 ottobre 1993, n.
400 (“Disposizioni per la determinazione dei canoni relativi a concessioni demaniali marittime”) intervenne a far salve le
competenze regionali, stabilendo che, “ove entro un anno dalla data di entrata in vigore della legge di conversione del
presente decreto”, i1 Governo non avesse provveduto agli adempimenti necessari a rendere effettiva la delega
delle funzioni amministrative alle Regioni, ai sensi dell’art. 59 del D.P.R. 616/1977, queste avtebbero

dovuto comunque essere delegate alle Regioni.

Con riguardo all’art. 59 del D.P.R. 616/1977, il Governo intervenne con il D.P.C.M. 21 dicembre 1995
(“Identificazione delle aree demaniali escluse dalla delega alle Regioni ai sensi dell’art. 59 del D.P.R. 24 luglio 1977, n.

616”), con il quale veniva approvato 'elenco delle aree escluse dalla delega alle Regioni.

Divenne in questo modo effettiva la competenza regionale per la gestione dei beni demaniali e delle aree di
mare prospicienti, destinati ad usi turistici e ricreativi. Le funzioni amministrative della Regione
continuavano comunque ad incontrare limiti nelle attribuzioni riservate allo Stato in materia di navigazione
marittima, sicurezza nazionale e polizia doganale, nonché nell’esclusione dalla competenza regionale delle

aree portuali, oltre naturalmente a quelle di interesse nazionale incluse nel D.P.C.M. 21 dicembre 1995.

La seconda fase del processo evolutivo di conferimento delle funzioni agli enti locali trovo attuazione con il
D.Lgs. 31 marzo 1998, n. 112 (“Conferimento di funzioni e compiti amministrativi dello Stato alle Regioni ed agli enti
locals, in attuazione del Capo I della 1egge 15 marzo 1997, n. 597), il cui art. 105, comma 2, lett. I), nel conferire
alle Regioni le funzioni relative al rilascio di concessioni sui beni del demanio marittimo, precisava che il

conferimento non operava nei porti e nelle aree di interesse nazionale individuate con D.P.C.M. 21

dicembre 1995.
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11 testo della norma ¢ stato tuttavia riscritto dall’art. 9 della Legge 16 marzo 2001, n. 88 (“Nuove disposizioni in
materia di investimenti nelle imprese marittime”), che ha limitato Desclusione ai porti di rilevanza economica

internazionale e nazionale ed a quelli destinati alla difesa militare e alla sicurezza dello Stato.

A distanza di pochi mesi dall’entrata in vigore del D.Lgs. 112/1998, Iart. 42 del D.Lgs. 30 marzo 1999, n. 96
(“Intervento sostitutivo del governo per la ripartizione di funzioni amministrative tra Regioni ed enti locali a
norma dell’art. 4, comma 5, della Legge 15 marzo 1997, n. 59 e successive modificazioni”) ¢ intervenuto a
chiarire che le funzioni amministrative previste dal suddetto art. 105. comma 2, lett. 1) potevano essere
esercitate dai Comuni fintanto che le Regioni non avessero provveduto con apposita legge al riparto delle

medesime fra sé e gli enti locali.

Nelle intenzioni del legislatore vi era indubbiamente la volonta di superare I'impostazione precedente per
realizzare il pieno conferimento alle Regioni della funzione concessoria sul demanio marittimo e sulle zone

di mare prospicienti.

Il decentramento trealizzato dal D.P.R. 616/1977, devolvendo alle Regioni tutte le funzioni amministrative
in materia di utilizzazione turistica del demanio marittimo, potrebbe, solo a prima vista, considerarsi piu

intenso di quello compiuto dal D.Lgs. 112/1998, che sembra riferirsi unicamente alla funzione concessoria.

E’ apparso quindi opportuno accertare se con il D.Lgs. 112/1998 il legislatore abbia inteso rivedere la

precedente normativa, sottraendo alle amministrazioni regionali parte delle potesta a suo tempo delegate.

L’art. 1, comma 4, del D.Lgs. 112/1998 esclude tale eventualita, prevedendo che le sue norme non possano
in alcun caso essere interpretate nel senso dell’attribuzione allo Stato di funzioni o compiti gia trasferiti,

delegati o comunque attribuiti alle Regioni o agli enti locali dalle disposizioni vigenti.

Lo stesso art. 1, comma 2, del D.Lgs. 112/1998 considera comprese nel conferimento le attivita di
organizzazione, nonché quelle connesse e strumentali all’esercizio delle funzioni devolute, con riferimento,
in particolare, alla programmazione, alla vigilanza, all’accesso al credito, la polizia amministrativa ed

all’adozione dei provvedimenti d’urgenza ammessi dall’'ordinamento.

La logica conclusione ¢ che, al di la della imprecisa ed approssimativa formulazione dell’art. 105, comma 2,
lett. I) del D.Lgs. 112/1998, i poteri devoluti alle Regioni vadano oltre il mero rilascio delle concessioni per
abbracciare ogni funzione inerente alla disciplina, vigilanza e polizia amministrativa sul demanio marittimo e

sulle aree di mare immediatamente prospicienti.
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Le amministrazioni regionali, investite della complessiva amministrazione del demanio, hanno pertanto
assorbito ed esercitano in un’unica istanza gran parte delle funzioni prima distribuite tra autorita statali

centrali e periferiche.

Le funzioni regionali in materia di demanio turistico continuavano, tuttavia, ad essere delimitate dai poteri

statali di inditizzo e coordinamento e dalla titolarita dei relativi beni, che rimaneva attribuita allo Stato.

Un ulteriore cambiamento intervenne con lentrata in vigore della Legge 16 marzo 2001, n. 88, che
riformulo il testo dell’art. 105, comma 2, del D.Lgs. 112/1998, ribadendo la competenza statale
nell’amministrazione dei porti, ad eccezione di quelli sede di autorita portuale e di quelli di rilevanza

economica regionale o interregionale, conferiti alle Regioni a decorrere dal 1° gennaio 2002.

Un’importante e significativa evoluzione del sistema delle utilizzazioni turistiche del demanio marittimo si ¢,
tuttavia, verificata per effetto dell’entrata in vigore della Legge costituzionale 18 ottobre 2001, n. 3
(“Modifiche al Titolo V" della parte seconda della Costituzione”), che ¢ intervenuta a riformare il Titolo V, parte

seconda, della Costituzione.

La revisione dell’art. 117 Cost. ribalta completamente I'impostazione precedente, che vedeva tassativamente
individuate le materie attribuite alle Regioni e riconosciuta allo Stato una competenza generale di carattere

residuale.

Nel testo riformato, attualmente in vigore, la norma riconosce alle Regioni una potesta legislativa esclusiva
in relazione a tutte le materie diverse da quelle tassativamente riservate allo Stato o attribuite alla legislazione

concorrente.

Il novellato art. 117 Cost., infatti, provvede ora a fornire un’elencazione delle materie riservate in via
esclusiva allo Stato (comma 2), nonché di quelle affidate alla legislazione concorrente dello Stato e delle
Regioni (comma 3), assegnando in via residuale a queste ultime la potesta normativa rispetto ad ogni

ulteriore settore (comma 4).

La materia dei porti ed acroporti civili e delle grandi reti di trasporto e navigazione ¢ stata inserita
nell’ambito della competenza legislativa concorrente Stato-Regioni, in relazione alla quale spetta allo Stato la
determinazione dei principi fondamentali da osservare nella legislazione applicativa, riservata invece alle

Regioni (art. 117, comma 3).
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Particolarmente rilevanti anche le novita introdotte dall’art. 118, comma 1, Cost., secondo il quale ¢
attribuita ai Comuni una competenza di carattere generale e residuale per tutte le funzioni amministrative
non attribuite ad altri livelli di governo (Province, Citta metropolitane, Regioni, Stato) dalla legge statale o

regionale.

La dottrina anteriore alla riforma del 2001, confortata da numerose pronunce dei giudici amministrativi, era
pressoché concorde nell’escludere le strutture destinate alla nautica da diporto dal regime delle utilizzazioni

turistiche e ricreative del demanio marittimo.

La maggiore aderenza della tesi, che affermava la connessione fra diporto nautico e usi turistici del demanio,
considerando effettiva la competenza degli enti locali e delle Regioni nell’esercizio delle funzioni
amministrative in materia di porti turistici, approdi e punti di ormeggio situati fuori dai porti e dalle altre
aree riservate allo Stato, alla lettera ed alla a0 del dato normativo ha trovato oltretutto recente conferma da
parte della Corte costituzionale, la quale ha definitivamente chiarito che le strutture del diporto nautico

realizzano una tipica utilizzazione del demanio marittimo per finalita turistiche e ricreative.

Le funzioni amministrative in materia di strutture del diporto nautico devono, pertanto, considerarsi cosi
ripartite: lo Stato ha una competenza amministrativa di carattere generale in ordine a tutte le infrastrutture
presenti allinterno di porti di rilevanza economica nazionale o internazionale oppure delle aree di
preminente interesse nazionale, a suo tempo individuate dal D.P.C.M. 21 dicembre 1995; in tutti gli altri casi
le funzioni amministrative competono agli enti locali ed alla Regione, che provvederanno al rilascio delle

concessioni sia per la realizzazione che per la gestione delle strutture.

1.3.- RIPARTO DELLE COMPETENZE TRA AUTORITA MARITTIME ED ENTI TERRITORIALI LOCALI IN
MATERIA DI DISCIPLINA DELLE ATTIVITA BALNEARI, CON PARTICOLARE RIGUARDO ALILA

REGOLAMENTAZIONE DEGLI ASPETTI DI SICUREZZA E DEL SERVIZIO DI SALVAMENTO.

Con distinte comunicazioni (la n. 2/6534 e la n. 2/6615, rispettivamente in data 20/12/2004 e 21/06/2005
del Ministero delle infrastrutture e dei trasporti) la Direzione generale per le infrastrutture della navigazione
marittima ed interna ha evidenziato come all’originaria incompetenza dell’amministrazione statale in materia
di disciplina di uso del demanio marittimo a fini turistico-ricreativi abbia fatto seguito piu recentemente

un’ulteriore riduzione delle competenze statali in materia di uso del demanio marittimo per finalita balneari a
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favore delle accresciute competenze degli enti territoriali locali (Regioni ovvero Comuni destinatari di

delega).

Alla base di tale determinazione si pone I’evoluzione del quadro ordinamentale di riferimento, tenuto conto
che, come si ¢ gia visto, all’attuazione del progressivo trasferimento a livello locale delle funzioni
amministrative, sancito dal D.Lgs. 112/1998, ha fatto seguito con la riforma del Titolo V della Costituzione
e, segnatamente, dell’art. 117 Cost., un’ulteriore accentuazione del ruolo degli enti territoriali locali con

Pattribuzione di ampie potesta legislative.

Cio comporta la necessita di operare un’analisi dei vari aspetti che afferiscono la delicata materia delle

attribuzioni istituzionali connesse alla disciplina delle attivita balneari.

In data 7 aprile 2006 i1 Comando Generale del Corpo delle Capitanerie di porto ha definito e trasmesso alle
Autorita marittime, al fine di garantire uniformita di applicazione, le linee di indirizzo concernenti il riparto
delle competenze tra le Autorita marittime e gli enti territoriali locali in materia di disciplina delle attivita
balneari, con particolare riguardo alla regolamentazione degli aspetti di sicurezza e del servizio di

salvamento.

Con riguardo alle materie oggetto di disciplina dell’ Autorita marittima, la competenza di quest’ultima in sede
periferica si incentra sulla disciplina dei profili inerenti alla sicurezza marittima in senso ampio, in quanto

collegata all’utilizzazione turistico- balneare delle aree demaniali marittime.

Essa deve ritenersi ulteriormente rafforzata a seguito dell’intervento normativo di cui alla Legge n.
172/2003 (in patticolare, cft. artt. 8 ¢ 9) e delle discendenti disposizioni in materia di limiti di navigazione, in

rapporto alla distanza dalla costa, e di divieti di navigazione in prossimita di aree marine protette.

L’Autorita marittima ha competenza nella regolamentazione della materia concernente la navigazione con
qualunque tipologia di unita nell’ambito della fascia costiera, l'utilizzazione di natanti da diporto ai soli fini di
noleggio, locazione e diving (in particolare, cfr. art. 27 cod. nautica), i divieti di balneazione per finalita
connesse alla sicurezza della navigazione, D'attivita di pesca in rapporto con l'utilizzazione balneare del

litorale.

Con riguardo, invece, all’ambito di competenza degli enti locali, ¢ pacifico che il servizio di salvamento sia
elemento di gestione delle aree in concessione, che esercita una diretta influenza sul rapporto contrattuale

sorto tra 'ente concedente (la Regione o il Comune costiero) ed il concessionario, mentre le norme in
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materia di disciplina del servizio di salvamento, prestato all’'utenza per finalita proprie di tutela della pubblica
incolumita e del soccorso marittimo, rientrano a pieno titolo tra le attribuzioni delle Autorita marittime

periferiche.

Il ruolo dell’Autorita marittima si presenta connotato dalla titolarita di una posizione di garanzia di livello
generale su tutte le attivita connesse alla salvaguardia della vita umana in mare, nel cui ambito si colloca

anche il servizio di salvamento.

Cio ¢ conforme al primario interesse pubblico che vuole assicurato un servizio di salvamento con
caratteristiche di professionalita ed efficacia ragionevolmente omogenee sull’intero territorio nazionale,
stante il potere/dovere dello Stato di garantire in ambito nazionale le condizioni identiche della sua tutela

essenziale.

Dal momento che il servizio di salvamento lungo le coste nazionali viene, di fatto, prestato da svariati
soggetti legittimati e gestito a vari livelli territoriali di governo, I'azione di impulso e di iniziativa da parte di
codesti Comandi deve mirare all'immediata ricerca di un naturale raccordo con I'ente gestore, al fine di
evitare un’improduttiva duplicazione di norme che, se non coincidenti, graverebbe sulla corretta

applicazione da parte dei destinatari e, se coincidenti, costituirebbe potenziale conflitto di attribuzioni.

Di competenza delle autonomie locali ¢, inoltre, la disciplina attinente alla legittima collocazione dei corridoi
di lancio, investendo I'uso a fini gestori del mare territoriale. I destinatari dell’onere di installare il corridoio,
qualora venga avvertita ’esigenza di consentire I'atterraggio di un’unita in genere, sono prevalentemente da
individuarsi nei comuni costieri per i litorali devoluti alla libera balneazione, negli esercenti di stabilimenti
balneari o di attivita di locazione e noleggio e nei titolari di autorizzazione per attivita di trasporto
passeggeri, noleggio o diving, svolte a carattere locale per finalita turistiche sulla base di quanto previsto

dalle ordinanze dei capi di circondario, qualora non sia piu coerente I'utilizzazione di infrastrutture portuali.

Il ruolo dell’Autorita marittima conserva primario rilievo nella determinazione dell’ubicazione (es. per la
razionalizzazione del numero di corridoi in ambiti spaziali ristretti) e delle caratteristiche dei corridoi, oltre
che, successivamente, nella fissazione dei criteri e delle modalita di utilizzazione nel pit ampio contesto della

regolamentazione della navigazione litoranea.
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2. LE DISPOSIZIONI DEL CODICE DELLA NAUTICA DA DIPORTO IN MATERIA DI SICUREZZA NELLA

NAVIGAZIONE DA DIPORTO.

2.1.-  REQUISITI ESSENZIALI DI SICUREZZA PER PROGETTAZIONE E COSTRUZIONE DELLE UNITA.

Il quadro normativo sul diporto nautico si compone oggi del nuovo codice della nautica da diporto,
approvato con D.Lgs. 18 luglio 2005, n. 171 (“Codice della nantica da diporto ed attnazione della direttiva
2003/44/CE, a norma dell'art. 6 della I egge 8 luglio 2003, n. 173”), corredato dal Regolamento di attuazione del
codice della nautica da diporto, emanato con D.M. 29 luglio 2008, n. 146 (“Regolamento di attuazione dell’art. 65
del decreto legislativo 18 Iuglio 2005, n. 171, recante il codice della nantica da diporto”), in vigore dallo scorso 21
dicembre 2008.

Il regolamento disciplina, secondo criteri di semplificazione, le materie della sicurezza della navigazione per
tutte le unita da diporto, delle patenti nautiche con particolare riguardo ai nuovi criteri in materia di requisiti
fisici per il loro conseguimento, nonché le procedure amministrative inerenti alle unita da diporto non

regolate dal codice.

Il Capo II del codice della nautica da diporto reca le norme in materia di progettazione, costruzione ed
immissione in commercio di unita da diporto, nonché gli allegati da I a XV, riproducendo rispettivamente il
testo degli articoli da 1 a 9 e dei relativi allegati del D.Lgs. 14 agosto 1996, n. 436 (“Attuazione della direttiva
94/25/ CE in materia di progettazione, di costruzione e immissione in commercio di unita da diports”), come modificati
alla luce della direttiva 2003/44/CE del Patlamento europeo e del Consiglio del 16 giugno 2003, che
modifica la Direttiva 94/25/CE sul ravvicinamento delle disposizioni legislative, tegolamentari e

amministrative degli Stati membri riguardanti le imbarcazioni da diporto.

11 codice della nautica da diporto stabilisce all’art. 6 1 requisiti essenziali di sicurezza: i prodotti di cui all’art.
4, comma 1, del codice, ossia unita da diporto, anche parzialmente completate, moto d’acqua (come definite
dall’art. 5 cod. nautica), componenti di cui all’allegato I (protezione antincendio per motori entrobordo e
entrobordo con comando fuoribordo; dispositivo che impedisce I'avviamento dei motori fuoribordo con
marcia innestata; timone a ruota, meccanismo e cavi di comando; serbatoi destinati a impianti fissi e
tubazioni del carburante, boccaporti e oblo prefabbricati) quando sono immessi sul mercato comunitario
separatamente e sono destinati ad essere installati, devono essere conformi ai requisiti essenziali in materia

di sicurezza, salute, protezione dell’ambiente e dei consumatori indicati nell’allegato 1I.
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L’allegato 1II del codice della nautica stabilisce i requisiti essenziali di sicurezza per la progettazione e la

costruzione delle unita (unita da diporto e moto d’acqua).

Le unita da diporto di ciascuna categoria di progettazione, di cui al suddetto allegato (progettate per viaggi di
lungo corso, in cui la forza del vento puo essere superiore ad 8 (Scala Beaufort) e I'altezza significativa delle
onde superiore a 4 metri - categ. A; progettate per crociere d’altura, in cui la forza del vento puo essere pari
a 8 e laltezza significativa delle onde puo raggiungere 4 metri — categ. B; progettate per crociere in acque
costiere, grandi baie, estuari, fiumi e laghi, in cui la forza del vento puo essere pari a 6 e 'altezza significativa
delle onde puo raggiungere 2 metri — categ. C; progettate per crociere in acque costiere riparate, in piccole
baie, laghi, fiumi e canali, in cui la forza del vento puo essere pari a 4 e Ialtezza significativa delle onde puo
raggiungere 0,3 metri — categ. D), devono essere progettate e costruite conformemente a questi parametri
per quanto riguarda stabilita, galleggiamento e gli altri pertinenti requisiti essenziali elencati nell’allegato e per

essere dotate di buone caratteristiche di manovrabilita.

Le unita da diporto, di cui all’art. 4, comma 1, lett. a), devono essere conformi ai requisiti essenziali di

sicurezza nella misura in cui questi sono loro applicabili (punto 2 dell’allegato 1I).

Ogni unita deve recare una marcatura con il numero di identificazione, comprendente I'indicazione del
codice del costruttore; del Paese di costruzione; del numero di serie unico; dell’anno di costruzione;
dell’anno del modello; inoltre, deve recare una targhetta, fissata in modo inamovibile, separata dal numero di
identificazione dello scafo, contenente I'indicazione del nome del costruttore; della marcatura CE, di cui
all’allegato III del codice; della categoria di progettazione dell’unita; della portata massima consigliata dal
costruttore, con esclusione del peso del contenuto dei serbatoi fissi pieni; del numero di persone

raccomandate dal fabbricante per il cui trasporto 'unita da diporto ¢ stata concepita.

A seconda della categoria di progettazione, le unita da diporto sono progettate in modo da ridurre al

minimo il rischio di caduta in mare e da facilitare il rientro a bordo.

In condizioni normali di uso, con riferimento alla velocita ed al carico dell’unita, la posizione principale di

governo nelle unita da diporto a motore deve consentire al timoniere una buona visibilita a 360°.

Ogni unita da diporto deve essere fornita di un manuale del proprietario in lingua italiana e nella lingua o
lingue del Paese in cui ¢ commercializzata, che dovra, in particolare, riguardare 1 rischi di incendio e di

allagamento e contenere le indicazioni relative alla targhetta del costruttore (punto 2.2), la portata massima
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consigliata dal costruttore (punto 3.6) e le caratteristiche di manovra (punto 4), nonché i dati relativi al peso

a vuoto dell’unita da diporto in chilogrammi.
I requisiti strutturali e la resistenza delle unita da diporto sono stabiliti nel punto 3 dell’allegato I1.

La scelta e la combinazione dei materiali e la costruzione devono assicurare all’'unita da diporto una
resistenza adatta sotto qualsiasi profilo, con particolare riguardo alla categoria di progettazione dell’'unita

(punto 1) ed alla portata massima consigliata dal costruttore (punto 3.6).

La portata massima consigliata dal costruttore (carburante, acqua, provviste, attrezzi vari e persone), per la
quale I'unita da diporto ¢ stata progettata, ¢ determinata in funzione della categoria di progettazione

dell’unita, della stabilita e del bordo libero, della galleggiabilita e del galleggiamento.

La stabilita ed il bordo libero dell’unita da diporto devono essere adatti alla categoria di progettazione ed alla

portata massima consigliata dal costruttore.

L’unita da diporto deve essere costruita in modo da garantire caratteristiche di galleggiabilita adeguate alla

sua categoria di progettazione ed alla portata massima consigliata dal costruttore.

Le aperture nello scafo, nel ponte (o ponti) e nella sovrastruttura non pregiudicano la resistenza strutturale

dell’unita da diporto e la sua resistenza agli agenti atmosferici quando si trovano in posizione chiusa.

Ogni unita da diporto ¢ progettata in modo da ridurre al minimo il rischio di affondamento, dovendosi
riservare particolare attenzione ai pozzetti e gavoni, agli impianti di ventilazione, all’evacuazione dell’acqua

con apposite pompe o altri mezzi.

Le unita da diporto delle categorie A e B e quelle appartenenti alle categorie C e D di lunghezza superiore ai
6 metri sono munite di uno o piu alloggiamenti per una o piu zattere di salvataggio sufficientemente capienti

per contenere il numero di persone raccomandato dai fabbricanti.

Tutte le unita da diporto multiscafo abitabili sono munite di un mezzo di evacuazione efficace in caso di
incendio e quelle di lunghezza superiore a 12 metri sono munite di un mezzo di evacuazione efficace in caso

di rovesciamento.
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A seconda della categoria di progettazione e delle caratteristiche, tutte le unita da diporto sono munite di
uno o piu attacchi per punti d’ancoraggio o di altro dispositivo atto a reggere in condizioni di sicurezza i

carichi di ancoraggio, di ormeggio e di rimorchio.

11 punto 4 dell’allegato II stabilisce che il costruttore deve provvedere affinché le caratteristiche di manovra
dell’unita da diporto con il motore piu potente per il quale 'unita da diporto ¢ progettata e costruita siano
soddisfacenti; in conformita della norma armonizzata la potenza massima nominale di tutti i motori destinati

alle unita da diporto deve essere specificata nel manuale fornito al proprietatio.

II punto 5 dell’allegato II elenca una serie di requisiti relativi ai componenti ed alla loro installazione con
riguardo ai motori e compartimenti motore, ai sistemi di alimentazione del carburante, all'impianto elettrico,
al sistema di governo, allimpianto del gas, alla protezione antincendio, ai fanali di navigazione ed alla

prevenzione dello scarico ed agli impianti che consentono di trasferire i rifiuti a terra.

L’allegato 1II stabilisce, inoltre, i requisiti essenziali relativi alle emissioni di gas di scarico dei motori di
propulsione con riguardo agli elementi identificativi del motore, ai valori limite delle emissioni di gas di
scarico, alla durata normale di esercizio del motore in condizioni d’uso normali, al manuale del proprietario,
che deve fornire istruzioni per 'installazione e la manutenzione necessarie per il corretto funzionamento del

motore e deve specificare la potenza del motore misurata conformemente alla norma armonizzata.

L allegato 1I stabilisce, infine, i requisiti essenziali relativi alle emissioni acustiche delle unita da diporto con
motore entrobordo o motore entrobordo con comando a poppa senza scarico integrato, delle moto d’acqua

e dei motori fuoribordo e dei motori entrobordo con comando a poppa con scarico integrato.

Questi devono essere progettati, costruiti ed assemblati in modo che le emissioni acustiche misurate
conformemente alla prova definita nella norma armonizzata EN ISO 14509 non superino i valori limite

indicati nell’allegato.

II manuale del proprietario di tali unita deve comprendere le informazioni necessarie per mantenere l'unita e
il dispositivo di scarico in condizione da garantire la conformita ai valori limite di rumore specificati nell’'uso

normale.

Il citato art. 6 del codice della nautica da diporto dispone, inoltre, che i motori entrobordo e quelli

fuoribordo a doppia alimentazione, a benzina ed a gas di petrolio liquido, devono essere conformi ai
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requisiti stabiliti, in aderenza alla normativa comunitaria, con decreto del Ministro delle infrastrutture e dei

trasporti (comma 2).

La conformita dei prodotti, di cui all’art. 4, comma 1, ai requisiti indicati nello stesso comma 1 deve essere
attestata mediante I'apposizione della marcatura CE (comma 3), di cui all’art. 8 del codice, salvo quanto
previsto dall’art. 12, che sancisce che, in caso di messa in pericolo della sicurezza e della salute umana, dei
beni o dell’ambiente, sia vietata o limitata 'immissione in commertcio e in servizio o sia otrdinato il ritiro

temporaneo dal mercato dei prodotti stessi.

I suddetti prodotti si presumono conformi ai requisiti indicati dal comma 1 dell’art. 4, qualora soddisfino le
pertinenti norme nazionali adottate in applicazione delle norme armonizzate pubblicate nella Gazzetta

Ufficiale del’'Unione europea (comma 4).

Sulle unita da diporto, moto d’acqua e componenti di cui all’allegato I del codice, considerati conformi ai
requisiti essenziali di cui all’allegato II; ai motori fuoribordo considerati conformi ai requisiti essenziali di cui
all’allegato II, paragrafi B e C; ai motori entrobordo con comando a poppa con scarico integrato considerati
conformi ai requisiti essenziali di cui all’allegato 11, paragrafi B e C deve essere apposta la marcatura CE di
conformita da parte di un organismo di uno Stato membro dell’'Unione europea, secondo le modalita di cui

all’allegato I1II (art. 8, comma 1).

L’allegato IIT del codice della nautica precisa le dimensioni degli elementi costituenti la marcatura CE di
conformita, che deve essere costruita dalle iniziali “CE” secondo il simbolo grafico indicato nello stesso
allegato e deve essere seguita dal numero di identificazione dell’organismo notificato, qualora esso

intervenga nel controllo della produzione.

La marcatura CE di conformita, come indicato nell’allegato III, deve essere apposta in modo visibile,
leggibile ed indelebile sulle unita da diporto e sulle moto d’acqua di cui al punto 2.2 dell’allegato 1I,
paragrafo A, sui componenti di cui all’allegato I o sul loro imballaggio e sui motori fuoribordo ed
entrobordo con comando a poppa con scarico integrato di cui al punto 1.1 dell’allegato 11, paragrafo B (art.

8, comma 2).

La marcatura CE deve essere corredata dal numero di identificazione dell’organismo responsabile
dell’attuazione delle procedure di valutazione del sistema qualita della produzione (allegato X), di verifica
della conformita del prodotto (allegati XI e XII), di valutazione del sistema qualita totale (allegato XIII), di

garanzia della qualita del prodotto (allegato XIV).
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Qualora le unita da diporto siano disciplinate da altre direttive relative ad aspetti diversi e che prevedano
Papposizione della marcatura CE, quest’ultima indica che le stesse si presumono conformi anche alle

disposizioni di tali direttive.

La marcatura CE indica che il prodotto ¢ conforme alle direttive applicabili o alle pertinenti parti delle
stesse. In tal caso i riferimenti alle suddette direttive applicate dal costruttore, quali pubblicate nella Gazzetta
ufficiale dell’Unione europea, devono essere riportati nei documenti, nelle dichiarazioni di conformita o

istruzioni per I'uso che, in base a queste direttive, accompagnano il prodotto (comma 4).

Potranno, pertanto, essere immessi in commercio e¢ messl in servizio per uso conforme alla loro
destinazione i prodotti di cui all’art. 4, comma 1, che soddisfano 1 requisiti di sicurezza indicati all’art. 6 e che
recano la marcatura CE di cui all’art. 8; i motori entrobordo e fuoribordo quattro tempi a doppia
alimentazione, a benzina ed a gas di petrolio liquido, derivati da motori aventi le specifiche CE; le unita da
diporto parzialmente completate che soddisfino i requisiti indicati all’art. 6, destinate ad essere completate
da altri; i componenti di cui all’art. 4, comma 1, recanti la marcatura CE di cui all’art. 8, accompagnati da una
dichiarazione di conformita, di cui all’allegato VIII, che sono destinati ad essere incorporati nelle unita da

diporto (art. 7).

Prima di immettere sul mercato o mettere in servizio i prodotti di cui all’art. 4, comma 1, il costruttore o il
suo mandatario stabilito nell’'Unione europea espletano le procedure di valutazione della conformita per le
categorie di progettazione A, B, C e D, di cui al punto 1 dell’allegato II, paragrafo A, con riguardo sia alla
progettazione e costruzione dei prodotti di cui all’art. 4, comma 1, lett. a), sia alle emissioni di gas di scarico
per i prodotti di cui all’art. 4, comma 1, lett. b), sia alle emissioni acustiche per i prodotti di cui all’art. 4,

comma 1, lett. ¢) (art. 9).

All’espletamento delle suddette procedure di valutazione di conformita possono essere autorizzati i soggetti
che soddisfano i requisiti fissati con regolamento adottato con decreto del Ministro delle attivita produttive,
di concerto con il Ministro delle infrastrutture e dei trasporti, con cui verra disciplinato anche il
procedimento di autorizzazione (art. 10). 11 Capo II del Titolo I del codice della nautica da diporto fa, infine,
rinvio alle disposizioni del libro secondo, titolo I del codice della navigazione (artt. 232-244) e del libro II,
titolo I del regolamento per 'esecuzione del codice della navigazione, parte navigazione marittima (artt. 409-

413), con riguardo alla progettazione ed alla costruzione delle navi da diporto (art. 14).
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2.2.- CERTIFICATO DI SICUREZZA PER LLE NAVI E L.LE IMBARCAZIONI DA DIPORTO.

Il codice della nautica da diporto dispone all’art. 26 'obbligo del certificato di sicurezza per le navi e le
imbarcazioni da diporto, come definite dall’art. 3 del codice, attestante lo stato di navigabilita dell’'unita e

facente parte dei documenti di bordo.

11 rilascio, il rinnovo e la convalida del certificato di sicurezza avrebbero dovuto essere disciplinati con
decreto del Ministero delle infrastrutture e dei trasporti adottato ai sensi dell’art. 17, comma 3, della Legge

23 agosto 1988, n. 400 (“Disciplina dell'attivita di Governo e ordinamento della Presidenza del Consiglio dei ministr?”).

E’, tuttavia, intervenuto il Regolamento di attuazione del codice della nautica da diporto a disciplinare
specificamente (come di seguito si vedra piu precisamente) i termini e le modalita relativi al rilascio, al

rinnovo ed alla convalida del certificato di sicurezza, nonché il periodo di validita del medesimo.

I natanti di cui all’art. 3, comma 1, lett. d), sono esclusi dall’obbligo del certificato di sicurezza di cui all’art.

26 (art. 27, comma 1).

I natanti senza marcatura CE possono navigare entro sei miglia dalla costa oppure entro dodici miglia dalla
costa, se omologati per la navigazione senza alcun limite o se riconosciuti idonei per tale navigazione da un
organismo tecnico notificato ai sensi dell’art. 10 ovvero autorizzato ai sensi del D.Igs. 3 agosto 1998, n. 314
(attuativo della direttiva 94/57/CE relativa alle disposizioni ed alle norme comuni per gli organi che
effettuano le ispezioni e le visite di controllo delle navi e per le pertinenti attivita delle amministrazioni
marittime) oppure entro un miglio dalla costa 1 natanti denominati jole, pattini, sandolini, mosconi, pedalo,
tavole a vela e natanti a vela con superficie velica non superiore a 4 metri quadrati, nonché gli acquascooter

o moto d’acqua e mezzi similari (art. 27, comma 3).

La navigazione e le modalita di utilizzo di questi ultimi sono disciplinate dalla competente autorita marittima

e della navigazione interna.

I natanti provvisti di marcatura CE possono navigare nei limiti stabili dalla categoria di progettazione di

appartenenza di cui all’allegato II del codice (art. 27, comma 4).

L’utilizzazione dei natanti da diporto ai fini di locazione o di noleggio per finalita ricreative o per usi turistici
di carattere locale, nonché di appoggio alle immersioni subacquee a scopo sportivo o ricreativo ¢
disciplinata, anche per le modalita della loro condotta, con ordinanza della competente autorita marittima o

della navigazione interna, d’intesa con gli enti locali (art. 27, comma ).
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3.- I1. REGOLAMENTO DI ATTUAZIONE DEL CODICE DELLA NAUTICA DA DIPORTO E LE NORME DI

SICUREZZA PER LA NAVIGAZIONE DA DIPORTO.

3.1.- NORME DI SICUREZZA PER IMBARCAZIONI E NATANTI DA DIPORTO: RILASCIO, RINNOLO E
CONVALIDA DEL CERTIFICATO DI SICUREZZA E REQUISITI E CARATITERISTICHE TECNICHE DEI MEZZI DI

SALVATAGGIO E DELLE DOTAZIONI DI SICUREZZA.

Il Regolamento di attuazione del codice della nautica da diporto, emanato con D.M. 29 luglio 2008, n. 146
(“Regolamento di attuazione dell’art. 65 del decreto legislativo 18 luglio 2005, n. 171, recante il codice della
nautica da diporto”) ed entrato in vigore lo scorso 21 dicembre 2008, ha abrogato, a decorrere dalla sua data
di entrata in vigore, ben sei provvedimenti regolamentari, che coesistevano con il codice della nautica da
diporto, ossia le disposizioni recanti I'approvazione delle direttive per leffettuazione delle visite di

accertamento ai fini dell’abilitazione alla navigazione delle unita da diporto (D.M. 8 agosto 1977);

- il regolamento sull’autorizzazione alla navigazione temporanea delle navi da diporto (D.M. 19

novembre 1992, n. 560);
- il regolamento di sicurezza per la navigazione da diporto (D.M. 21 gennaio 1994, n. 232);

- il regolamento sul comando e sulla condotta delle unita da diporto da parte di coloro che sono in

possesso di un titolo professionale marittimo (D.M. 5 luglio 1994, n. 530);
- il regolamento sulla disciplina delle patenti nautiche (D.P.R. 9 ottobre 1997, n. 431);
- il regolamento di sicurezza per la navigazione da diporto (D.M. 5 ottobre 1999, n. 478).

Nel Titolo III (Sicurezza della navigazione da diporto) del Regolamento ¢ contenuta la materia della
sicurezza della navigazione; tale Titolo si compone di tre Capi, dedicati rispettivamente alle unita da diporto,
alle unita da diporto impiegate in attivita di noleggio e a quelle utilizzate come unita appoggio per le

immersioni subacquee a scopo sportivo o ricreativo.

Il Capo I (Norme di sicurezza per la navigazione da diporto) ¢ suddiviso in due Sezioni concernenti

rispettivamente le unita da diporto fino a 24 metri di lunghezza (natanti e imbarcazioni) e le navi da diporto.
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La Sezioni I riproduce, introducendo scarse innovazioni, il regolamento di sicurezza per le imbarcazioni ed i
natanti da diporto approvato con D.M. 5 ottobre 1999, n. 478 e la Sezione II riproduce il regolamento di

sicurezza per le navi da diporto approvato con D.M. 21 gennaio 1994, n. 232.

La Sezione I sulle norme di sicurezza per le imbarcazioni ed i natanti da diporto stabilisce le condizioni per
il rilascio del certificato di sicurezza ed individua i mezzi di salvataggio, nonché le dotazioni di sicurezza
minime che, in relazione alla navigazione effettivamente svolta, devono essere tenute a bordo delle unita da
diporto, a cui la disciplina della presente Sezione si applica, ossia unita con scafo di lunghezza compresa tra i
2,5 e 1 24 metri, munite di marcatura CE e delle imbarcazioni e natanti privi di marcatura CE che navigano

nelle acque marittime ed interne.

E’ responsabilita del comandante dotare l'unita degli ulteriori mezzi e delle attrezzature di sicurezza e
marinaresche necessarie in relazione alle condizioni meteo-marine e alla distanza da porti sicuri per la

navigazione che intende intraprendere (art. 48).

Per 1 natanti da diporto le disposizioni della presente sezione si applicano limitatamente a quanto stabilito
per i mezzi di salvataggio e le dotazioni di sicurezza, per il numero delle persone trasportabili, per il motore

ausiliario, nonché per I'identificativo SAR.

Il proprietario ha facolta (non ¢ un obbligo) di contraddistinguere il natante da diporto con un numero
identificativo SAR (Search and Rescue), preceduto dalla sigla “ITA”, assegnato su domanda dal Comando
generale del Corpo delle capitanerie di porto — Guardia costiera ed idoneo ad identificarlo ai soli fini della

ricerca e del soccorso in mare, non costituendo esso alcuna certificazione della proprieta.

La disposizione rientra tra gli interventi innovativi del Regolamento e risponde all’esigenza di garantire,
nell’ambito della salvaguardia dell’interesse primario della sicurezza della navigazione, I'identificazione a fini

di ricerca e soccorso in mare delle unita da diporto non immatricolate (natanti da diporto).

L’acquirente di un natante da diporto con numero identificativo gia assegnato dovra invece segnalare al
suddetto Comando generale le proprie generalita e le eventuali variazioni delle caratteristiche dello scafo e

del motore dell’unita.

Le caratteristiche, le modalita di richiesta e di assegnazione, la gestione informatizzata dei numeri
identificativi dei natanti da diporto sono disciplinati, secondo criteri di semplificazione, dal Ministro delle

infrastrutture e dei trasporti (art. 49).
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Quest’ultima disposizione si pone in linea con i principi fissati nel D.P.R. 28 settembre 1994, n. 662,
contenente il Regolamento di attuazione della Legge 3 aprile 1989, n. 147, concernente 'adesione alla

Convenzione internazionale sulla ricerca ed il salvataggio marittimo, adottata ad Amburgo il 27 aprile 1979.

Ai sensi dell’art. 50 del Regolamento, il certificato di sicurezza, conforme all’allegato IV del Regolamento, ¢
il documento che attesta la rispondenza dell’unita da diporto alle disposizioni della presente Sezione del

Regolamento ed i cui estremi vengono annotati sulla licenza di navigazione dell’unita.

I certificato di sicurezza ¢ rilasciato dall’ufficio di iscrizione dell’'unita all’atto della prima iscrizione nel
registro delle imbarcazioni da diporto per le unita con scafo di lunghezza compresa tra i 2,5 e i 24 metri,
munite di marcatura CE, sulla base della documentazione tecnica prevista dagli articoli 19 e 20 del codice e
per le imbarcazioni ed i natanti privi di marcatura CE, sulla base di un’attestazione di idoneita rilasciata da
un organismo tecnico notificato ai sensi dell’art. 10 del codice ovvero affidato ai sensi del D.lgs. 314/1998,
scelto dal proprietario della nave o dal suo legale rappresentante, con le modalita di cui all’art. 57, comma 1,
ossia a seguito di un’ispezione completa allo scafo, all’apparato motore, all'impianto elettrico ed alla

protezione antincendio (art. 50, comma 2).

Per le unita usate con scafo di lunghezza compresa tra i 2,5 e i 24 metri, munite di marcatura CE, il
certificato ¢ rilasciato sulla base della documentazione tecnica richiesta per Iiscrizione nei registri, mentre
per le imbarcazioni ed i natanti usati privi di marcatura CE, provenienti da Paesi dell’'Unione Europea, la

documentazione tecnica ¢ valida solo se equivalente a quella nazionale (art. 50, comma 3).

I certificato di sicurezza si rinnova di diritto ogni cinque anni, a seguito del rilascio di un’attestazione di
idoneita da patte di un organismo tecnico affidato ai sensi del D.Lgs. 314/1998 e successive modificazioni,
ovvero di un organismo tecnico notificato ai sensi dell’art. 10 del codice, scelto dal proprietario dell’unita o
dal suo legale rappresentante. I suddetti organismi provvedono alla visita per il rinnovo osservando le

formalita di cui all’art. 57, commi 3 e 4, del Regolamento (art. 50, comma 5).

La disposizione, innovando rispetto all’art. 2 del precedente D.M. 478/1999, introduce una chiara
semplificazione della procedura, pur mantenendo inalterate le condizioni di sicurezza; infatti, dal
Regolamento si evince che l'organismo tecnico, effettuata la visita periodica, rilascia al proprietario
un’attestazione di idoneita comprovante la permanenza dei requisiti in base ai quali il certificato di sicurezza
¢ stato rilasciato, annota sul certificato lesito della visita e gli estremi dell’attestazione rilasciata,
trasmettendo all’autorita marittima o consolare, avente giurisdizione sul luogo della visita, copia del

certificato annotato e dell’attestazione di idoneita rilasciata.
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Tale autorita provvede a darne notizia all’ufficio di iscrizione dell’'unita. Infatti, alla convalida del certificato
di sicurezza provvede, dandone comunicazione all’ufficio di iscrizione dell’unita, ’Autorita marittima o
I'ufficio della Motorizzazione civile del Ministero delle infrastrutture e dei trasporti del luogo in cui si trova
I'unita, sulla base di un’attestazione di idoneita rilasciata, ai fini e con le modalita di cui all’art. 57, da uno
degli organismi tecnici sopra richiamati; per le unita che si trovano in un porto estero, alla convalida
provvede I'autorita consolare con le modalita indicate nella presente Sezione (art. 50, comma 6). Le modalita
di esecuzione degli accertamenti tecnici per il rilascio, il rinnovo e la convalida del certificato di sicurezza

sono disposte dall’art. 57 del Regolamento.

La convalida del certificato di sicurezza avviene per entrambe le categorie di natanti ed imbarcazioni sulla
base di una dichiarazione di idoneita che attesti la permanenza dei requisiti in base ai quali il certificato ¢

stato in precedenza rilasciato (art. 57, comma 2).

Il rinnovo del certificato di sicurezza per entrambe le categorie di natanti ed imbarcazioni avviene a seguito
di visita periodica effettuata dall’organismo tecnico notificato o affidato, il quale rilascia al proprietario
un’attestazione di idoneita comprovante la permanenza dei requisiti in base ai quali il certificato ¢ stato
rilasciato, annota sul certificato esito della visita e gli estremi dell’attestazione rilasciata, trasmettendo
all’autorita marittima o consolare, avente giurisdizione sul luogo della visita, copia del certificato annotato e

dell’attestazione di idoneita rilasciata al proprietario (art. 57, comma 3).

L’organismo tecnico deve, inoltre, comunicare, con almeno 48 ore di anticipo, all’autorita marittima o
consolare, avente giurisdizione sul luogo della visita, che puo intervenire, tramite proprio rappresentante,

all’esecuzione della visita o verificarne la conformita, il calendario delle visite periodiche da effettuare.

Si deve, al riguardo, segnalare che il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti con Circolare n. 4385
dell’l1 marzo 2009 ha disposto con un’interpretazione estensiva della norma che per visite periodiche si

devono intendere anche quelle iniziali ed occasionali.

La stessa Circolare ministeriale ha disposto che i certificati conformi alla precedente normativa gia rilasciati
conservano la loro validita, possono essere rinnovati una sola volta e devono essere sostituiti alla scadenza
dell’ulteriore periodo di rinnovo a cura dell’ufficio di iscrizione con il nuovo modello, introdotto

dall’allegato IV al Regolamento.

Il certificato di sicurezza delle unita da diporto, in caso di primo rilascio, ha validita di otto anni

dallimmatricolazione per le unita appartenenti alle categorie di progettazione A e B e per le unita di cui
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all’art. 22, comma 3, lett. a) n. 1 del codice e di dieci anni dall’immatricolazione per le unita appartenenti alle
categorie di progettazione C e D e per le unita di cui all’art. 22, comma 3, lett. a) n. 2) del codice (art. 51,

comma 1).

In caso di rinnovo, la validita del certificato di sicurezza decorre dalla data di rilascio dell’attestazione di

idoneita (art. 51, comma 2).

I’Autorita marittima o della navigazione interna dispone che I'unita sia sottoposta alla procedura di
convalida di cui all’art. 50, comma 6, del Regolamento, nel caso in cui 'unita abbia subito gravi avatie o
slano state apportate innovazioni o abbia subito mutamenti alle caratteristiche tecniche di costruzioni non
essenziali oppure qualora essa ritenga che siano venute meno le condizioni che hanno consentito il rilascio
del certificato di sicurezza, (art. 51, comma 3 e 5). Successivamente al rilascio del certificato di sicurezza ¢
obbligo del proprietario mantenere in buone condizioni d’uso 'unita da diporto e provvedere alla sua
manutenzione per quanto attiene allo scafo, all’apparato motore, all'impianto elettrico e alla protezione
contro gli incendi, nonché alla sostituzione delle apparecchiature, dei mezzi di salvataggio e delle dotazioni

di sicurezza che presentino deterioramento o deficienze tali da comprometterne Uefficienza (art. 52).

Con riguardo ai requisiti ed alle caratteristiche tecniche dei mezzi di salvataggio e delle dotazioni di sicurezza
(artt. 53 e 54), 1 mezzi di salvataggio individuali e collettivi e le dotazioni di sicurezza delle unita da diporto
sono conformi ai requisiti tecnici stabiliti con decreto del Ministro delle infrastrutture e dei trasporti, nonché

dall’Unione europea o previsti da convenzioni internazionali.

Il Ministero puo in ogni momento verificare presso il costruttore, il rivenditore o 'importatore, secondo i
tempi e i modi ritenuti piu idonei, che 1 mezzi di salvataggio e le dotazioni di sicurezza commercializzati in

Italia siano efficienti e conformi alle predette prescrizioni ministeriali.

Le unita da diporto devono avere a bordo i mezzi di salvataggio individuali e collettivi ¢ le dotazioni di

sicurezza minimi indicati nell’allegato V, in relazione alla navigazione effettivamente svolta.

I mezzi di salvataggio devono essere sistemati in modo da non costituire impedimento al libero
galleggiamento nella manovra di messa a mare e devono essere dotati di adeguate ritenute per un rapido

distacco dall’unita durante la navigazione.
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Dal 1° gennaio 2009 gli apparecchi galleggianti indicati nell’allegato V sono sostituiti con zattere di
salvataggio autogonfiabili, 1 cui requisiti tecnici devono essere determinati dal Ministero delle infrastrutture e

dei trasporti.

Quest’ultimo con decreto dirigenziale del Comandante Generale del Corpo delle capitanerie di porto del 2
marzo 2009 ¢ intervenuto a decretare tale sostituzione, indicando i requisiti tecnici delle zattere di
salvataggio, in conformita al D.M. 12 agosto 2002, n. 219 (“Regolamento recante caratteristiche tecniche e requisiti

delle zattere di salvataggio da utilizare esclusivamente sulle unita da diporto”).

3.2.- NORME DI SICUREZZA PER LE NAVI DA DIPORTO: RILLASCIO DEIL. CERTIFICATO DI SICUREZZA ED

INDIVIDUAZIONE DEI MEZZI DI SALVATAGGIO E DELLE DOTAZIONI DI SICUREZZA.

La Sezione II sulle norme di sicurezza per le navi da diporto del Capo I (Norme di sicurezza per la
navigazione da diporto) del Titolo III (Sicurezza della navigazione da diporto) del Regolamento di
attuazione del codice della nautica da diporto stabilisce le condizioni per il rilascio del certificato di sicurezza
ed individua i mezzi di salvataggio, nonché le dotazioni di sicurezza, che devono essere tenute a bordo delle

navi da diporto, che intraprendono la navigazione nelle acque marittime ed interne (art. 61).

Le navi da diporto sono sottoposte a visite di sicurezza (iniziale, periodiche, occasionali) disposte, su
richiesta del proprietario o di un suo rappresentante, dall’Autorita marittima presso cui I'unita ¢ iscritta o da
quella nella cui giurisdizione I'unita si trova e, qualora I'unita si trovi in un porto estero, le visite di sicurezza

sono richieste all’autorita consolare (art. 62).

L’unita ¢ sottoposta ad una visita iniziale prima che la nave entri in esercizio, comprendente un’ispezione
completa della struttura, delle macchine, del materiale d’armamento, nonché un’ispezione a secco della

carena.

Tale visita deve accertare che le installazioni elettriche, i mezzi di salvataggio, le dotazioni ed i dispositivi
antincendio, 1 mezzi di segnalazione siano conformi alle prescrizioni della presente sezione, mentre sono
demandate alla regolamentazione tecnica degli organi di controllo competenti le disposizioni relative alle
sistemazioni, alle caratteristiche dei materiali, ai dimensionamenti delle strutture, nonché alla

compartimentazione, alla stabilita, all’armamento ed alla lavorazione di tutte le parti della nave (art. 63).
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Le navi sono sottoposte, inoltre, a visite periodiche, allo scopo di accertare che persistano a bordo le
condizioni esistenti all’atto della visita iniziale, e sono effettuate alle scadenze previste dall’art. 71, in tema di

validita del certificato di sicurezza (art. 64).

Le visite occasionali sono richieste dal proprietario, nel caso in cui la nave abbia subito gravi avarie o nel
caso in cui siano stati ad essa apportati notevoli mutamenti, per cui siano venuti meno i requisiti in base ai
quali ¢ stato rilasciato il certificato di sicurezza, nonché disposte d’ufficio dall’Autorita marittima, qualora
sussistano altri motivi per cui si ritenga siano venuti meno i requisiti in base ai quali ¢ stato rilasciato il
certificato di sicurezza; nel caso in cui il proprietario della nave non provveda a sottoporre l'unita alla visita

occasionale disposta dall’Autorita marittima, il certificato di sicurezza perde di validita (art. 65).

Alle visite di sicurezza provvede il Capo del circondario marittimo o un suo delegato, sentito 'organismo
tecnico affidato di cui al D.Lgs. 3 agosto 1988 n. 314, salvo quanto previsto dall’art. 62, comma 4, per le

unita che si trovino in porti esteri (art. 67).

ualora nel corso della visita vengano riscontrate inosservanze relative alle disposizioni di cui agli artt. 72
8 p 8

(“Apparato motore, impianti ed allestimento”), 73 (“Protezione contro gli incend?”), T4 (“Mezzi di salvataggio”), 75

(“Dotazioni di sicurezza”) e 76 (“Requisiti e caratteristiche dei mez3i di salvataggio, dei segnali di soccorso e delle bussole”),

il certificato di sicurezza non puo essere rilasciato, rinnovato o convalidato.

Qualora nel corso delle visite si rilevino deficienze o inconvenienti diversi da quelli sopra richiamati, che
possono essere temporaneamente tollerati, il Capo del circondario marittimo fissa il termine entro il quale
procedere all’eliminazione delle deficienze o inconvenienti medesimi; in tal caso, I’ Autorita marittima rilascia

o rinnova o convalida il certificato, annotando tali deficienze ed il termine fissato per la loro eliminazione

(art. 68).

11 proprietario deve mantenere la nave in buone condizioni di uso e provvedere alla sua manutenzione per
quanto attiene allo scafo, all’apparato motore, all'impianto elettrico e alla protezione contro gli incendi,
nonché alla sostituzione delle apparecchiature, dei mezzi di salvataggio e delle dotazioni di sicurezza che

presentino deterioramento o deficienze tali da comprometterne I'efficienza (art. 69).

11 certificato di sicurezza, i cui estremi vengono annotati sulla licenza di navigazione dall’autorita marittima
che lo ha rilasciato, rinnovato o convalidato, attesta la corrispondenza della nave alle norme di questa

Sezione II del Regolamento (art. 70).
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11 certificato di sicurezza, che rientra tra i documenti che devono obbligatoriamente tenersi a bordo delle
navi, consente di verificare immediatamente lo stato di sicurezza della nave e di monitorare periodicamente

le unita poste in navigazione.

11 certificato di sicurezza ha validita di otto anni dall’immatricolazione, in caso di primo rilascio, e di cinque
anni dalla data di rilascio della dichiarazione ai fini delle annotazioni di sicurezza, in caso di rinnovo (art. 71,

comma 1).

Ogni cinque anni, pertanto, il certificato di sicurezza dovra essere rinnovato previe le opportune verifiche

dello stato di sicurezza delle unita.

Tale meccanismo ¢ naturalmente derogato nel caso in cui si verifichino gravi avarie, innovazioni o
modifiche alle caratteristiche tecniche di costruzioni tali da rendere necessaria una procedura di verifica ai
sensi dell’art. 65; se le innovazioni apportate all’apparato di propulsione o alle altre caratteristiche tecniche
della nave siano tali da far venire meno i requisiti essenziali in base ai quali ¢ stato rilasciato il certificato di
sicurezza, lo stesso perde di validita e il proprietario ha obbligo di richiederne il nuovo rilascio, insieme con

la nuova licenza di navigazione (art. 71, comma 2).

Gli articoli 72, 73, 74, 75, 76 e 77 disciplinano rispettivamente il funzionamento degli apparati motori, il
sistema di protezione contro gli incendi, i mezzi di salvataggio e le dotazioni di sicurezza, i requisiti e le
caratteristiche dei mezzi di salvataggio, dei segnali di soccorso e delle bussole e l'autorizzazione al
trasferimento della nave da diporto per lavori di manutenzione, riparazione o trasformazione ed alla

navigazione di prova.

3.3.- LLE NORME DI SICUREZZA PER LE UNITA DA DIPORTO IMPIEGATE IN ATTIVITA DI NOLEGGIO.

La novita piu rilevante del Regolamento ¢ costituita dal Capo II del Titolo 111, che contiene le norme di
sicurezza per le unita da diporto impiegate in attivita di noleggio, la cui emanazione era stata gia auspicata

nella Legge 23 dicembre 1996, n. 647 (art. 10, comma 13).

L’obiettivo ¢ quello di creare un complesso di regole di sicurezza autonomo e distinto da quello
disciplinante la navigazione da diporto pura e semplice, in modo tale da garantire I'idoneita delle unita

all’attivita di noleggio.
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11 charter nautico costituisce, infatti, un vero e proprio trasporto di persone a fini turistici e ricreativi (a titolo

oneroso), che si colloca tra la navigazione propriamente diportistica e la navigazione commerciale.

Gli articoli 78 e ss. del Regolamento di attuazione del codice della nautica da diporto contengono le norme
di sicurezza per le unita da diporto impiegate in attivita di noleggio, applicabili alle unita da diporto
impiegate in attivita di noleggio nelle acque marittime ed in quelle interne, salvo quelle a remi, che

trasportino fino a dodici passeggeri escluso I'equipaggio.

Alle unita da diporto impiegate in attivita di noleggio che trasportino piu di dodici passeggeri, escluso
I'equipaggio, si applicano le disposizioni del D.lgs. 4 febbraio 2000, n. 45 (“Attuazione della direttiva
98/18/CE relativa alle disposizioni e alle norme di sicurezza per le navi da passeggeri adibite a viaggi
nazionali”) e successive modificazioni, se in navigazione nazionale, oppure le pertinenti norme per navi da
passeggeri dettate dalla Convenzione internazionale per la salvaguardia della vita umana in mare, firmata a

Londra il 1° novembre 1974 (SOLAS) e successivi emendamenti, se in navigazione internazionale (art. 78).

Al fine dell’applicazione delle suddette disposizioni, i tipi di navigazione delle unita da diporto impiegate in
attivita di noleggio sono quelli previsti dagli artt. 22 (navi e imbarcazioni) e 27 (natanti) del codice della

nautica da diporto (art. 79).

L’art. 80 istituisce tre tipi di visite di sicurezza per le unita da diporto impiegate in attivita di noleggio, da
effettuarsi a cura degli organismi tecnici, che rilasciano al termine delle stesse (in caso di esito positivo) una
dichiarazione di idoneita (art. 81), conforme al modello indicato nell’allegato VI: visita iniziale (prima
dellimpiego nell’attivita di noleggio), visita periodica (ogni tre anni), visita occasionale (ogni qualvolta se ne

verifichi la necessita, riscontrata dal proprietario/armatore o dall’autorita).

Tali visite, come disposto dalla Direzione generale per il trasporto marittimo e per vie d’acqua interne con
circolare n. 4385 dell’ll marzo 2009, sono effettuate anche sulle unita da diporto con destinazione mista

locazione/noleggio, vista la possibilita di svolgere indistintamente entrambe le attivita.

L’art. 82 introduce un apposito certificato di sicurezza, denominato certificato di idoneita al noleggio, che
deve essere conforme all’allegato VII e che deve essere rilasciato per tutte le unita, quindi, non solo per

imbarcazioni e navi, ma anche per natanti da diporto.

Esso ¢ rilasciato dall’autorita marittima o dagli uffici motorizzazione civile del Ministero delle infrastrutture

e dei trasporti, a seguito della visita degli organismi tecnici e sulla base della conseguente dichiarazione di
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idoneita al noleggio di iscrizione, e sostituisce I'ordinario certificato di sicurezza previsto per le unita da

diporto non adibite al noleggio.

Il certificato di idoneita ¢ rinnovato ogni tre anni e la sua validita decorre dalla data di rilascio della

dichiarazione di idoneita (art. 83).

Analogamente all’art. 69 riguardante le navi da diporto, anche l'art. 84 impone all’armatore o, in mancanza,
al proprietario 'obbligo di mantenere I'unita adibita al noleggio in buone condizioni d’uso e di provvedere

alla sua manutenzione (art. 84).

L’art. 88, comma 1, prescrive i mezzi di salvataggio individuali e collettivi e le dotazioni di sicurezza che le
unita da diporto impiegate in attivita di noleggio devono avere a bordo, elencate negli appositi allegati VIII
(navi) e IX (imbarcazioni); mentre il comma 2 del medesimo atticolo consente ai proprietari/armatori delle
imbarcazioni e dei natanti da diporto impiegati in attivita di noleggio di avere a bordo un numero minore di
mezzi di salvataggio e dotazioni di sicurezza, indicate nell’allegato X, in funzione della navigazione
preventivamente dichiarata, che viene suddivisa a tal fine in tre diverse tipologie: quella svolta in acque
interne o in acque marittime entro 3 miglia dalla costa, quella svolta in acque marittime entro 6 miglia dalla

costa, quella svolta in acque marittime entro 12 miglia dalla costa.

Il medesimo art. 88 (comma 4) prevede un documento di bordo supplementare per le unita che effettuano
noleggio ovvero I'elenco dei mezzi di salvataggio e delle dotazioni di sicurezza imbarcate, che, compilato e

firmato dal proprietario/armatore del mezzo, va allegato al certificato di idoneita al noleggio.

L’art. 89 fissa il numero minimo dei componenti dell’equipaggio delle imbarcazioni e delle navi da diporto
adibite al noleggio, stabilendo che I'equipaggio delle imbarcazioni da diporto che trasportano piu di sei
passeggeri ovvero di lunghezza superiore a diciotto metri ¢ composto da almeno due persone, mentre

P'equipaggio delle navi da diporto ¢ composto da almeno tre persone.
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3.4.- LLE NORME DI SICUREZZA PER LE UNITA DA DIPORTO IMPIEGATE COME UNITA APPOGGIO PER

IMMERSIONI SUBACQUEE A SCOPO SPORTIVO O RICREATIVO.

II Capo III del Titolo III interviene in modo innovativo rispetto al passato, quando la materia era
disciplinata solo da circolari ministeriali, dettando le norme relative alla sicurezza per le unita da diporto
impiegate dai centri di immersione e di addestramento subacqueo come unita appoggio per le immersioni

subacquee a scopo sportivo o ricreativo (diving).

L’art. 90 indica le dotazioni di sicurezza supplementari che le unita da diporto (compresi 1 natanti), impiegate
come unita appoggio per le immersioni subacquee a scopo sportivo o ricreativo, devono avere a bordo ed

impone la presenza, a bordo o in immersione, di una persona abilitata al primo soccorso subacqueo.

Sullinterpretazione del presente articolo, il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti con nota n. 1031 del
23 gennaio 2009 ha precisato che le dotazioni di sicurezza di cui all’art. 90 sono obbligatorie solo nei
confronti delle unita direttamente al servizio di centri diving o di organizzazioni didattiche subacquee e non

anche in caso di immersioni svolte da subacquei con l'utilizzo di unita private.

Inoltre, il Ministero ha precisato che per persona abilitata al primo soccorso subacqueo deve intendersi una
persona con conoscenze sufficienti per fronteggiare un’emergenza di primo soccorso e non, invece, un

soggetto munito necessariamente di brevetto subacqueo.

Lart. 91 indica alcune specifiche dotazioni di sicurezza (galleggiante di segnalazione, luce lampeggiante
gialla, pedagno o pallone di superficie gonfiabile) destinate alla segnalazione del subacqueo in immersione,
stabilendo, inoltre, il raggio di operativita del subacqueo stesso (entro 50 metri dal segnale) e il limite di
distanza dalle predette segnalazioni (non inferiore a 100 metri) al quale devono mantenersi le unita in

transito.
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4.- 1.A REGOLAMENTAZIONE DEI CONTROLLI IN MATERIA DI SICUREZZA DELLA NAVIGAZIONE DA

DIPORTO E LA DISCIPLINA DELLE ATTIVITA BALNEARI.

4.1.- LE DIRETTIVE EMANATE DAL MINISTRO DELLE INFRASTRUTTURE E DEI TRASPORTI PER LO
STVOLGIMENTO DEI CONTROLLI SULLA SICUREZZA DELLA NAVIGAZIONE DA DIPORTO IN PROSSIMITA DELILE

COSTE.

La Legge 8 luglio 2003, n. 172 sulle disposizioni per il riordino e il rilancio della nautica da diporto e del
turismo nautico precisa all’art. 9 che i controlli relativi alla sicurezza della navigazione rientrano nella

preminente competenza del Corpo delle capitanerie di porto-Guardia costiera.

Il Ministro delle infrastrutture e dei trasporti deve indicare, mediante specifiche direttive, i criteri per lo

svolgimento dei controlli in materia di sicurezza della navigazione da diporto.

La suddetta disposizione risponde alla profonda esigenza di individuare da parte del’Amministrazione

centrale specifici criteri per lo svolgimento dei controlli in materia di sicurezza della navigazione da diporto.

Al sensi dell’art. 9 della Legge n. 172/2003, il Ministro delle infrastrutture e dei trasporti ha emanato il 21
luglio 2003 una direttiva volta ad indicare gli specifici criteri per lo svolgimento dei controlli in materia di

sicurezza della navigazione da diporto.

La direttiva, improntata alla massima semplicita e chiarezza, dispone come esigenza prioritaria la tutela
dell’incolumita dei bagnanti e dei subacquei, il rispetto del limite delle acque destinate alla balneazione e

delle norme per evitare gli abbordi in mare (punto 1).

Le Autorita marittime, con propria ordinanza, devono fissare localmente, in relazione alla morfologia della
costa e dei fondali, il limite delle acque destinate alla balneazione e le regole per la navigazione in prossimita

della costa.

Con specifico riferimento al fermo di imbarcazioni in mare per Peffettuazione dei controlli generici, la
direttiva esclude in via di principio tale modalita di controllo, nella considerazione che essa risulta di scarsa
utilita sociale e puo ben essere sostituita con un controllo preventivo (cio¢ prima della partenza dal porto)
all’ormeggio (punto 2), in sintonia con quanto gia seguito nelle istruzioni impartite ogni anno dal Comando

Generale delle Capitanerie di Porto alle Autorita marittime, con I'approvazione dei Ministri pro-tempore.

74



Al fine di evitare duplicazioni di interventi e di ottimizzare le risorse disponibili, la direttiva rileva la
necessita che le diverse istituzioni che esercitano in mare poteri di polizia operino con azione sinergica,
d’intesa con la locale autorita marittima, a cui la legge assegna preminente competenza per la sicurezza della

navigazione (punto 3).

E’, pertanto, opportuno che in materia si pervenga ad istituzionalizzare presso le locali autorita marittime
un’attivita sistematica di coordinamento con le forze di polizia operanti sul mare, mirata alla puntuale e
omogenea osservanza da parte di tutti delle direttive e delle disposizioni interpretative delle norme stabile

dal Dipartimento per la navigazione e il trasporto marittimo ed aereo.

Al fine di garantire lo svolgimento in condizioni di sicurezza delle molteplici attivita che durante la stagione
si espletano in prossimita delle coste, le autorita marittime dovranno indicare, oltre al limite delle acque
destinate alla balneazione, anche i limiti di distanza dalla costa entro i quali i motoscafi dovranno moderare

la velocita.

Le Autorita marittime dovranno, pertanto, con ordinanza istituire una fascia marina in vicinanza della costa,
ove la velocita dei motoscafi venga limitata, allo scopo di tutelare I'incolumita dei bagnanti e non arrecare

disturbo alle attivita di balneazione.

Per ragioni di uniformita la direttiva dispone di fissare in 500 metri dalle coste a picco e 1000 metri dalle
spiagge il limite di distanza dalla costa, entro i quali la navigazione dovra svolgersi a velocita non superiore ai

10 nodi e con gli scafi in dislocamento.

In prossimita di zone ove non vi siano significative attivita di balneazione potra, comunque, essere
consentito I'avvicinamento e I'ancoraggio di unita da diporto purché sia osservata ogni precauzione per

evitare danni a terzi (punto 4).

Le disposizioni contenute nella citata direttiva vengono sostanzialmente rinnovate nella successiva direttiva
del Ministro delle infrastrutture e dei trasporti del 25 giugno 2004, che prevede, rispetto alla precedente,
P'ulteriore prescrizione secondo cui la navigazione da diporto che si svolge entro i 1000 metri dalla costa non
deve mai essere invasiva, ma rispettosa dell’ambiente e della quiete, con particolare attenzione per i limiti

delle emissioni acustiche e dei gas di scarico (punto 5).

Nella successiva direttiva del 20 luglio 2005 il Ministro delle infrastrutture e dei trasporti ribadisce la

necessita di emanare specifiche direttive volte a garantire ampi margini di sicurezza, entro i quali possa
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svolgersi la navigazione in prossimita del litorale, nell'intento di contemperare i diversi usi del mare,
disponendo che, ai sensi dell’art. 9, comma 2, della Legge n. 172/2003, i capi di compartimento marittimo,
in forza dell’art. 8 della stessa legge, devono disciplinare nelle ordinanze di polizia marittima i limiti di
navigazione rispetto alla costa, avendo riguardo in particolare alla fascia di mare riservata in via esclusiva alla
balneazione; ai limiti entro i quali la navigazione da diporto deve svolgersi a velocita inferiore a 10 nodi e,
comunque, con gli scafi in dislocamento (in via generale tali limiti sono indicati in 500 metri dalle coste
rocciose e 1000 metri dalle spiagge); all’avvicinamento alle coste di unita da diporto che deve avvenire

impegnando i corridoi di lancio.

I predetti corridoi (aree in concessione per I'esercizio di attivita nautiche e noleggio di natanti) devono avere
una larghezza non inferiore a 10 metri, una profondita equivalente alla zona di mare riservata ai bagnanti, ed
essere delimitati da gavitelli posti ad una determinata distanza 'uno dall’altro ed essere individuati dalle
imboccature a mare mediante posizionamento di bandierine bianche sui gavitelli esterni di delimitazione. Le
unita a vela devono percorrere i corridoi con la massima prudenza, mentre le unita a motore devono

percorrerli a lento moto e, comunque, a velocita non superiore a 3 nodi.

Le unita navali a2 motore, a vela o a vela con motore ausiliario, se non condotte a remi ovvero con la vela

abbassata, devono raggiungere le spiagge utilizzando esclusivamente gli appositi corridoi di lancio.

All'interno dei corridoi di lancio ¢ vietato, comunque, alle unita ormeggiare od ancorarsi. La suddetta
direttiva del 2005 ribadisce, inoltre, la possibilita di avvicinamento ed ancoraggio in prossimita delle coste a
picco, ove non viene registrata una significativa attivita di balneazione, anche in assenza delle suddette vie di
transito, purché siano osservate le dovute precauzioni per evitare danni a terzi ed adottate tutte le misure di
buona tecnica marinaresca (servizio di vedetta, navigazione a lento moto, accertata assenza in zona di

bagnanti o subacquei ed ogni altra regola di prudenza necessaria per evitare incidenti in mare).

La direttiva dispone, inoltre, che la navigazione che si svolge entro i 1000 metri dalla costa non deve mai
essere invasiva, ma essere, invece, rispettosa dell’ambiente e della quiete, con particolare attenzione per i

limiti delle emissioni acustiche e dei gas di scarico.

Con riguardo all’attivita di vigilanza e controllo sulla navigazione da diporto in prossimita delle coste, la
direttiva ribadisce, analogamente alla precedente, la prioritaria esigenza di tutela dell’incolumita dei bagnanti
e dei subacquei e la necessita di privilegiare i controlli alle unita da diporto in banchina, fermi restando i
limiti propri dell’accertamento in relazione alle disposizioni del regolamento di sicurezza (D.M. 5 ottobre

1999, n. 478, “Regolamento recante norme di sicurezza per la navigazione da diporto”), ossia riconoscendo
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che 'applicazione delle disposizioni del suddetto decreto (art. 6, comma 1) determina il necessario ricorso ai
controlli in mare e ad una pit ampia tutela dei diritti per i quali i Comandi delle capitanerie di porto

risultano titolari di poteri di vigilanza (posizione di garanzia).

Al fine di assicurare un’efficace sintesi di una condivisa tutela della vita umana in mare e della sicurezza della
navigazione, la direttiva riconferma, infine, quanto sia opportuno che le diverse forze che esercitano in mare
1 poteri di polizia operino con azione sinergica, d’intesa con la locale autorita marittima, alla quale la legge

assegna preminente competenza in materia.

A fronte dell’applicazione delle disposizioni del codice della nautica da diporto e, conseguentemente, del
raggiunto obiettivo di semplificazione e snellimento delle procedure in materia di diporto, nel febbraio 2007
il Comando generale del corpo delle capitanerie di porto ha indirizzato a tutte le Direzioni marittime una

serie di indicazioni generali in ordine alla disciplina delle attivita nautiche ed alla loro compatibilita.

Con riguardo ai tratti di costa (isole minore comprese) densamente trafficati nella stagione balneare, le
Direzioni marittime dovranno per tempo coordinare, indirizzando la propria attivita ad un dialogo costante
con gli enti locali e con gli operatori del settore, gli uffici dipendenti al fine di garantire la tutela

dell'incolumita generale, della sostenibilita ambientale e della sicurezza globale.

Tali finalita dovranno essere perseguite mediante lo strumento normativo dell’ordinanza, idonea a
disciplinare, a seguito delle intese sopra richiamate, anche 1 limiti di navigazione rispetto alla costa in maniera

pit compiuta, ossia adeguandoli alla diversa natura delle esigenze locali.

Cio consentira al personale incaricato della polizia marittima di poter operare in forza di disposizioni chiare
ed incontestabili, costituendo soprattutto il risultato di un’attivita di coordinamento e di condivisa

partecipazione.

Il Comando generale riconosce che l'obiettivo della maggiore tutela dei fruitori del mare puo essere
perseguito essenzialmente attraverso l'istituzione lungo le coste dotate di spiagge e bassi fondali di una fascia

di rispetto dell’ampiezza di 50 metri, oltre la zona di mare riservata ai bagnanti.

Detta fascia costituirebbe una zona “cuscinetto”, posta tra la zona riservata alla balneazione e quella
destinata al traffico a motore, in cui dovra essere limitato I'ingresso sia ai bagnanti ed ai subacqueli, sia alle

unita che navigano a motore, prevenendo in tal modo 'immediato contatto tra i diversi limiti.

77



Lo stesso obiettivo potra essere perseguito, inoltre, mediante la zonizzazione delle aree di costa e degli
antistanti specchi acquei, in maniera da diversificarne la fruibilita in funzione delle diverse fasce di utenza,
tenendo conto soprattutto della conformazione della costa e/o dell’entita e della particolarita del traffico
presente in zona. In data 30 luglio 2007 il Ministro dei trasporti ha emanato, ai sensi dell’art. 9, comma 2,
della Legge n. 172/2003, una direttiva inetente alla sicurezza della navigazione in prossimita della costa

nell’intento di contemperare i diversi usi del mare.

La direttiva dispone che i capi di compartimento marittimo, in forza dell’art. 8 della suddetta legge, devono
provvedere con ordinanze di polizia marittima alla disciplina dei limiti di navigazione rispetto alla costa, con
particolare riferimento alle zone di mare riservate in via esclusiva alla balneazione; ai limiti e vincoli
riguardanti la navigazione da diporto, compreso la velocita inferiore a 10 nodi e, comunque con gli scafi in
dislocamento (i predetti limiti sono normalmente stabiliti in 500 metri dalle coste rocciose ed in 1000 metri
dalle spiagge); all’utilizzo dei corridoi di lancio in corrispondenza delle coste a picco dove ¢ registrata una

ridotta attivita di balneazione (punto 1).

La navigazione da diporto, effettuata entro i 1000 metri dalla costa, non deve essere mai invasiva, ma
rispettosa dell’ambiente e della quiete, con particolare riguardo ai limiti delle emissioni acustiche e dei gas di

scarico (punto 2).

Nelle attivita di vigilanza e controllo della navigazione da diporto in prossimita delle coste ¢ anteposta la
prioritaria esigenza di tutelare sempre e comunque I'incolumita dei bagnanti e dei subacquei; sono, inoltre,
privilegiati i controlli alle unita da diporto in banchina, fermi restando 1 limiti propri dell’accertamento in
relazione alle disposizioni del regolamento di sicurezza (DM 5 ottobre 1999, n. 478), operando in modo da

evitare disagi ai dipartisti (punto 3).

Nell’azione di vigilanza e controllo la direttiva prevede l'incremento della presenza di unita di controllo in
mare nei periodi e nelle ore di maggiore affluenza di imbarcazioni e bagnanti ed il rischieramento,
nell’ambito della propria giurisdizione, di mezzi navali in servizio di vigilanza e controllo, in prossimita degli

approdi e delle zone di maggior transito e presenza di unita da diporto (punto 4).

La direttiva, infine, evidenzia la necessita che le diverse forze, che operano in mare in funzione di vigilanza,
cooperino per delineare un’azione sinergica per la tutela della vita umana in mare e della sicurezza della
navigazione, d’intesa con le Autorita marittime cui la legge attribuisce competenza in materia; I'azione di

coordinamento deve essere esercitata nello spirito di massima collaborazione, attraverso incontri e tavoli
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tecnici, promuovendo, altresi, incontri presso gli Uffici Territoriali di Governo per facilitare il massimo

coinvolgimento delle altre Autorita preposte al controllo (punto 5).

In data 19 giugno 2008 il Ministro delle infrastrutture e dei trasporti, ai sensi dell’art. 9, comma 2, della
Legge n. 172/2003, ha emanato una direttiva che, in linea con le precedenti, intende creare una cornice di
sicurezza in cui possa svolgersi la navigazione in prossimita del litorale nell’intento di contemperare i diversi

usi del mare.

La direttiva dispone che nello svolgimento dei controlli in materia di sicurezza della navigazione da diporto
sia data priorita alla tutela dell'incolumita dei bagnanti e subacquei, vigilando sul limite delle acque destinate
alla balneazione; si incrementi la presenza di unita navali nei periodi/ore di maggior affluenza di
imbarcazioni e bagnanti; sia attuata un’ottimale sinergia di interventi a tutela della vita umana in mare e della
sicurezza della navigazione da parte delle forze operanti in mare, d’intesa con le Autorita marittime, alle
quali la legge assegna preminente competenza in materia; si operi con pronta fermezza nella repressione

delle condotte che possano mettere in pericolo la vita umana in mare e gli equilibri dell’ecosistema marino.

Devono essere privilegiati i controlli sulle unita da diporto all’ormeggio, al fine di ottimizzare gli sforzi ed
evitare disagi agli utenti in mare, e deve, inoltre, essere prestata la massima attenzione alle verifiche relative
al rispetto della normativa di settore da parte dei soggetti che svolgono attivita di locazione e/o noleggio di

unita da diporto (punto 1).

La direttiva impone ai capi di compartimento marittimo di provvedere ad emanare, ai sensi dell’art. 8 della
Legge n. 172/2003 apposite ordinanze di polizia marittima, allo scopo di disciplinare i limiti di navigazione
rispetto alla costa, con particolare riguardo alle zone di mare riservate esclusivamente alla balneazione,
disponendo, d’intesa con gli enti locali, gestori dei beni demaniali marittimi, il posizionamento da parte dei
concessionari dei mezzi di segnalazione delle predette zone; all’utilizzo dei corridoi di lancio per Iatterraggio
e la partenza dalla costa; alla distanza dalla costa, oltre il limite delle acque riservate ai bagnanti, entro la
quale la navigazione deve svolgersi a velocita non superiore a 10 nodi e, comunque, con gli scafi in
dislocamento (in linea di massima, tale distanza ¢ 500 metri dalle coste rocciose alte sul mare e 1000 metri
dalle spiagge); alla tutela dell’ambiente e della quiete, con particolare attenzione alle emissioni acustiche e dei

gas di scarico, segnatamente nelle zone di mare entro i 1000 metri dalla costa (punto 2).

I capi di circondario marittimo devono provvedere, ai sensi dell’art. 27, comma 6, cod. nautica, a

disciplinare, d’intesa con gli enti locali, l'utilizzo dei natanti da diporto ai fini di locazione o noleggio, nonché



di appoggio alle immersioni subacquee a scopo sportivo o ricreativo, ponendo particolare attenzione alle

modalita per la loro condotta e al numero massimo delle persone trasportabili (punto 3).

L’azione di coordinamento tra le forze operanti in mare deve essere esercitata, nello spirito di massima
collaborazione, attraverso incontri e tavoli tecnici ovvero tramite differenti forme comunicative ritenute piu
adeguate per facilitare 'ottimale coinvolgimento delle autorita preposte al controllo per le finalita prima

evidenziate e per Peventuale redazione di piani congiunti di controlli in mare (punto 4).

Come di consueto, lo scorso 15 luglio 2009 il Ministro delle infrastrutture e dei trasporti, in attuazione a
quanto previsto dall’art. 9 della Legge 8 luglio 2003, n. 172, ha presentato la nuova direttiva per la stagione
estiva in corso, finalizzata ad assicurare, nel quadro della vigente disciplina normativa, un dispositivo di
sicurezza integrata e partecipata, funzionale ai bisogni dell’'utenza, nell’ambito del quale la navigazione in

prossimita del litorale deve contemperarsi con i diversi usi del mare.

La direttiva in esame dispone che i controlli in materia di sicurezza della navigazione da diporto si svolgano

nel rispetto
a. della sicurezza dei bagnanti e dei subacquei;
b. della sicurezza della navigazione e rispetto della legalita;
c. della tutela dell’ambiente e delle aree marine protette;
d. delle ordinanze di polizia marittima.

Con riguardo al punto a), la direttiva prevede che nei controlli in materia di sicurezza della navigazione da
diporto deve essere data priorita alla tutela dellincolumita dei bagnanti e dei subacquei, mediante un’attenta
vigilanza sui divieti di navigazione a motore nelle fasce di mare destinate in modo esclusivo alla balneazione;
si deve, inoltre, incrementare la vigilanza a mezzo di unita navali, controllando il rispetto dei limiti connessi
alla disciplina delle fasce di navigazione, con riferimento ai periodi e zone di maggior affluenza di bagnanti e
di piu intenso traffico diportistico; devono essere, infine, poste in essere specifiche azioni di vigilanza rivolte
a verificare il rispetto delle distanze minime di sicurezza dai segnalamenti di subacquei, anche attraverso
un’azione di monitoraggio e sensibilizzazione dell’attivita dei centri diving e dei singoli praticanti al rispetto

delle condizioni di sicurezza previste dalla normativa vigente.
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Con riguardo al punto b), la direttiva stabilisce che deve essere attuata un’ottimale sinergia di interventi a
tutela della sicurezza della navigazione da parte delle forze operanti in mare, d’intesa con le autorita
marittime; che la vigilanza in mare deve essere mirata a reprimere, attraverso controlli non invasivi, ma
incisivi ed efficaci, quelle condotte che possano mettere in pericolo la vita umana in mare (sia dei bagnanti,
sia dei fruitori di unita da diporto), con specifico riguardo al rispetto delle norme in materia di prevenzione
degli abbordi in mare e dotazioni minime di sicurezza; deve essere posta in essere un’attenta azione diretta
alla prevenzione nei confronti dell’uso improprio di moto d’acqua, kite-surf e mezzi similari; deve, infine,
essere rivolta massima attenzione al rispetto della normativa in materia di uso commerciale delle unita da
diporto (con particolare riguardo a quelle impiegate in attivita di noleggio), per quanto concerne il numero
massimo di persone trasportabili, il possesso delle specifiche certificazioni e dotazioni di sicurezza e

salvatagoio, il possesso dei prescritti titoli professionali marittimi e la regolare assunzione degli equipagei.
gglo, 1l p p p g gli equipaggl

Con riguardo al punto c), la direttiva prevede che i1 controlli di cui sopra devono essere rivolti anche alla
salvaguardia degli ecosistemi marini ed ispirati alla prevenzione di usi impropri di unita da diporto o
comportamenti dei singoli che possano alterare gli equilibri, con particolare riguardo al rispetto dei limiti di
navigazione, dei divieti di asportazione di specie ittiche nelle aree marine protette, dei divieti di pesca di
specie ittiche protette, degli obblighi in materia di rifiuti prodotti a bordo e conferimento di olii e batterie

esauste.

Con riguardo al punto d), la direttiva in esame stabilisce che i capi di compartimento marittimo devono
provvedere, ex art. 8 della Legge n. 172/2003, ad emanare le ordinanze di polizia marittima al fine di

disciplinare i limiti di navigazione rispetto alla costa.

A tale scopo devono essere tenute in particolare considerazione le zone di mare riservate esclusivamente alla
balneazione; 'utilizzo dei corridoi di lancio per latterraggio e la partenza dalla costa; la distanza dalla costa,
oltre il limite delle acque riservate ai bagnanti, entro la quale la navigazione deve svolgersi a velocita non
superiore a 10 nodi e, comunque, con gli scafi in dislocamento (di norma 500 metri dalle coste rocciose alte
sul mare e 1000 metri dalle spiagge); il rispetto dell’'ambiente e della quiete, in particolare, nelle zone di mare
entro 1 1000 metri dalla costa. I capi di circondario marittimo devono, inoltre, provvedere ai sensi dell’art.
27, comma 6, del Codice della nautica da diporto, a disciplinare, d’intesa con gli enti locali, l'utilizzo dei
natanti da diporto ai fini di locazione o noleggio, nonché di appoggio alle immersioni subacquee a scopo
sportivo o ricreativo, ponendo particolare attenzione alle modalita per la loro condotta e al numero

massimo delle persone trasportabili.
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La direttiva, infine, sollecita massima collaborazione e coordinamento tra le forze operanti in mare,
attraverso incontri e tavoli tecnici ovvero tramite differenti forme comunicative, che siano adeguate a
facilitare 'ottimale coinvolgimento delle autorita preposte al controllo per le finalita prima evidenziate e per
I'eventuale redazione di piani congiunti di controlli in mare, anche nell’ottica del miglior impiego ed

ottimizzazione delle risorse umane e materiali disponibili.

La direttiva del 2009 presenta alcune importanti novita, che sembra opportuno segnalare, ferme restando
alcune disposizioni ormai consolidate e recepite dalle direttive precedenti, come quelle in materia di
differenziazione della fascia di mare riservata in via esclusiva alla balneazione da quella in cui la navigazione
¢ soggetta a particolari limitazioni, funzionali alla sicurezza del traffico diportistico; di utilizzo di appositi
corridoi di lancio; di intensificazione della presenza di mezzi navali di vigilanza nei periodi e nelle zone di
maggior traffico diportistico; di prevenzione e disciplina specifica dell’'uso di moto d’acqua, kite-surf e mezzi

similari.

La nuova direttiva, sulla base delle indicazioni offerte dal Comando generale del Corpo delle Capitanerie di
Porto, richiama espressamente la necessita di attivare mirate azioni di vigilanza sul rispetto delle distanze
minime di sicurezza dai segnalamenti dei subacquei; di garantire una vigilanza in mare non invasiva, ma tale
da assicurare controlli incisivi ed efficaci, in modo da reprimere quelle condotte pericolose che possono
mettere in pericolo la vita dei bagnanti e dei subacquei, ma anche degli stessi diportisti; di assicurare il
rispetto della normativa in materia di uso commerciale delle unita da diporto, soprattutto nei casi di noleggio
e con particolare riguardo al numero massimo di persone trasportabili, alle specifiche dotazioni di sicurezza
e alla presenza di equipaggi regolarmente assunti e muniti dei prescritti titoli professionali; di estendere i
controlli sulla navigazione da diporto anche alla prevenzione di quei comportamenti dannosi per gli
ecosistemi marini, con riguardo ai limiti di navigazione nelle aree marine protette, ai divieti di asportazione
in tali aree di specie ittiche, ai divieti di pesca di specie ittiche protette, agli obblighi in materia di rifiuti di
bordo.
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4.2.- LE LINEE DI INDIRIZZO PER I.A COMPATIBILITA TRA ATTIVITA NAUTICHE E PER LA DISCIPLINA
DELLE ATTIVITA BALNEARIL RIPARTO DELLE COMPETENZE TRA AUTORITA MARITTIME ED ENTI
TERRITORIALI I.OCALI E GLI STRUMENTI DELL’ORDINANZA BALNEARE E DELIL’ORDINANZA DI SICUREZZA

BAI.NEARE.

Con riguardo ai tratti di mare o di costa (isole minori comprese) densamente trafficati nella stagione
balneare, le Autorita marittime devono tempestivamente coordinare gli uffici dipendenti, indirizzando la
propria attivita ad un dialogo costante con gli enti locali e con gli operatori del settore (associazioni di

diving, circoli di sub, associazioni balneart).

Per la disciplina delle attivita balneari lo strumento normativo privilegiato ¢ 'ordinanza, con cui ¢ possibile
disciplinare, a seguito delle intese con gli enti locali e gli operatori del settore, anche i limiti di navigazione
rispetto alla costa in maniera piu organica ed esauriente, ossia valutando la diversa natura delle esigenze

locali.

Con riguardo alle materie oggetto di disciplina dell’Autorita marittima, la competenza di quest’ultima in sede
periferica si incentra sulla disciplina dei profili inerenti alla sicurezza marittima in senso ampio, in quanto
collegata all’utilizzazione turistico-balneare delle aree demaniali marittime. Essa deve ritenersi ulteriormente
rafforzata a seguito dell’intervento normativo di cui alla Legge n. 172/2003 (in patticolare, cft. artt. 8 ¢ 9) e
delle discendenti disposizioni in materia di limiti di navigazione, in rapporto alla distanza dalla costa, e di

divieti di navigazione in prossimita di aree marine protette.

In data 8 febbraio 2007 il Comando Generale del Corpo delle Capitanerie di porto ha trasmesso a tutte le
Direzioni marittime una nota (“Compatibilita tra attivita nautiche: disciplina”), in cui si precisa che I'obiettivo
della maggiore tutela dei fruitori del mare puo essere perseguito attraverso @) l'istituzione lungo le coste con
presenza di spiagge e bassi fondali di una fascia di rispetto (dell’ampiezza di 50 metri) oltre la zona di mare
riservata ai bagnanti, che fungerebbe da “cuscinetto” tra la zona riservata alla balneazione e quella destinata al
traffico a motore e ) la zonizzazione delle aree di costa e degli antistanti specchi acquei, in maniera da
diversificarne la fruibilita in funzione delle diverse fasce di utenza, tenendo conto della conformazione della

costa e dell’entita e della particolarita del traffico presente in zona.

L’attivita di coordinamento potra favorire ’emanazione di provvedimenti in grado di prevenire la pericolosa
commistione tra attivita nautico-balneari, potenzialmente configgenti tra loro, e la disciplina relativa alla

compatibilita tra attivita nautiche permettera al personale incaricato della polizia marittima di poter operare
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in forza di disposizioni chiare ed incontestabili, soprattutto se cio costituira il risultato di una condivisa

partecipazione.

Con la precedente nota del 7 aprile 2006 “Disciplina delle attivita balneari: linee di indirizze” i1 Comando
Generale del Corpo delle Capitanerie di porto aveva definito e trasmesso alle Autorita marittime, al fine di
garantire uniformita di applicazione, le linee di indirizzo concernenti il riparto delle competenze tra le
Autorita marittime e gli enti territoriali locali in materia di disciplina delle attivita balneari, con particolare

riguardo alla regolamentazione degli aspetti di sicurezza e del servizio di salvamento.

Le suddette linee di indirizzo, destinate a sostituire le precedenti disposizioni in contrasto e ad integrare
quelle fattispecie caratterizzate da elementi di specialita (moto d’acqua, kite surf, ecc.), costituiscono tuttora

la base per 'emanazione delle attuali ordinanze.

Nella disciplina delle attivita balneari I’Autorita marittima ha competenza con riguardo alla
regolamentazione della materia concernente la navigazione con qualunque tipologia di unita nell’ambito
della fascia costiera, all’utilizzazione di natanti da diporto ai soli fini di noleggio, locazione e diving (in
particolare, cfr. art. 27 cod. nautica), ai divieti di balneazione per finalita connesse alla sicurezza della

navigazione, all’attivita di pesca in rapporto con 'utilizzazione balneare del litorale.

Con riguardo, invece, all’ambito di competenza degli enti locali, ¢ pacifico che il servizio di salvamento sia
elemento di gestione delle aree in concessione, che esercita una diretta influenza sul rapporto contrattuale
sorto tra 'ente concedente (la Regione o il Comune costiero) ed il concessionario, mentre le norme in
materia di disciplina del servizio di salvamento, prestato all’utenza per finalita proprie di tutela della pubblica
incolumita e del soccorso marittimo, rientrano a pieno titolo tra le attribuzioni delle Autorita marittime

pertiferiche.

Il mantenimento del servizio di salvamento all’interno dellordinanza di sicurezza balneare trova

presupposto nella naturale integrazione con I'ordinanza balneare emanata dall’ente gestore.

Si deve precisare che 'ordinanza balneare ¢ il provvedimento regolatore emanato dagli enti territoriali locali
ovvero da Autorita portuali investiti di compiti di gestione del demanio marittimo e del mare territoriale per
la disciplina delle attivita connesse alla balneazione; mentre lordinanza di sicurezza balneare ¢ il
provvedimento emanato dall’Autorita marittima periferica per la disciplina delle attivita marittime,
finalizzata alla tutela dell’interesse primario alla sicurezza della navigazione ed alla salvaguardia della vita

umana in mare.
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In tale contesto, il ruolo dell’Autorita marittima si presenta connotato dalla titolarita di una posizione di

garanzia di livello generale su tutte le attivita connesse alla salvaguardia della vita umana in mare.

Cio si ritiene sia conforme al primario interesse pubblico che vuole assicurato un servizio di salvamento con
caratteristiche di professionalita ed efficacia omogenee, per quanto ragionevole, sull’intero territorio
nazionale, stante il potere/dovere dello Stato di garantire in ambito nazionale le condizioni identiche della

sua tutela essenziale.

Tenuto conto che il servizio di salvamento lungo le coste nazionali viene, di fatto, prestato da svariati
soggetti legittimati (es. cooperativa di servizi, gestore dello stabilimento, associazione di volontariato, ecc.) e
gestito a vari livelli territoriali di “governo” (es. legge regionale, piani provinciali e comunali di salvamento
estivo, ecc.), 'azione di impulso e di iniziativa da parte delle suddette autorita deve mirare all'immediata
ricerca di un naturale raccordo con lente gestore, al fine di evitare un’improduttiva duplicazione di norme
che, se non coincidenti, graverebbe sulla corretta applicazione da parte dei destinatari, mentre, se

coincidenti, costituirebbe potenziale conflitto di attribuzioni.

Con riguardo ai criteri guida per il riparto delle competenze, la situazione attuale in materia di
regolamentazione delle attivita balneari da parte degli enti territoriali locali non puo definirsi improntata a
criteri di omogeneita, sussistendo realta caratterizzate da una particolare attenzione dei Comuni su tali
tematiche, accanto a contesti territoriali in cui la disciplina posta dall’Autorita marittima (ordinanza di
sicurezza balneare) costituisce 'unica fonte normativa essenziale per la piu sicura balneazione, incidendo

anche sull’ordinata fruizione del litorale e delle antistanti acque balneabili.

A conclusione dell’attivita di propositiva ricerca di una convergenza con I'ente gestore si rileva la possibilita
dell’esistenza di due distinti provvedimenti, ordinanza balneare ed ordinanza di sicurezza balneare, la cui
integrazione garantisce la piu ampia tutela dell’interesse pubblico sotteso ad entrambi ovvero dell’esistenza
di un solo provvedimento, emanato dall’ente titolare della piu ampia potesta gestoria delle aree demaniali
marittime che, limitatamente alla disciplina del servizio di salvamento, rechi, con diretto riconoscimento e
specifico riferimento alle esclusive attribuzioni in materia dell’autorita marittima, le relative norme di

disciplina.

In quest’ultima ipotesi I'apporto della locale Autorita marittima trova, quindi, adeguato rilievo, quale
presupposto istruttorio del provvedimento di gestione al fine di assicurare in ogni caso il richiamato livello

di efficienza nella prestazione del servizio in esame.
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Da cio deriva Popportunita che lattivita istituzionale di vigilanza lungo le coste comprenda anche
un’adeguata intensificazione dell’esercizio di poteri di polizia finalizzati all’accertamento di violazioni delle

norme che regolano il servizio di salvamento.

L’inserimento nel titolo concessorio di apposita clausola speciale di rinvio alle prescrizioni dell’ordinanza di
sicurezza balneare costituisce ulteriore elemento di formale riconoscimento della relazione tra sicurezza ed

utilizzazione del bene.

Sara, inoltre, opportuno valutare anche I'ipotesi di invitare gli enti concedenti a formalizzare, con specifici
richiami rivolti ai concessionari, il rispetto delle disposizioni emanate in materia di sicurezza balneare dalla

competente Autorita marittima.

Le Autorita marittime dovranno specificare nel preambolo dell’ordinanza di sicurezza balneare la
connessione tra le prescrizioni di sicurezza ed il corretto uso del bene demaniale marittimo concesso,

destinato alle attivita balneari.

Le Direzioni marittime devono procedere con tempestivita a garantire il coordinamento con i propri uffici
dipendenti per operare un’analisi uniforme delle presenti linee guida definite dal Comando Generale del
Corpo delle Capitanerie di Porto, affinché questi ultimi possano offrire agli enti locali, alle associazioni di
categoria di gestori di stabilimenti balneari ed ai rappresentanti dell’utenza, attraverso un’adeguata attivita di

concerto, gli indirizzi per I'esercizio delle attivita balneari e di sicurezza balneare.
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T - IL SISTEMA DI REGISTRAZIONE DELLE UNITA’ DA DIPORTO ATTUALMENTE
IN USO IN ITALIA

Attualmente il sistema di registrazione delle unita da diporto in uso nel nostro Paese ¢ frammentario e
piuttosto complesso: a fronte delle diverse classificazioni delle Unita da diporto (Natanti-Imbarcazioni-
Navi) le richieste di iscrizione e le successive trascrizioni possono essere rivolte anche ad Uffici diversi tra
loro (Capitaneria, Ufficio Marittimo, Motorizzazione Civile). Uffici che spesso per obiettive difficolta

informatiche non dialogano tra loro.

L’aumento delle unita che navigano, sia nelle acque interne che in quelle marine, unitamente alla non
obbligatorieta del possesso, in molti casi, della patente nautica, determina la necessita di individuare con
chiarezza le diverse modalita di navigazione anche con controlli a posteriori, ed impone la nascita di un
sistema uniforme, razionale, semplice che permetta da qualsiasi parte d’Italia I'individuazione dell’'unita da
diporto, delle sue caratteristiche costruttive, del proprietario e dell’eventuale utilizzatore, oltre alla verifica

del possesso dei requisiti per la loro conduzione.

Nel mondo della Nautica da diporto appare quindi improcrastinabile P'obiettivo di razionalizzare ed
armonizzare le varie procedure, semplificandole attraverso 'individuazione di un solo referente pubblico
presente sul territorio e realizzando una sola banca dati che contenga (analogamente a quanto avviene per i
veicoli e loro conducenti) tutte le notizie relative sia alle patenti nautiche che alle unita da diporto, al fine di
garantire una sempre piu efficace politica di sicurezza nella navigazione, con immediata individuazione delle

responsabilita favorendo altresi una piu equilibrata politica dei tributi.

Prima di procedere all’ideazione di un sistema moderno e strutturato di archivio unico, ¢ necessario fornire

un quadro d’insieme dell’attuale sistema di registrazione delle unita da diporto.

1.- CLASSIFICAZIONE DELLE UNITA DA DIPORTO

Sono unita da diporto tutte le costruzioni, di qualunque tipo e con qualsiasi propulsione, destinate alla
navigazione da diporto in acque marittime e/o interne. Dette unita si possono classificate in base a due

parametri: il tipo di propulsione e la lunghezza.
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In base al primo parametro, avremo:
- unita a remi;
- unita a2 motore;
- unita a vela.

La prima categoria serve a definire una notevole parte di natanti da diporto; le altre due categorie sono,
invece, rilevanti ad altri fini (obbligo di patente nautica e obbligo di assicurazione per la responsabilita civile

da circolazione di unita da diporto).

Quanto al parametro della lunghezza, occorre premettere che secondo la norma UNI EN ISO 8660,
richiamata dall’articolo 3 del decreto legislativo 18/07/2005, n. 171 la lunghezza dello scafo deve essere
misurata con un piano che attraversa la parte piu prodiera e l'altro la parte piu poppiera dell’unita; tale
lunghezza esclude le parti rimovibili che possono essere staccate in modo non distruttivo e senza influire
sull’integrita strutturale dell’'unita, come ad esempio alberi, bompressi, pulpiti a ciascuna estremita dell’unita,
accessori della testa di ruota, timoni, motori entrofuoribordo, motori fuoribordo e relative staffe e piastre di

supporto, piattaforme d’immersione, piattaforme d’imbarco, bottacci e parabordi.

In base a detto parametro (lunghezza dello scafo) -che ¢ quello rilevante ai fini della descrizione del vigente

sistema di registrazione del naviglio da diporto- le unita da diporto si classificano nel seguente modo:
- nave da diporto: lunghezza superiore a 24 metri;
- imbarcazione da diporto: lunghezza superiore a 10 metri e fino a 24 metri;

- natante da diporto: lunghezza fino a 10 metri oppure, come anticipato a proposito del parametro

della propulsione, unita da diporto a remi, indipendentemente dalla lunghezza.

1.1.- NATANTE DA DIPORTO
I natanti da diporto, quindi, sono unita da diporto:

- aremioppure
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- con lunghezza pari od inferiore a 10 metri.

I natanti non sono soggetti all’obbligo d’iscrizione nei pubblici registri navali e, quindi, non rientrano

nell’ambito del presente studio.

Va detto, pero, che esiste la facolta di iscrivere il natante nei registri navali: in questo caso, il mezzo viene
immatricolato nel registro delle imbarcazioni da diporto e di queste segue il regime giuridico, perdendo la

propria originaria natura di natante.

1.2.-  IMBARCAZIONE DA DIPORTO

Le imbarcazioni da diporto sono tutte le costruzioni destinate alla navigazione da diporto che hanno una

lunghezza dello scafo compresa fra 10,01 e 24 metri.

Queste unita sono soggette all’obbligo dell’iscrizione nei registri navali e, ai fini della navigazione, al rilascio

di una licenza di navigazione e di un certificato di sicurezza.
L’iscrizione va effettuata presso 1 Registri delle imbarcazioni da diporto (R.I.D.).

Le imbarcazioni da diporto sono contraddistinte da una sigla di individuazione composta dalla sigla
dell’ufficio marittimo o motorizzazione civile nei cui registri sono iscritte e dal numero progressivo di

iscrizione.

Per le unita iscritte presso gli uffici marittimi, la sigla ¢ cosi composta: sigla identificativa dell’ufficio +
numero di iscrizione + lettera “D” (ad es. AN1818D, dove AN sta per capitaneria di porto di Ancona). Tali
dati - presenti sui R.I.D. e sulla licenza di navigazione - devono essere riportati in modo ben visibile sui lati

estremi dello scafo, a destra a prua e a sinistra a poppa.

Per le unita iscritte presso gli uffici motorizzazione civile, la sigla ¢, invece, la seguente: lettera “N” +
numero di iscrizione + sigla della provincia di iscrizione (ad es. N1818AN). Tali dati devono essere riportati

sui lati della poppa dell’unita.

90



I limiti di navigazione delle imbarcazioni da diporto - riportati sui RID. e sulla licenza di navigazione -
dipendono dalla categoria di progettazione, se trattasi di unita con marcatura CE (1) (vds. tabella
riepilogativa alla fine del paragrafo 1.c). Per quelle non marcate CE, detti limiti possono variare da entro 6

miglia a senza alcun limite di distanza dalla costa.

Il numero delle persone trasportabili su un’imbarcazione ¢ determinato dal costruttore e viene riportato

sulla licenza di navigazione.

In caso di imbarcazione con piu categorie di progettazione e, quindi, con diverse abilitazioni e diversi
numeri massimi di persone trasportabili, il numero delle persone trasportabili variera in funzione del tipo di

navigazione effettuata.

1.3.- NAVE DA DIPORTO

A questa categoria appartengono tutte le unita da diporto con lunghezza dello scafo superiore a 24 metri e

senza limite massimo.

Anche per le navi da diporto sono obbligatorie 'immatricolazione e la licenza di navigazione, nonché il

certificato di sicurezza.
L’iscrizione va effettuata presso 1 Registri delle navi da diporto (R.N.D.).

Le navi da diporto sono contraddistinte da una sigla di individuazione composta dalla sigla dell’ufficio

marittimo nei cui registri sono iscritte e dal numero progressivo di iscrizione.

La sigla ¢ cosi composta: sigla identificativa dell’ufficio + numero di iscrizione + lettere “ND” (ad es.

AN10IND, dove AN sta per capitaneria di porto di Ancona).

Tali dati - presenti sui RIN.D. e sulla licenza di navigazione - devono essere riportati in modo ben visibile

sui lati estremi dello scafo, a destra a prua e a sinistra a poppa.

Quanto ai limiti di navigazione, le navi da diporto possono navigare senza alcun limite di distanza dalla

costa.

! Le unita con marcatura CE sono trattate nel paragrafo 2.
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Per il numero delle persone trasportabili valgono le stesse regole enunciate per le imbarcazioni da diporto,
salvo quella relativa alle imbarcazioni con piu categorie di progettazione che non risulta applicabile alle navi

da diporto, come da schema che si riporta di seguito:

Unita da diporto Limiti di navigazione
imbarcazioni non marcate CE 6 miglia o senza alcun limite
: " : - T .
imbarcazioni marcate CE cat. A senza alcun limite
imbarcazioni marcate CE cat. B forza del vento fino a forza 8 (scala

Beaufort)’ e altezza significativa
delle onde fino a 4 mt (mare

agitato)?

imbarcazioni marcate CE cat. C forza del vento fino a forza 6 e
altezza significativa delle onde fino

3
a 2 mf (mare molto mosso)

imbarcazioni marcate CE cat. D forza del vento fino a forza 4 e
altezza significativa delle onde fino

- 3
a 0.3 mt

navi da diporto senza alcun limite

1 Per le categorie di progettazione vds. par. 2.

2 Scala utilizzata per esprimere la forza del vento. Va da 0 (= calma) equivalente ad una velocita da
0alKm/h. a 17 (=uragano) equivalente ad una velocita di 218 Km/h.

3 Non sono previsti limiti di navigazione espressi in miglia di distanza dalla costa. L’altezza
significativa & calcolata a partire dalle altezze di tutte le onde presenti in una data superficie del
mare. Immaginando di ordinare tali onde per altezza crescente. 1'altezza significativa & 1'altezza
media del terzo delle onde di altezza pitl elevata fra quelle osservate in un dato periodo. E. grosso

modo. I'altezza che un osservatore rileverebbe ad occhio nudo.
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2.- UNITA DA DIPORTO CON MARCATURA CE

Per essere immesse in commercio ed in servizio le unita da diporto di lunghezza tra 2,5 e 24 metri (quindi,
natanti e imbarcazioni) devono soddisfare i requisiti previsti dagli articoli 4 e seguenti del Codice della
nautica, che recano lattuazione della direttiva 94/25/CE in materia di progettazione, costruzione e
immissione in commercio di unita da diporto, cosi come modificata dalla direttiva 2003/44/CE. 11
soddisfacimento dei requisiti ¢ certificato dalla marcatura CE di conformita. La relativa dichiarazione ¢

rilasciata dal costruttore o da un suo mandatario stabilito nell’Unione europea.

Le sopracitate norme prevedono che alle unita da diporto fino a 24 metri, alle moto d’acqua, ai relativi
motori (fuoribordo e entrobordo con comando a poppa con scarico integrato) e ad alcuni componenti (es.
protezione antincendio per motori, timone a ruota, serbatoi e tubazioni, boccaporti e oblo), sia separati che
installati, immessi in commercio dopo il 16 giugno 1998, sia apposta la marcatura CE che attesta la
conformita di detti prodotti ai requisiti essenziali in materia di sicurezza, salute, protezione dell’ambiente e
dei consumatori; senza questo marchio tali costruzioni e manufatti non possono essere messi in circolazione

nei Paesi membri dell'Unione europea.

La normativa CE prevede la suddivisione delle unita da diporto fino a 24 metri in quattro categorie di
progettazione, in base alle quali vengono definiti sia i limiti di navigazione che il numero massimo di
persone trasportabili. Le categorie di progettazione sono in funzione di due parametri, la forza del vento e

Ialtezza significativa delle onde:

- Categoria A: unita progettate per la navigazione in alto mare, cio¢ per viaggi di lungo corso, in
cui la forza del vento puo essere superiore a 8 (scala Beaufort) e I'altezza delle onde superiore a 4

metri;

- Categoria B: unita progettate per la navigazione al largo, cio¢ per crociere d’altura, in cui la forza

del vento puo arrivare fino a 8 e I'altezza delle onde puo raggiungere i 4 metri;

- Categoria C: unita progettate per la navigazione in prossimita della costa, cio¢ per crociere in
acque costiere, grandi baie, estuari, flumi e laghi, in cui la forza del vento puo raggiungere 6 e

I’altezza delle onde i 2 metri;
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- Categoria D: unita progettate per la navigazione in acque protette, cio¢ per crociere in acque
costiere riparate, piccole baie, laghi, flumi e canali, in cui la forza del vento puo raggiungere 4 e

I’altezza delle onde i 0,3 metti.

Le unita da diporto di ciascuna categoria devono, quindi, essere progettate e costruite tenendo conto dei

suddetti parametri per quanto riguarda la stabilita, il galleggiamento e gli altri requisiti essenziali di sicurezza.

Ogni unita da diporto marcata CE deve avere, fissate sullo scafo e separate fra loro, la marcatura con il

numero d’identificazione e la targhetta del costruttore.
Il numero d’identificazione deve riportare i seguenti dati:
- codice del costruttore,
- paese di costruzione,
- numero di serie (unico),
- anno di costruzione,
- anno del modello.
La targhetta del costruttore deve contenere i seguenti dati:

nome del costruttore,

I

- marcatura CE,

- categoria di progettazione (A, B, C o D),

- portata massima consigliata dal costruttore (pesi a bordo),

- numero di persone, raccomandato dal fabbricante, per il cui trasporto I'unita ¢ stata concepita.

Nella materia in esame sono autorizzati ad espletare le procedure di valutazione della conformita alla
normativa CE (oltre che ad effettuare le visite di sicurezza) gli organismi tecnici in possesso di
autorizzazione rilasciata dal Ministero dello sviluppo economico di concerto con il Ministero delle

infrastrutture e dei trasporti. Attualmente sono autorizzati dall’Italia e notificati agli altri Stati membri della
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UE i seguenti organismi (c.d. notificati): Registro italiano navale (RINA), Istituto Giordano, Consorzio
DNV-Modulo Uno, Agenzia nazionale certificazioni componenti e prodotti, Soc. Udicer-Nautitest e Soc.

Quality and Security.

Da questi vanno tenuti distinti gli organismi c.d. affidati, cio¢ autorizzati ai sensi del decreto legislativo n.
314/98 (3), che in materia di nautica da diporto non hanno competenze per la certificazione CE, bensi per la

stazzatura e le visite di sicurezza.

Questi attualmente sono: Registro italiano navale, Bureau Veritas, American Bureau of Shipping e

Germanischer Lloyd.

3.- AMMINISTRAZIONE ATTIVA DELLA NAVIGAZIONE DA DIPORTO

Preliminarmente, occorre accennare all’organizzazione preposta all’amministrazione della navigazione da

diporto.

Organo centrale dell’apparato amministrativo in esame ¢ il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, che

¢ articolato in due Dipartimenti (3):
- Dipartimento per le infrastrutture, gli affari generali ed il personale;

- Dipartimento per i trasporti, la navigazione ed i sistemi informativi e statistici.

1

—_

secondo, utile ai fini che ci occupano, conta nove Direzioni generali:
- Direzione generale per la motorizzazione;
- Direzione generale per la sicurezza stradale;
- Direzione generale per il trasporto stradale e per I'intermodalita;

- Direzione generale per il trasporto ferroviario;

2 11 decteto legislativo n. 314/98 reca l'attuazione della direttiva 94/57/CE (come modificata dalla ditettiva 97/58/CE)
relativa agli organi che effettuano le ispezioni e le visite di controllo delle navi e riguarda le navi mercantili.
3D.P.R. 3/12/2008, n. 211, recante Regolamento di tiorganizzazione del Ministero delle infrastrutture e dei trasporti.
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- Direzione generale per il trasporto pubblico locale;

- Direzione generale per i sistemi informativi, statistici e la comunicazione;
- Direzione generale per i porti;

- Direzione generale per gli aeroporti e il trasporto aereo;

- Direzione generale per il trasporto marittimo e per vie d’acqua interne.

Quest’ultima ¢ quella che riguarda direttamente la materia oggetto del presente studio, svolgendo le funzioni

di competenza del Ministero nell’ambito della nautica da diporto.

Il Ministero si avvale, per "'amministrazione periferica della navigazione marittima in generale e di quella da
diporto in particolare, del Corpo delle capitanerie di porto - Guardia costiera, che ¢ un corpo della Marina
militare con competenze specifiche in materia e che dipende per le funzioni svolte dal Ministro delle

infrastrutture e dei trasporti e gerarchicamente dal Ministro della difesa.
I’ Amministrazione periferica dei trasporti marittimi ¢ strutturata nelle seguenti autorita marittime:
- 15 direzioni marittime, rette da un direttore marittimo, che ¢ un ufficiale delle capitanerie di porto;

- 54 capitanerie di porto, dirette da un capo del compartimento marittimo, che ¢ un ufficiale delle

capitanerie di porto;

- 47 uffici circondariali marittimi, diretti da un capo del circondario marittimo, che ¢ un ufficiale

delle capitanerie di porto;

- 132 uffici locali marittimi, retti da un incaricato marittimo, che solitamente ¢ un sottufficiale delle

capitanerie di porto;

- 38 delegazioni di spiaggia, rette da un delegato marittimo, che puo anche non appartenere al

Corpo delle capitanerie di porto.

A questi uffici corrispondono le varie circoscrizioni in cui ¢ stato diviso il litorale italiano: 15 zone
marittime, suddivise in 54 compartimenti marittimi, che a loro volta si suddividono in 47 circondari

marittimi; negli ulteriori approdi in cui non avevano sede né una capitaneria di porto né un ufficio
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circondariale marittimo, sono stati via via istituiti i 132 uffici locali marittimi e le 38 delegazioni di spiaggia,

che dipendono dagli uffici circondariali marittimi o dalle capitanerie di porto.

Le funzioni di autorita marittima all’estero vengono svolte dalle autorita consolari italiane, ma in materia di

nautica da diporto esse sono limitate e, comunque, non riguardano la tenuta dei relativi registri navali.

Infine, ’Amministrazione periferica della navigazione da diporto si completa con gli uffici motorizzazione
civile, che dipendendo, tramite cinque Direzioni generali territoriali (ex Servizi integrati infrastrutture e
trasporti), dal Dipartimento per i trasporti, la navigazione ed i sistemi informativi e statistici, hanno
competenze in materia di tenuta dei registri delle imbarcazioni da diporto e patenti nautiche, per le quali

fanno capo alla Direzione generale per il trasporto marittimo e per vie d’acqua interne.

I’amministrazione periferica della navigazione su laghi, fiumi, canali e altre acque interne era devoluta un
tempo agli uffici provinciali della motorizzazione civile e dei trasporti in concessione, ma in questa materia
la maggior parte delle funzioni amministrative, prima statali, ¢ stata trasferita alle Regioni, fatta salva, per

quanto ci riguarda, la disciplina della navigazione da diporto, che rimane di attribuzione statale.

Al fini che ci occupano, occorre individuare gli uffici periferici competenti alla tenuta dei registri navali del

diporto, che sono di due tipi:
- Registri delle imbarcazioni da diporto (R.I.D.);
- Registri delle navi da diporto (R.N.D.).

I RID. - il cui modello cartaceo (in Allegato 1) risulta essere tuttora quello approvato con decreto del
Ministro per la marina mercantile, di concerto con il Ministro per i trasporti e I'aviazione civile, datato 3
giugno 1972 - sono tenuti dalle capitanerie di porto, dagli uffici circondariali marittimi e da quegli uffici

motorizzazione civile autorizzati dal Ministro delle infrastrutture e dei trasporti.

In passato, invece, prima che la legge 8/7/2003, n. 172 (Disposizioni per il tiordino e il rilancio della nautica
da diporto e del turismo nautico) introducesse il descritto riparto di competenze, l'articolo 5 della legge
11/2/1971, n. 50 attribuiva la tenuta dei R.I.D. anche agli uffici marittimi minori, vale a dire agli uffici locali
marittimi e a quelle delegazioni di spiaggia autorizzate dalla direzione marittima sovraordinata, nonché a tutti

gli uffici della motorizzazione civile.
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Mentre gli uffici marittimi minori hanno provveduto sin dall’entrata in vigore della citata legge n. 172/2003
al trasferimento dei propri R.LLD. presso gli uffici marittimi sovraordinati (uffici circondariali marittimi o
capitanerie di porto) da cui dipendono, tutti gli uffici motorizzazione civile continuano, come in passato, -
se non altro in linea teotica - a detenere i R.I.D., essendo intetvenuto in tal senso Iarticolo 4 del D.M.

29/7/08, n. 146, nel prosieguo denominato Regolamento di attuazione del Codice della nautica.

I RN.D. - il cui modello cartaceo (in Allegato 2) risulta essere tuttora quello approvato con decreto del
Ministro per la marina mercantile, di concerto con il Ministro per i trasporti e I'aviazione civile, datato 28

aprile 1972 - sono tenuti soltanto dalle capitanerie di porto.

In passato, ovvero prima della citata legge 8/7/2003, n. 172, l'articolo 5 della legge 11/2/1971, n. 50
attribuiva la tenuta dei R.IN.D. anche agli uffici circondariali marittimi, che hanno provveduto sin dall’entrata
in vigore della legge n. 172/2003 al trasferimento dei propti RIN.D. presso le capitanetie di porto

sovraordinate da cui dipendono.

Rispetto alla funzione di conservatoria, in materia di organizzazione interna degli uffici che detengono i

registri navali del diporto, occorre distinguere tra uffici marittimi e uffici motorizzazione civile.

Per i primi ¢ pienamente applicabile articolo 414 del regolamento per I'esecuzione del codice della
navigazione, parte marittima, secondo il quale le trascrizioni e le annotazioni degli atti costitutivi, traslativi o
estintivi di proprieta o di altri diritti reali su navi sono eseguite e firmate nello Stato dall’ufficiale di porto

all'uopo delegato dal capo dell’ufficio detentore del registro navale.

Alla luce di quanto sopra, detto ufficiale di porto si identifica con il conservatore dei registri navali, che ¢

unico sia per 1 registri del diporto che per i registri delle navi commerciali.

Per gli uffici motorizzazione civile, invece, in mancanza di una norma ad hoc, la prassi vede alternarsi nelle
funzioni di conservatore dei registri del diporto ora i direttori stessi di detti uffici, ora i funzionari da questi

delegati.
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4.- CONSISTENZA DEL NAVIGLIO DA DIPORTO IMMATRICOLATO (IMBARCAZIONI E NAVI DA

DIPORTO)

Nelle tabelle sotto riportate segue la consistenza del naviglio da diporto immatricolato in Italia, suddiviso
per compartimento marittimo (4) e ufficio motorizzazione civile di iscrizione, nonché - per il primo caso - in

imbarcazioni e navi da diporto.

Si tratta delle stime statistiche relative all’anno 20006, effettuate dal Ministero delle infrastrutture e dei

trasporti.
Tabella 1
IMBARCAZIONI E NAVI DA DIPORTO ISCRITTE PER COMPARTIMENTO MARITTIMO AL 31/12/06
COMPARTIMENTI MARITTIMI IMBARCAZIONI NAvVI TOTALE
IMPERIA 2.635 12 2.647
SAVONA 2.518 5 2.523
GENOVA 12.934 28 12.962
LA SPEZIA 1.427 19 1.446
MARINA DI CARRARA 658 - 658
VIAREGGIO 3.276 44 3.320
LIVORNO 5.054 15 5.069
PORTOFERRAIO 964 1 965
CIVITAVECCHIA 387 - 387
ROMA 6.933 31 6.964
GAETA 1.025 2 1.027
NAPOLI 6.854 12 6.866
TORRE DEL GRECO 340 1 341
CASTELLAMMARE DI STABIA 641 2 643
SALERNO 768 - 768
VIBO VALENTIA MARINA 318 - 318

41 dati per compartimento marittimo sono il risultato della somma dei dati della relativa capitaneria di porto - che ¢ I'ufficio
del compartimento marittimo - e di quelli dell’/degli ufficio/i circondariale/i matittimo/i da essa dipendente/i.
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GIOIA TAURO 33 33
REGGIO CALABRIA 298 298
CROTONE 391 391
TARANTO 390 390
GALLIPOLI 681 681
BRINDISI 327 327
BARI 685 685
MOLFETTA 262 262
MANFREDONIA 293 293
TERMOLI 33 33
PESCARA 541 542
ORTONA 133 133
SAN BENEDETTO DEL TRONTO 337 338
ANCONA 870 872
PESARO 1.995 1.997
RIMINI 2.460 2.463
RAVENNA 2.154 2.155
CHIOGGIA 1.405 1.408
VENEZIA 3.341 3.345
MONFALCONE 3.126 3.128
TRIESTE 480 481
CAGLIARI 845 848
ORISTANO 85 85
OLBIA 1.651 1.652
LA MADDALENA 329 329
PORTO TORRES 515 515
MESSINA 623 624
CATANIA 864 864
AUGUSTA 65 65
SIRACUSA 332 332
POZZALLO 84 84
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PORTO EMPEDOCLE 152 - 152
GELA 78 - 78
MAZARA DEL VALLO 118 - 118
TRAPANI 523 - 523
PALERMO 1.306 1 1.307
MILAZZO 468 - 468
TOTALE 75.005 198 75.203
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Tabella 2
IMBARCAZIONI DA DIPORTO ISCRITTE NEI REGISTRI DEGLI UFFICI MOTORIZZAZIONE CIVILE
AL 31/12/06
UFFICI MOTORIZZAZIONE CIVILE Imbarcazion
PIEMONTE E VALLE D’AOSTA
TORINO 469
ALESSANDRIA 16
ASTI 0
CUNEO 31
BIELLA 0
NOVARA 1.344
VERBANO-CUSIO-OSSOLA 0
VERCELLI 0
AOSTA 0
TOTALE 1.860
LOMBARDIA
MILANO - LODI 1524
BERGAMO 344
BRESCIA 0
COMO - LECCO 2.341
CREMONA 231
MANTOVA 0
PAVIA 439
SONDRIO 5
VARESE 100




TOTALE 4.984
VENETO

VENEZIA 872
BELLUNO 1
PADOVA 262
ROVIGO 123
TREVISO 135
VERONA 382
VICENZA 185
TOTALE 1.960
TRENTINO ALTO ADIGE

BOLZANO 0
TRENTO 26
TOTALE 26
FRIULI VENEZIA GIULIA

TRIESTE 0
GORIZIA 0
PORDENONE 12
UDINE 18
TOTALE 30
LIGURIA

GENOVA 3
IMPERIA 0
LA SPEZIA 73
SAVONA 0
TOTALE 76
EMILIA ROMAGNA

BOLOGNA 33
FERRARA 0
MODENA 0
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PARMA

68

PIACENZA 196
RAVENNA 5
REGGIO EMILIA 80
RIMINI 106
TOTALE 488
TOSCANA

FIRENZE 0
AREZZ0O 76
GROSSETO 50
LIVORNO 1
LUCCA 345
MASSA CARRARA 87
PISA 281
PISTOIA 80
SIENA 0
TOTALE 920
MARCHE

ANCONA 114
ASCOLI PICENO 40
MACERATA 0
PESARO — URBINO 0
TOTALE 154
UMBRIA

PERUGIA 0
TERNI 39
TOTALE 39
LAZIO

ROMA 1.379
FROSINONE 12
LATINA 153
RIETI 8
VITERBO 64
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TOTALE 1.616
ABRUZZO

I’AQUILA 0
PESCARA — CHIETI 251
TERAMO 0
TOTALE 251
MOLISE

CAPOBASSO 7
ISERNIA 0
TOTALE 7
CAMPANIA

NAPOLI 6100
AVELLINO 0
BENEVENTO 2
CASERTA 0
SALERNO 0
TOTALE 6102
PUGLIA

BARI 0
BRINDISI 4
FOGGIA 45
LECCE 194
TARANTO 73
TOTALE 316
BASILICATA

POTENZA 0
MATERA 0
TOTALE 0
CALABRIA
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CATANZARO 52
COSENZA 0
CROTONE 0
REGGIO CALABRIA 0
VIBO VALENTIA 0
TOTALE 52
SICILIA
PALERMO 0
CATANIA 0
AGRIGENTO 0
CALTANISSETTA 0
ENNA 0
MESSINA 0
RAGUSA 0
SIRACUSA 1
TRAPANI 18
TOTALE 19
SARDEGNA
CAGLIARI 0
NUORO 0
ORISTANO 14
SASSARI 161
TOTALE 175
TOTALE GENERALE 19.075
5.- ISCRIZIONE DELLE IMBARCAZIONI E DELLE NAVI DA DIPORTO

Trattandosi di beni mobili registrati, le imbarcazioni e le navi da diporto devono essere iscritte negli specifici
registri navali visti in precedenza e denominati, rispettivamente, Registri delle imbarcazioni da diporto

(R.I.D.) e Registri delle navi da diporto (R.N.D.).

Per i natanti, come gia anticipato, non sussiste obbligo di iscrizione: il proprietario di un natante, che
intenda immatricolarlo, ne ha facolta, ma in tale caso il natante diventa a tutti gli effetti un’imbarcazione da

diporto ed ¢ sottoposto alla relativa disciplina.
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11 sistema pubblicitario nell’ambito della nautica da diporto - che ¢ identico a quello delle navi commerciali -

si distingue da quello di pubblicita comune essenzialmente per tre aspetti:

a. il carattere di realita alla cui stregua ¢ improntata la tenuta dei R.I.D. e dei RN.D., nei quali
le registrazioni sono effettuate con riferimento (numerico) all’unita, in luogo che al suo

proprietario;

b. Tobbligo per cui tutti gli atti soggetti a trascrizione nei R.LD. o nei RIN.D. vanno, altresi,
conformemente annotati sul documento di abilitazione alla navigazione dell’unita (licenza di

navigazione);
c. la pubblicita dell’esercizio o armamento, tipica del diritto della navigazione.

Il primo atto di pubblicita relativo alle imbarcazioni e alle navi da diporto ¢ liscrizione. Infatti, gia
Iiscrizione o immatricolazione nel registro navale adempie alla funzione di rendere conoscibile, per

chiunque vi abbia interesse, ’esistenza del bene.

Al fini dell’iscrizione, il proprietario dell’'unita da diporto deve rivolgere apposita domanda ad uno qualsiasi

degli uffici detentori dei registri del diporto, da lui prescelto indipendentemente dalla residenza.
La domanda sara corredata dai seguenti documenti:

- titolo di proprieta, vale a dire I'atto pubblico, la scrittura privata con firme autenticate o la sentenza
che giustifica I'intestazione della proprieta oppure I'estratto del registro navi in costruzione. Se si
tratta di nave da diporto non superiore a 10 ts.l, se a motore, o a 25, negli altri casi, o di
imbarcazione da diporto di qualsiasi stazza, ¢ sufficiente una dichiarazione unilaterale del venditore

con firma autenticata, alla quale ¢ equiparata la fattura la cui firma per quietanza sia stata autenticata.

- Gl atti summenzionati devono essere presentati in originale o in copia autenticata e devono essere
stati preventivamente vidimati dall’Agenzia delle entrate (ex ufficio del registro) per il pagamento

dellimposta di registro (), salvo che si tratti di atti pubblici o sentenze.

> D’imposta di registro si applica alle unita da diporto per importi variabili in funzione della lunghezza del mezzo.
Attualmente ¢ dovuta nella seguente misura: natanti fino a 6 metri = euro 71,00; natanti oltre 6 metri = euro 142,00;
imbarcazioni fino a 8 metri = euro 404,00; imbatrcazioni fino a 12 metri = euro 607,00; imbarcazioni fino a 18 metri =
euro 809,00; imbarcazioni oltre 18 metri = euro 1.011,00; navi da diporto = euro 5.055,00.
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- Se l'unita proviene dall’estero e latto ¢ in lingua straniera, deve essere allegata la traduzione in
italiano, a cura di un interprete autorizzato dal presidente del tribunale del luogo. Gli atti presentati

all’estero alle autorita consolari possono essere da queste tradotti e autenticati.

- Nel caso di unita da diporto gia iscritte nel registro delle navi in costruzione, il titolo di proprieta

non ¢ necessario ed ¢ sostituito da un estratto dal registro delle navi in costruzione;

- certificato di cittadinanza e di residenza del proprietario ovvero relative dichiarazioni sostitutive.
Qualora proprietaria sia una societa, ¢ necessario, invece, un certificato dell’ufficio del registro delle

imprese (istituito presso le camere di commercio).

- Gli stranieri e le societa straniere possono iscrivere unita da diporto nei registri italiani, a patto che
abbiano domicilio o sede in Italia oppure eleggano domicilio presso la propria autorita consolare in
Italia oppure presso un proprio rappresentante domiciliato in Italia. Anche 1 cittadini italiani
residenti all’estero possono iscrivere unita da diporto nei registri italiani, purché nominino un

proprio rappresentante con domicilio in Italia;
- certificato di stazza, soltanto se si tratta di nave da diporto;

- se trattasi di imbarcazioni da diporto, attestazione CE del tipo, se prevista, e dichiarazione di

conformita CE (°);

- dichiarazione di potenza del motore o dei motori entrobordo o entrofuoribordo, cio¢ inamovibili, 1

cui dati devono essere riportati nei registri e sulla licenza di navigazione;

- se si tratta di navi o imbarcazioni da diporto gia iscritte in registri navali stranieri, certificato di

cancellazione da tali registri, per evitare la doppia immatricolazione e la doppia bandiera.

¢ L’esame “CE del tipo” ¢ il controllo effettuato dall’organismo tecnico notificato su un esemplare della produzione, per
accertare se esso soddisfa le disposizioni degli articoli 4 e segg. del Codice della nautica da diporto. Se il tipo (cioe
I’esemplare) ¢ conforme ai requisiti stabiliti dalle citate norme, 'organismo tecnico rilascia un attestato di esame “CE del
tipo” al fabbricante. Tale attestato ¢, perd, obbligatorio soltanto per le unita di lunghezza tra i 12 e i 24 metri appartenenti
alle categorie di progettazione A, B e C. Per tutte le altre sono previsti, invece, controlli di fabbricazione interni e prove a
cura del fabbricante e sotto la responsabilita di uno dei predetti organismi, essendo facoltativo Iattestato di esame “CE del
tipo”. La dichiarazione di conformita “CE” ¢ lattestazione scritta in cui il fabbricante dichiara che i suoi prodotti
soddisfano 1 requisiti stabiliti dalle citate norme e, se si tratta di unita soggette all’esame “CE del tipo”, sono anche
conformi all’esemplare oggetto di tale esame.
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- Tale certificato, se trattasi di imbarcazione marcata CE proveniente da registri della UE e se
contiene 1 dati tecnici, sostituisce la documentazione tecnica prima descritta; se riporta anche le
generalita del proprietario, sostituisce il titolo di proprieta (sia per quelle marcate che per quelle non

marcate CE).

- Se trattasi di imbarcazione senza marcatura CE proveniente da Stato UE o da Paesi terzi
(quest’ultimo caso puo verificarsi solo se costruita, immessa in commercio 0 messa in servizio in

. 7. . 8 . . . . N <

Area Economica Europea () prima del 16/6/1998 (°)), la dichiarazione di conformita CE ¢

sostituita da un’attestazione di idoneita rilasciata da un organismo tecnico notificato o autorizzato.

Le unita da diporto acquistate con la formula della locazione finanziaria sono iscritte a nome della societa di
leasing (che risulta esserne proprietaria) e con un’annotazione nei rispettivi registri di iscrizione e sulla
licenza di navigazione del nominativo dell’utilizzatore (acquirente in leasing) e della scadenza del contratto di

locazione finanziaria (articoli 16 Codice della nautica e 7 del Regolamento di attuazione).

In fase di iscrizione dell’unita in leasing, oltre ai documenti prima elencati, ¢ necessario produrre il contratto

di leasing, previamente registrato presso ’Agenzia delle entrate.

La procedura di cui al citato articolo 16 puo essere utilizzata anche in fase successiva all’iscrizione dell’unita,

nonché in caso di cessione del contratto di leasing.

In caso di riscatto dell’unita alla scadenza del contratto di leasing, ¢ ovviamente necessario un regolare

passaggio di proprieta a favore dell’utilizzatore del mezzo con relativa trascrizione nel registro di iscrizione.

Oltre all’esaminata immatricolazione ordinaria ¢ prevista un’immatricolazione per cosi dire “agevolata”,
riservata alle imbarcazioni da diporto nuove: iscrizione provvisoria. I’acquirente, prima di mettere in
servizio un’imbarcazione da diporto, puo richiedere il numero di immatricolazione presentando la relativa

domanda all’ufficio prescelto per Iiscrizione. Alla richiesta devono essere allegati i seguenti documenti:

7 Fanno parte del’AEE (in quanto aderenti all’Accordo per ’Area economica europea di libero scambio): Norvegia, Islanda,
Liechtenstein e tutti i Paesi dell’'Unione europea.

8 Data di cessazione del regime transitorio durante il quale era ancora possibile commercializzare in Italia natanti e
imbarcazioni da diporto non conformi alla direttiva 94/25/CE in materia di marcatura CE dei prodotti pet la nautica.
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- copia della fattura attestante I’assolvimento dei pertinenti adempimenti fiscali e degli eventuali
adempimenti doganali e contenente le generalita, I'indirizzo e il codice fiscale dell’interessato,

nonché la descrizione tecnica dell’unita stessa;
- dichiarazione di conformita CE, unitamente a copia dell’attestazione CE del tipo, ove prevista;
- dichiarazione di potenza del motore o dei motori entrobordo o entrofuoribordo installati;

- dichiarazione di assunzione di responsabilita da parte dell'intestatario della fattura per tutti gli eventi

derivanti dall’esercizio dell'imbarcazione, fino alla data di presentazione del titolo di proprieta.

L’assegnazione del numero di immatricolazione determina I'iscrizione temporanea dell'imbarcazione da
diporto, condizionata alla successiva presentazione del titolo di proprieta (atto pubblico, scrittura privata
con firme autenticate, dichiarazione unilaterale di vendita con firma del venditore autenticata o sentenza)

debitamente perfezionato e registrato presso ’Agenzia delle entrate.

Contestualmente all’iscrizione provvisoria nei R.I.D., I'ufficio consegna anche una licenza di navigazione

provvisoria.

Con tale documento P'acquirente ¢ autorizzato ad utilizzare il mezzo per un periodo massimo di sei mesi,
durante il quale deve essere consegnato il descritto atto di proprieta. Al completamento della

documentazione, 'ufficio di iscrizione rilascera la licenza di navigazione definitiva.

Qualora non si riesca a consegnare la documentazione prevista entro i sei mesi, 'iscrizione ¢ nulla ab origine e

si potra procedere ad un’ulteriore iscrizione solo con la procedura ordinaria.

Per le navi da diporto non ¢ previsto il descritto procedimento di iscrizione provvisoria, mentre ¢
contemplata la possibilita del rilascio di una licenza di navigazione provvisoria nei seguenti casi: a) navi di
nuova costruzione munite di certificato di stazza provvisoria; b) navi provenienti da registro straniero, in
presenza di espressa dichiarazione dell’autorita marittima o consolare straniera che il proprietario ha
avanzato la richiesta di cancellazione dai registri secondo le procedure ivi vigenti e che la licenza di

navigazione o documento equipollente ¢ stata presa in consegna.
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6.- ABILITAZIONE ALILLA NAVIGAZIONE DELLE IMBARCAZIONI E DELLE NAVI DA DIPORTO

Successivamente alla loro iscrizione, le imbarcazioni e le navi da diporto sono abilitate alla navigazione

mediante rilascio di una licenza a cura dell’ufficio di iscrizione.
Attualmente (°) la licenza di abilitazione alla navigazione da diporto puo essere di sette tipi:

- per la navigazione delle imbarcazioni non marcate CE nelle acque interne senza alcun limite e nelle

acque marittime fino a 6 miglia dalla costa;

- per la navigazione delle imbarcazioni non marcate CE nelle acque interne e marittime senza alcun

limite;
- per la navigazione delle imbarcazioni marcate CE (categoria di progettazione A) senza alcun limite;

- per la navigazione delle imbarcazioni marcate CE (categoria di progettazione B) con vento fino a

forza 8 e onde di altezza significativa fino a 4 metri (mare agitato);

- per la navigazione delle imbarcazioni marcate CE (categoria di progettazione C) con vento fino a

forza 6 e onde di altezza significativa fino a 2 metri (mare molto mosso);

- per la navigazione delle imbarcazioni marcate CE (categoria di progettazione D) in acque protette

con vento fino a forza 4 e onde di altezza significativa fino a 0,3 metri;
- per la navigazione delle navi da diporto nelle acque interne e marittime senza alcun limite.
Le licenze di navigazione per imbarcazioni da diporto sono rilasciate dai rispettivi uffici di iscrizione:
- capitanerie di porto;

- uffici circondariali marittimi;

9 In passato, i limiti di navigazione delle imbatcazioni e delle navi da diporto - e, conseguentemente, le licenze di abilitazione
alla navigazione - sono stati i piu svariati. Originariamente (legge 11 febbraio 1971, n. 50) erano: entro tre miglia, entro
venti miglia e oltre venti miglia dalla costa. Con la legge 6 marzo 1976, n. 51 diventarono: entro tre miglia, fino a sei miglia,
entro venti miglia, oltre sei miglia con impiego limitato al Mediterraneo e oltre sei miglia dalla costa. Con la legge 26 aprile
1986, n. 193 diventarono: per le navi, senza alcun limite dalla costa e, per le imbarcazioni, fino a sei miglia, entro venti
miglia, oltre sei miglia con impiego limitato al Mediterraneo e senza alcun limite dalla costa.
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- uffici motorizzazione civile, escluse quelle per imbarcazioni non marcate CE abilitate a navigare

nelle acque interne e marittime senza alcun limite (19).
Le licenze di navigazione per navi, invece, sono rilasciate dalle capitanerie di porto di iscrizione.

L abilitazione delle imbarcazioni non marcate CE alla navigazione nelle acque interne senza alcun limite e in
quelle marittime fino a 6 miglia dalla costa era ('!) determinata dall’ufficio marittimo o motorizzazione civile
di iscrizione, a seguito di una visita di accertamento delle condizioni di navigabilita (12), del numero massimo
di persone trasportabili, del numero minimo di persone componenti I'equipaggio e dell’esistenza dei
requisiti, delle sistemazioni e delle dotazioni previste dal previgente regolamento di sicurezza per la
navigazione da diporto. Per le imbarcazioni costruite in serie, il cui prototipo era stato omologato, tale visita
mirava soltanto ad accertare I'esistenza a bordo dei mezzi e delle dotazioni di sicurezza, essendo stati gia
effettuati gli altri controlli dal Registro italiano navale o dalla Motorizzazione civile durante 'omologazione

del prototipo e risultando gia il tipo di abilitazione dal certificato di omologazione.

L’abilitazione delle imbarcazioni non marcate CE alla navigazione nelle acque interne e in quelle marittime
senza alcun limite dalla costa era determinata dall’ufficio marittimo di iscrizione assistito da un ingegnere o
un perito del Registro italiano navale, a seguito della visita di accertamento sopra specificata. Anche in
questo caso, per le imbarcazioni costruite in serie, il tipo di abilitazione era gia attribuito in sede di
omologazione del prototipo e si doveva procedere soltanto, a cura dell’autorita marittima, agli accertamenti

dei mezzi e delle dotazioni di sicurezza.

Per le imbarcazioni marcate CE, invece, € il costruttore ad indicare nella documentazione tecnica le
caratteristiche del mezzo nautico e la sua categoria di progettazione, in base alle quali si determina “per
legge” l'abilitazione alla navigazione dello stesso. Cosi pure il costruttore determina il numero massimo delle
persone trasportabili. Quanto al numero minimo dei componenti I'equipaggio, I'articolo 35 del Codice della
nautica affida la sua determinazione alla responsabilita del comandante dell’'unita in relazione alla

navigazione che intende, di volta in volta, intraprendere.

10°Quindi, nei R.ID. tenuti dagli uffici motorizzazione civile possono essere iscritte le imbarcazioni da diporto marcate CE
(qualunque sia la loro abilitazione) e le sole imbarcazioni non marcate CE abilitate a navigare nelle acque interne senza
alcun limite e nelle acque marittime fino a 6 miglia dalla costa.

111 passato ¢ d’obbligo, poiché tutte le nuove imbatcazioni devono ormai essere marcate CE e quanto si dira vale solo per il
patco nautico esistente alla data del 16/6/98 (si veda in proposito zifra, pat. 2).

12 La navigabilita ¢ I'attitudine della nave a compiere in sicurezza la navigazione alla quale ¢ destinata.
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In merito all’accertamento delle dotazioni di sicurezza, 'abrogato regolamento di sicutezza n. 478/99 ha
soppresso - con norma recepita nel vigente Regolamento di attuazione del Codice della nautica - , per le
imbarcazioni da diporto, le visite preventive alle dotazioni stesse, poiché dette unita devono essere munite di

dotazioni diverse a seconda della distanza dalla costa in cui navigano effettivamente.

Per le navi da diporto, infine, I'abilitazione ¢ rilasciata dall’ufficio di iscrizione a seguito di visita di sicurezza

condotta con un organismo tecnico scelto dal proprietario.
La licenza di navigazione abilita, quindi, un’unita da diporto alla navigazione:

- nei limiti indicati dalla categoria di progettazione, per le imbarcazioni marcate CE;

- nei limiti fissati dalla legge, per le imbarcazioni senza marcatura CE e per le navi da diporto.
Sulla licenza di navigazione sono riportati i seguenti dati:

- il numero progressivo di iscrizione nel RI.D. o RN.D. e la sigla identificativa dell’ufficio di

iscrizione,

- il tipo e le caratteristiche principali dello scafo e del motore entrobordo o entrofuoribordo

(cosiddetto motore inamovibile) (13) dell’unita,
- il nome del proprietario, dell’eventuale armatore e dell’eventuale utilizzatore a titolo di leasing,
- il nome dell’unita (che ¢ facoltativo),
- I'ufficio di iscrizione,
- il tipo di navigazione autorizzata (abilitazione alla navigazione posseduta),

- gli estremi del certificato di sicurezza ('4) rilasciato,

131 dati relativi all’eventuale motore fuoribordo, cioé amovibile, non sono riportati sulla licenza né sui R.1D., bensi su altro
documento, denominato dichiarazione di potenza del motore, che segue I'unita sulla quale detto motore viene di volta in
volta installato.

14 11 certificato di sicutezza ¢ un documento di navigazione rilasciato dagli uffici marittimi o dagli uffici motorizzazione
civile, che attesta lo stato di navigabilita ovvero la conformita dell’unita alle norme contenute nel titolo III, capo I, del
Regolamento di attuazione del Codice della nautica.
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- le annotazioni degli atti costitutivi, traslativi ed estintivi della proprieta e degli altri diritti reali

sull’unita, di cui é stata chiesta la trascrizione,
- il numero massimo delle persone trasportabili,

- le eventuali annotazioni dell’'uso commerciale dell’unita (locazione, noleggio, diving o insegnamento

della navigazione da diporto),
- la stazza (soltanto per le navi da diporto).

Le licenze di navigazione devono essere rinnovate - ad esclusiva cura dell’ufficio di iscrizione
dell’imbatcazione/nave da diporto - quando mutano gli elementi di individuazione dell’unita, vale a dire in

uno dei seguenti casi:

- cambio di ufficio d’iscrizione (in questo caso cambia il registro di iscrizione e con esso il numero

d’iscrizione e la sigla identificativa dell’ufficio);
- modifiche del tipo e delle caratteristiche principali dello scafo;
- modifiche dell’apparato motore entrobordo o entrofuoribordo;
- variazione del tipo di navigazione autorizzata (abilitazione);
- variazione della stazza (solo per le navi da diporto).

Quando mutano altri elementi (ad es. il proprietario o il nome), si procede, invece, ad una semplice
annotazione sulla licenza (c.d. aggiornamento). Anche l'aggiornamento della licenza - che coincide
ovviamente con un conforme aggiornamento dei R.LD. o RIN.D. - puo essere chiesto esclusivamente
all’ufficio di isctizione dell’imbarcazione/nave da diporto, salvo il caso del rinnovo o della convalida del
certificato di sicurezza, per il quale l'autorita del luogo in cui I'unita si trova procede all’annotazione sulla
licenza di navigazione degli estremi del certificato di sicurezza da essa rinnovato o convalidato, dandone

contestualmente informazione all’ufficio di iscrizione per la conforme annotazione nei R.I.D. o nei RN.D.
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7.- PUBBLICITA DEGLI ATTI RELATIVI ALILA PROPRIETA O AD ALTRI DIRITTI REALI SU

IMBARCAZIONI E NAVI DA DIPORTO: TRASCRIZIONI

Sono soggetti a trascrizione nei R.I.D. o RIN.D., quando hanno per oggetto, rispettivamente, imbarcazioni o

navi da diporto, gli atti costitutivi, traslativi o estintivi della proprieta o di altri diritti reali.

In particolare:

- 1contratti che trasferiscono la proprieta o costituiscono la comunione;

- 1 contratti che costituiscono o modificano il diritto di usufrutto o di uso e quelli che trasferiscono il

diritto di usufrutto;

- gliatti di rinunzia alla proprieta, al diritto di usufrutto o al diritto di uso;

- le transazioni che hanno per oggetto controversie sui diritti di proprieta, usufrutto o uso;

- 1 provvedimenti con i quali nei giudizi di espropriazione si trasferiscono la proprieta, I'usufrutto o

I'uso;

- le sentenze che costituiscono, modificano o trasferiscono la proprieta, I'uso o 'usufrutto;

- le divisioni e le aggiudicazioni mediante incanto;

- la costituzione del fondo patrimoniale, le convenzioni matrimoniali che escludono i predetti beni
dalla comunione tra i coniugi, gli atti e i provvedimenti di scioglimento della comunione e gli atti di

acquisto di beni personali;

- Daccettazione di eredita e I'acquisto del legato, se comportano acquisto di diritti reali oppure

liberazione dai medesimi;

- la cessione dei beni ai creditori;

- le sentenze da cui risulta acquistato per usucapione un diritto di proprieta, uso o usufrutto;

- le domande di accertamento, rescissione, risoluzione dei contratti, di adempimento di un onere

successorio, di revocazione delle donazioni, d’impugnazione di rinunzia ad eredita, di esecuzione in
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forma specifica dell’obbligo a contrarre, di nullita, di annullamento, di accertamento della
simulazione, di revoca di atto in frode ai creditori, di nullita della sola trascrizione, di annullamento
di un acquisto mortis causa, di riduzione di donazione o disposizione testamentaria, di revocazione

o di opposizione di terzo avverso sentenze soggette a trascrizione;
- le rivendiche di proprieta o altro diritto reale di godimento;

- le domande di riscatto in compravendita, di scioglimento della comunione tra coniugi e quelle che

interrompono il corso dell’'usucapione;
- Tlatto di pignoramento;
- iprovvedimenti di sequestro;
- Tipoteca.

L’esecuzione della pubblicita deve essere richiesta all’ufficio di iscrizione dellimbarcazione o nave da
diporto (ovvero l'ufficio che detiene i R.I.D. o i RIN.D. in cui risulta iscritta, rispettivamente, 'imbarcazione
o la nave) mediante presentazione di una nota di trascrizione in doppio originale, nella quale devono essere

indicati:
- le generalita delle parti;
- Tatto del quale si chiede la pubblicita e la sua data;

- il nome del pubblico ufficiale che ha redatto I'atto o che ne ha autenticato le firme, ovvero

'indicazione dell’autorita giudiziaria che ha pronunciato la sentenza;

gli elementi di individuazione dellimbatcazione/nave.

L’ufficio di iscrizione provvedera a trascrivere il contenuto della nota nel registro di iscrizione

dell'imbarcazione/nave, menzionando il giorno e 'ora di presentazione della domanda di pubblicita.

Gli estremi della nota di trascrizione devono essere annotati - sempre a cura dell’ufficio di iscrizione - anche
sulla licenza di navigazione. In caso di discordanza tra le trascrizioni nel registro e le annotazioni sulla

licenza, prevalgono le risultanze del registro.
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Uno degli esemplari della nota di trascrizione, corredato dai documenti allegati, deve essere conservato negli
archivi dell’ufficio di iscrizione; I’altro esemplare viene restituito alla parte, con 'espressa menzione delle

eseguite formalita.
L’esecuzione della pubblicita non puo essere richiesta all’ufficio del porto in cui 'imbarcazione/nave si trova.

Quanto ai documenti da presentare insieme con le due note di trascrizione, innanzi tutto, va esaminato I’atto

da trascrivere, che deve rivestire necessariamente una delle seguenti forme:
- atto pubblico;
- scrittura privata con sottoscrizioni autenticate;
- sentenza.
Neti casi in cui per Iatto da trascrivere non ¢ obbligatoria la forma scritta (1), ¢ sufficiente per la trascrizione:

- una dichiarazione dell’alienante con sottoscrizione autenticata, alla quale ¢ equiparata la fattura

la cui firma per quietanza del venditore sia stata autenticata.

Gli atti summenzionati devono essere presentati in originale o in copia autenticata e devono essere stati
preventivamente vidimati dall’Agenzia delle entrate per il pagamento dell'imposta di registro. Soltanto per
gli atti pubblici e le sentenze ¢ prevista la trascrizione prima del pagamento di tale imposta (art. 2669 cod.
civ.). La trascrizione degli atti privati non ancora registrati ¢ ammessa qualora accompagnati dalla ricevuta
attestante I'avvenuto pagamento dellimposta di registro, salva la presentazione successiva dell’originale

registrato.

Agli atti scritti in lingua straniera deve essere allegata la traduzione in italiano, fatta da un interprete
autorizzato dal presidente del tribunale del luogo. Gli atti presentati all’estero all’autorita consolare possono

essere da questa tradotti e autenticati.

Infine, insieme con le due note di trascrizione e con l'atto da rendere pubblico, vanno presentati all’'ufficio

di iscrizione:

15 In virtu del combinato disposto dagli articoli 249, comma 2, cod. nav. e 1, comma 3, 2° periodo, del Codice della nautica,
non ¢ richiesta la forma scritta ad substantiam per gli atti relativi alle navi da diporto di stazza lorda non superiore alle 10
tonnellate, se a propulsione meccanica, o alle 25 tonnellate, nelle altre ipotesi, né per gli atti relativi a tutte le imbarcazioni
da diporto.
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- lalicenza di navigazione per la prevista annotazione degli estremi della nota di trascrizione;

- nel caso di trasferimenti di proprieta, i certificati di cittadinanza e residenza o il certificato
dell’ufficio del registro delle imprese (o le relative dichiarazioni sostitutive), rispettivamente, del

nuovo proprietario o della societa nuova proprietaria.

Se latto da rendere pubblico ¢ un acquisto mortis causa, la documentazione da consegnare all’ufficio di
iscrizione dell’imbarcazione/nave deve essere integrata con il certificato di morte del de cuins, una copia o un
estratto autentico del testamento (se I'acquisto segue in base ad esso) e - qualora si tratti di un’accettazione
di eredita - la dichiarazione di accettazione dell’eredita contenuta in atto pubblico o scrittura privata con
sottoscrizione autenticata o accertata giudizialmente oppure la dichiarazione di successione presentata agli

uffici finanziati.

- Quando si domanda la pubblicita di un’ipoteca, si deve presentare 'atto di concessione di

ipoteca in originale o copia autenticata, che puo rivestire una delle seguenti forme:
- atto pubblico;
- scrittura privata con sottoscrizione del datore di ipoteca autenticata.

Non si puo costituire ipoteca navale con sentenza, in quanto, come prescritto dall’articolo 565 cod. nav., in

campo navale I'ipoteca ¢ solo volontaria.

Per la cancellazione delliscrizione ipotecaria occorre presentare all’ufficio di  iscrizione
dell’imbarcazione/nave I’atto contenente il consenso del creditore alla cancellazione medesima. Tale atto

deve rivestire la forma scritta (atto pubblico o scrittura privata autenticata).

La cancellazione di ipoteca puo anche essere ordinata al conservatore con sentenza passata in giudicato o

con altro provvedimento definitivo emesso dalle autorita competenti.

Sia Iiscrizione che la cancellazione di ipoteca - come tutte le altre formalita pubblicitarie finora esaminate -
sono pure annotate, a cura dell’ufficio di iscrizione, sulla licenza di navigazione dell’imbarcazione/nave da

diporto.
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8.- PUBBLICITA DELL’ESERCIZIO

Come per le navi commerciali, anche per le imbarcazioni e le navi da diporto accanto alla figura del

proprietario sussiste quella dell’armatore.

L’armatore ¢ colui che assume lesercizio della nave, il che significa la gestisce ovvero ne organizza
I'impiego, con incidenza del rischio, per conseguire un risultato economico, connesso al soddisfacimento, in

termini di utilita, di bisogni propri dell’agente (19).

Come in campo mercantile, cosi anche l'esercizio dellimbarcazione o nave da diporto non avviene
necessariamente sotto forma di impresa in senso civilistico. Infatti, 'imbarcazione o la nave da diporto puo
essere si esercitata a fini commerciali per uno degli usi previsti dall’articolo 2 del Codice della nautica - su cui
ci soffermeremo nel successivo paragrafo -, ma puo anche essere esercitata a scopo di diporto o essere

gestita in via occasionale (e non professionale).

L’armatore ¢ tenuto a fare la dichiarazione di armatore all’ufficio di isctrizione dell'imbatrcazione/nave, prima

di assumerne P'esercizio. Se 'armatore non vi provvede, la dichiarazione puo essere fatta dal proprietario.

La dichiarazione di armatore contiene le generalita dell’armatore stesso e del proprietario, il titolo che
attribuisce I'uso dell’imbarcazione/nave e gli elementi di individuazione della stessa. Puo essere fatta per atto
scritto con sottoscrizione autenticata ovvero verbalmente e raccolta con processo verbale a cura dell’autorita

competente.

La dichiarazione di armatore ¢ soggetta a trascrizione nel registro di iscrizione dell’imbarcazione/nave da

diporto e ad annotazione - sempre a cura dell’ufficio di iscrizione - sulla licenza di navigazione.

Ai fini della pubblicita, con la dichiarazione di armatore va consegnata copia autentica del titolo -
previamente registrato presso 'Agenzia delle entrate per il prescritto pagamento dell'imposta di registro -
che attribuisce 'uso dell’imbarcazione/nave all’armatore. Se detto titolo non ¢ scritto, la dichiarazione di
armatore va fatta per atto scritto con sottoscrizioni autenticate sia del proprietario che dell’armatore ovvero

va resa verbalmente con l'intervento di entrambi.

16 Lefebvre D’Ovidio-Pescatore-Tullio, Manuale di diritto della navigazione, Milano, 2004, 329-330.
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9.- USO COMMERCIALE DELLE IMBARCAZIONI E DELLE NAVI DA DIPORTO E RELATIVA

ANNOTAZIONE

Le definizioni di base che regolano la materia della navigazione da diporto sono contenute negli articoli 1 e

2 del Codice della nautica.

Per navigazione da diporto si intende quella effettuata in acque interne e/o marittime a scopi sportivi o

ricreativi e senza fine di lucro (art. 1, comma 2).

Lo stesso Codice (art. 2) individua, pero, anche una deroga alla definizione generale, prevedendo 'uso
commerciale delle unita da diporto mediante contratti di locazione e di noleggio, per l'insegnamento
professionale della navigazione da diporto, nonché come unita di appoggio per i praticanti immersioni

subacquee a scopo sportivo o ricreativo (diving).
11 Codice della nautica da diporto, quindi, riconosce pienamente 'uso commerciale delle unita da diporto.

Fino al 2005, la qualificazione della navigazione da diporto come quella effettuata a scopi sportivi o ricreativi
senza fini di lucro, aveva impedito il riconoscimento a pieno titolo dell'uso commerciale delle unita da
diporto, vale a dire che in ambito diportistico locazione e noleggio erano legittimi (introdotti con Iarticolo
15 della legge n. 171/1989) e percio praticati, ma costituivano pur sempre eccezioni alla regola. II Codice

della nautica istituisce, invece, due specie di diporto: il diporto cosiddetto “puro” e quello commerciale.

Per svolgere le citate attivita commerciali ¢ necessario che il proprietario o Darmatore
dell'imbarcazione/nave da diporto - in forma di impresa individuale o societa - presenti una dichiarazione

d’esercizio all’ufficio d’iscrizione dell’'unita utilizzata a scopo commerciale.

L’ufficio d’iscrizione dell’unita provvede ad annotare sul R.I.D./RN.D. e sulla licenza di navigazione
Putilizzazione dell'imbarcazione/nave da diporto per una o piu delle attivita richieste (locazione, noleggio,
insegnamento della navigazione da diporto o diving), indicando la societa o la ditta individuale esercente con

gli estremi della sua iscrizione nel registro delle imprese presso la competente camera di commercio.
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10.- UTILIZZATORE A TITOLO DI LEASING E RELATIVA ANNOTAZIONE

Come descritto nel paragrafo 5, le imbarcazioni/navi da diporto acquistate con la formula della locazione
finanziaria sono iscritte a nome della societa di leasing (proprietaria) e con un’annotazione nei
R.ILD./RN.D. e sulla licenza di navigazione del nominativo dell’utilizzatore (acquirente in leasing) e della

scadenza del contratto di locazione finanziaria.

Tale annotazione, introdotta dall’articolo 16 del Codice della nautica, evita la procedura della dichiarazione
d’armatore, in passato imposta all’utilizzatore per diventare responsabile a tutti gli effetti del mezzo nautico

ed esonerare, in tal modo, la societa di leasing (proprietaria del mezzo).

L’annotazione in parola puo essere richiesta all’ufficio di iscrizione anche in fase successiva e

disgiuntamente dall’immatricolazione dell’unita, nonché in caso di cessione del contratto di leasing.

Tuttora ¢, pero, possibile scegliere - qualora ritenuta piu opportuna dalle parti - la dichiarazione d’armatore a
favore dell’utilizzatore, dichiarazione che diventa obbligatoria se I'utilizzatore intende fare uso commerciale

dell’unita.

11.- CANCELLAZIONE DI IMBARCAZIONI E NAVI DA DIPORTO DAI REGISTRI DI ISCRIZIONE

La cancellazione di un’unita da diporto dai R.I.D. o dai RIN.D. - atto con cui si pone termine all’iscrizione e
che consiste nel barrare in rosso le pagine del registro relative all’'unita interessata, apponendo la dicitura

“cancellata” - puo avvenire per una delle seguenti cause:
- perdita effettiva;
- perdita presunta;
- demolizione;
- trasferimento o vendita all’estero;
- cambio del registro di iscrizione;

- transizione nella categoria dei natanti.
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Allatto della cancellazione, per qualsiasi causa essa avvenga, I'ufficio di iscrizione deve provvedere anche al

ritiro ed all’archiviazione della licenza di navigazione dell'imbarcazione o della nave da diporto.

La perdita effettiva si verifica quando I'unita perisce ovvero subisce un sinistro tale da renderla

irrecuperabile alla navigazione (17).

In tale caso la cancellazione avviene sulla base di un processo verbale di perdita (artt. 94 e 345 reg. nav.

mar.), compilato dall’autorita marittima o, se il sinistro ¢ avvenuto all’estero, da quella consolare.

La perdita presunta (ovvero di cui non si hanno prove dirette) si verifica quando non si hanno piu notizie di
un’unita da oltre quattro mesi, se si tratta di unita a motore, ovvero da oltre otto mesi negli altri casi (art. 162
cod. nav.). In questa ipotesi, 'ufficio di iscrizione procede alle indagini che ritiene piu opportune e, qualora
sia da presumere la perdita dell’unita, trascorso il tempo menzionato, provvede alla cancellazione dal registro
di iscrizione con decorrenza dal giorno successivo a quello in cui risale I'ultima notizia (art. 344 reg. nav.

mar.).
ILa demolizione ¢ la distruzione materiale dell’unita.

Il proprietario che intende demolire la propria imbarcazione o nave da diporto deve chiederne

autorizzazione all’ufficio di iscrizione.

Detto ufficio, espletata la procedura prevista dall’art. 160 cod. nav., procede alla cancellazione dell’'unita dai
registri in base ad un verbale delle avvenute operazioni di demolizione, compilato dall’ufficio marittimo o

dall’autorita consolare del luogo di tali operazioni (art. 343 reg. nav. mar.).

Il trasferimento o la vendita all’estero si verifica quando il proprietario decida di trasferire iscrizione del

mezzo in un registro straniero oppure quando venda I'unita a straniero che non intenda mantenere

Iiscrizione nel R.I.D./R.N.D. italiano.

Il proprietario, in tali casi, deve presentare all’ufficio di iscrizione apposita domanda di nullaosta alla
dismissione della bandiera italiana, prima di concludere la vendita o il trasferimento all’estero (art. 25, ultimo

comma, codice nautica diporto).

171 sinistri marittimi sono tutti gli eventi dannosi straordinari (cio¢ fuori della norma), connessi alla navigazione. I sinistri
che causano la perdita della nave sono il naufragio (cio¢ la dissoluzione della nave), I'incendio grave, I'affondamento in
acque profonde (che rendono impraticabile il recupero) e laffondamento in bassi fondali con lunga permanenza
sottomarina (che rende inutile il recupero).
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L’ufficio di iscrizione, accertata I'inesistenza o lestinzione di eventuali diritti reali di garanzia trascritti e
ottenuto il nulla osta dell’Istituto nazionale della previdenza sociale, provvede: in caso di vendita all'estero,
alla cancellazione dai registri nazionali che decorre dalla data dell’atto di vendita; in caso di trasferimento
all’estero, a rilasciare il nulla osta per I'iscrizione nel registro straniero prescelto dal proprietario e procede

alla cancellazione dai registri nazionali a far data dall’iscrizione nel registro straniero.

Il cambio del registro di iscrizione si verifica quando il proprietario muta la destinazione del mezzo nautico
dal diporto al mercantile ovvero chiede la cancellazione dai R.I.D./R.N.D. per iscrizione nelle matricole

delle navi maggiori o nel registro internazionale o, ancora, nei registri delle navi minori e galleggianti.

Un caso particolare di cambio di registro si verifica nell'ipotesi di trasferimento dell’'unita nei R.I.D. o nei

R.N.D. di un altro ufficio di iscrizione (c.d. trasferimento di iscrizione).

I proprietario che intenda trasferire la propria unita nei registri di un altro ufficio, deve presentare apposita
domanda all’attuale ufficio di iscrizione. Detto ufficio trasmette all’ufficio prescelto dal proprietario
Pestratto dai propri registri riguardante I'unita. Il nuovo ufficio di iscrizione provvede all’immatricolazione
dell’unita nei propri R.ILD. o RIN.D., riportandovi tutti i dati contenuti nell’estratto e comunica, quindi,
all'ufficio di provenienza la data e il nuovo numero di iscrizione, trasmettendo la vecchia licenza di

navigazione per 'archiviazione.

L’ex ufficio di iscrizione, invece, provvede a cancellare 'unita dai propri registri con la stessa data della
nuova iscrizione, annotando il motivo della cancellazione (trasferimento), la data, il numero e l'ufficio di

nuova iscrizione.

L’ultima delle cause di cancellazione, la transizione nella categoria dei natanti, riguarda le sole imbarcazioni
da diporto e fu introdotta per la prima volta dalla legge 8/8/1994, n. 498. Tale legge conteneva le definizioni

di natante, imbarcazione e nave da diporto, basate esclusivamente sul parametro della lunghezza fuori tutto.

In passato, invece, la normativa individuava le navi e le imbarcazioni da diporto in base al parametro della
stazza e i natanti da diporto in base ai parametri della lunghezza, stazza e potenza dell’apparato motore. Da
cio derivo che alcune di quelle che prima erano considerate imbarcazioni da diporto (soggette all’obbligo
dellimmatricolazione), transitarono - in virta dell’'unico parametro della lunghezza fuori tutto - nella

categoria dei natanti da diporto, per i quali, come visto, esiste solo la facolta (e non I'obbligo) dell’iscrizione

nei R.I.D.
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Ecco il motivo per cui la legge n. 498/1994 disciplino per i proprietati delle unita di lunghezza fuoti tutto
pari o inferiore a 7,5 metri (se a motore) o a 10 metri (negli altri casi), se iscritte come imbarcazioni da

diporto in base alla precedente normativa, la possibilita di chiederne la cancellazione dai R.ID.

Identica cosa ¢ avvenuta con la legge n. 172/2003, che ha unificato il limite dei natanti a 10 metri. I
proprietari dei natanti da diporto a motore di lunghezza compresa tra 7,5 e 10 metri hanno tuttora la

possibilita di cancellarli dai R.I.D., in quanto non piu qualificabili come imbarcazioni da diporto.

La richiesta di cancellazione dai R.ILD. per la causa in parola va presentata a cura del proprietario all’ufficio

di iscrizione, insieme con la licenza di navigazione dell'imbarcazione.

12.- MoDELLI DEI R.I.D. E DEI R.N.D.

Come anticipato nel paragrafo 3, il modello cartaceo dei R.ILD. ¢ quello approvato con decreto del Ministro

per la marina mercantile, di concerto con il Ministro per i trasporti e I’aviazione civile, in data 3 giugno 1972.

Il modello cartaceo dei RIN.D. ¢ stato approvato con decreto del Ministro per la marina mercantile, di
concerto con il Ministro per i trasporti e I’aviazione civile, in data 28 aprile 1972 e risulta, salvo che per tre

dettagli (18) del tutto trascurabili, identico al precedente.

Per quanto sopra, I'analisi delle undici sezioni che compongono i due modelli di registri sara condotta

indistintamente.

La prima sezione riguarda le “caratteristiche” dell’unita ovvero i suoi elementi di individuazione e contiene:
1. numero progressivo di iscrizione nel R.I.D. o RIN.D. detenuto dall’ufficio;
2. nome, che ¢ un elemento non obbligatorio;
3. tipo, cio¢ se trattasi di unita a motore, a vela o a propulsione mista;

4. nominativo internazionale ovvero il nominativo di chiamata - valido a livello internazionale - da

usare via radio o con i sistemi di segnalazione previsti dal Codice internazionale dei segnali, che

18 In prima pagina, al secondo rigo si legge “Tipo della nave”, anziché “Tipo dellimbarcazione”; in prima pagina, quarto
rigo, manca il “dislocamento” e la relativa nota (2); in seconda pagina manca la nota (1) dei R.LLD.
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viene assegnato dall’ufficio di iscrizione qualora sia presente a bordo un apparato ricetrasmittente

(radio di bordo);
5. data dell’iscrizione;
6. motivo dell’iscrizione (ad esempio: prima iscrizione, trasferimento da altro registro, etc.);
7. stazza lorda in tonnellate di stazza, elemento obbligatorio solo per le navi da diporto (19);

8. dislocamento, elemento ormai desueto che era richiesto solo per le imbarcazioni, in virta di accordi
- non piu vigenti - con la Svizzera per la navigazione nei bacini svizzeri dei laghi Maggiore e di

Lugano;

9. provenienza nazionale o estera, qualora trattasi di unita usata gia immatricolata in altri registri

nazionali o esteti;
10. estremi della licenza provvisoria eventualmente rilasciata (20).

La seconda sezione, intitolata “licenza definitiva”, concerne il tipo di abilitazione alla navigazione posseduta

dall’unita ed elenca tre specie di abilitazione, ormai non piu esistenti.

Per le abilitazioni attualmente in vigore - che vengono riportate sui registri depennando le suddette voci

desuete - si fa rinvio al paragrafo 6.

La terza sezione attiene al censimento militare, istituto la cui efficacia ¢ limitata al tempo di guerra o,

comunque, a periodo immediatamente successivo ad esso.

Infatti, l'articolo 6 del RD.L. 19/9/1935, n. 1836, convertito nella legge 9/1/1936, n. 147, recante
Organizzazione della Marina mercantile per il tempo di guerra, prevede che il Ministero della difesa faccia
eseguire da commissioni militari di visita il censimento delle navi mercantili, allo scopo di stabilire

Pattitudine delle stesse per eventuali “servizi guerreschi”.

19 Con l’articolo 23, comma 2, del Codice della nautica, la stazza non ¢ piu - come in passato con ’articolo 9 della legge n.
50/1971 - elemento di individuazione delle imbarcazioni da dipotto.
20 Si veda énfra, par. 5, in fondo.
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L’articolo 1 del R.D.Leg. 31/5/1946, n. 616 dispone, infine, che il Ministro della difesa ¢ autorizzato, anche
dopo la cessazione dello stato di guerra, ad avvalersi delle disposizioni del richiamato R.D.L. n. 1836/1935

ai fini del dragaggio mine.

La quarta sezione afferisce alla cancellazione dell’'unita dal registro e contiene la data, la causa e, qualora si

tratti di cancellazione per trasferimento di iscrizione, il nuovo ufficio di iscrizione.

La quinta sezione - con cui si apre la seconda pagina del modello -, seppur intestata allo “scafo”, inerisce alle
principali caratteristiche tecniche dello scafo, dell’apparato motore e dell’eventuale velatura, che sono

altrettanti elementi di individuazione dell’imbatcazione/nave da diporto.

Detta sezione si compone, a sua volta, di quattro sottosezioni, che sono dedicate, rispettivamente, alle
dimensioni massime dello scafo, agli estremi della costruzione, alla propulsione velica e ai dati dell’apparato

motore.

In merito alle dimensioni massime, occorre rammentare che, a seguito dell’entrata in vigore del Codice della
nautica da diporto - in particolare con l'articolo 3 -, 'unica dimensione di rilievo giuridico (peraltro, non
contemplata dal modello dei registri) ¢ diventata la lunghezza misurata secondo le norme armonizzate
EN/ISO/DIS 8666 (2!). Pertanto, attualmente tale tipo di lunghezza viene riportata sui registri e la

compilazione delle voci contenute nella sottosezione in esame ¢ diventata facoltativa.

Quanto alle caratteristiche dell’apparato motore, nei RN.D. non ¢ contemplata la nota (1) dei R.I1.D., che
chiede di indicare se si tratta di motore entrobordo, entrofuoribordo o fuoribordo, nonché il tipo di
combustibile impiegato, dal momento che - in considerazione delle dimensioni del mezzo (lunghezza
superiore a 24 metri) e dell’elevata potenza richiesta al sistema di propulsione - sulle navi da diporto sono

comunque installati motori entrobordo a ciclo diesel.

Da rilevare, altresi, che la potenza fiscale ¢ una voce ormai desueta e che la potenza massima di esercizio si

misura in kilowatt (kW) e non pit in cavalli vapore (CV).

La sesta sezione - “altri dati tecnici” - ¢ pertinente alle modalita di comando del timone (a barra, a ruota, a
distanza etc.), al tipo di apparato radio e di radar, se presenti a bordo, al numero minimo obbligatorio di

componenti 'equipaggio e al numero massimo di persone trasportabili sul mezzo nautico.

21 Sulla relativa nozione, si veda énfra, par. 1.
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Va detto che la voce relativa al numero minimo dei componenti I'equipaggio, non ha piu ragion d’essere,
perché, come descritto nel paragrafo 6, 'articolo 35 del Codice della nautica ha affidato la determinazione di
detto numero alla responsabilita del comandante dell’'unita in relazione alla navigazione che intende, di volta
in volta, intraprendere, motivo per il quale non si tratta pit di un dato fisso individuabile a priori, come
quando veniva determinato (e imposto) a cura dell’ufficio di iscrizione, che lo riportava sul registro e sulla

licenza di navigazione.

La settima sezione ¢ destinata a raccogliere gli estremi di un documento di bordo, denominato un tempo

“elenco equipaggio” e attualmente (ex art. 38 del Codice della nautica) “ruolino di equipaggio”.

Il citato documento deve essere richiesto all’autorita marittima - a cura del proprietario o dell’armatore
dell’unita -, qualora si intenda imbarcare sull’imbarcazione o nave da diporto, quali membri dell’equipaggio,

marittimi iscritti nelle matricole della gente di mare.

11 ruolino di equipaggio riporta i nominativi del personale imbarcato, il tipo di contratto, la data e il luogo di
imbarco e sbarco, la qualifica con cui ¢ imbarcato, la firma del pubblico ufficiale che effettua detto imbarco
o sbarco e il timbro d’ufficio. Ha validita di tre anni e alla scadenza viene ritirato dall’autorita marittima e

trasmesso per la decontazione dei contributi all’.N.P.S.

L’ottava sezione riguarda l'autorizzazione a recarsi all’estero, ma ¢ da considerarsi desueta, in quanto
Iarticolo 10 della legge n. 50/1971, che prevedeva tale autorizzazione, ¢ stato abrogato dall’articolo 9 della
legge 26/4/1986, n. 193.

La nona e la decima sezione sono dedicate alle visite di sicurezza subite dall’unita e, piu precisamente, alle

visite periodiche e a quelle occasionali.

Infatti, come anticipato nei paragrafi 1.b e l.c, per poter navigare le imbarcazioni e le navi da diporto
devono essere munite del certificato di sicurezza, rilasciato un tempo ai sensi del regolamento di sicurezza
per la navigazione da diporto approvato, per le imbarcazioni da diporto, con D.M. 5/10/99, n. 478 ¢, per le
navi da diporto, con D.M. 21/1/94, n. 232, oggi ai sensi degli articoli 50 e seguenti, nonché 62 e seguenti

del Regolamento di attuazione del Codice della nautica da diporto. Detto documento di navigazione ¢
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soggetto a rinnovo quinquennale, previa visita di sicurezza periodica, nonché a convalida, previa visita di

sicurezza occasionale, qualora si verifichino eventi che inficino la validita dello stesso (22).

Infine, 'undicesima sezione, relativa alla “pubblicita navale”, si compone di due sottosezioni, che riguardano
1 proprietari e gli atti relativi alla proprieta, da un lato, e gli atti costitutivi, traslativi o estintivi di altri diritti
reali nonché tutti gli altri atti - esaminati nel paragrafo 7 - soggetti a trascrizione nei R.I.D. o RIN.D.,

dall’altro.

Al riguardo, va ricordato che con I'evolversi della normativa in materia di nautica da diporto e la correlata
introduzione dell'uso commerciale delle unita da diporto nonché del leasing nautico, si € reso necessatio -
non esistendo apposite voci dedicate - utilizzare la sezione in esame (generalmente la sottosezione relativa
alla proprieta) per la trascrizione delle dichiarazioni di armatore, nonché per I'annotazione dell’utilizzazione
a fini commerciali dell’'unita da diporto (23) (locazione e noleggio, insegnamento professionale della
navigazione da diporto, diving) oppure del nominativo dell’utilizzatore a titolo di leasing e della data di

scadenza del relativo contratto (24).

13.- CRITICITA DEL SISTEMA ATTUALE

Dall’esame appena svolto, emergono alcune criticita dell’attuale sistema di registrazione delle imbarcazioni e,

in particolare:

13.1.- PERINATANTI

L’attuale sistema evidenzia aspetti critici, sia in relazione alla mancata identificazione obbligatoria dei
cosiddetti natanti, sia ai fini della sicurezza (dato tra I’altro il mancato obbligo di revisione periodica), sia in

relazione alle modalita di accertamento delle responsabilita nel caso di violazione delle norme di navigazione

22 La visita occasionale va effettuata quando, a seguito di danni subiti dall’'unita o per mutamenti apportati allo scafo o
all’apparato motore, siano variate le condizioni di navigabilita o di sicurezza, imponendosi la convalida del certificato di
sicurezza.

2 Si veda supra, paragrafo 9.

24 Si veda supra paragrafo 10.
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in acque nazionali, internazionali e territoriali di altri Paesi, che generano anche pesanti costi a livello

assicurativo e nella gestione dei controlli.

In particolare

|

revisione tecnica dei Natanti: 'attuale codice (D.Lgs. 25/07/2005 n. 171) ed il successivo regolamento di
attuazione (DPR 146 del 29/07/2008) non prevedono per i natanti alcun obbligo di revisione in
relazione alle caratteristiche di navigabilita; procedure di revisione che sono invece previste per le
imbarcazioni e le navi da diporto (salvo quanto previsto dall’art 48 punto 3 del citato Regolamento). E’
evidente che una difformita procedurale che obbliga alla revisione un’imbarcazione (con lunghezza oltre i
mt 10, ma magari di soli mt 10,10) ed esonera invece da tale obbligo un natante (di lunghezza fino a mt

10) ponendo quest’ultimo in una chiara situazione di beneficio, va a scapito della sicurezza

non obbligatorieta iscrizione nei registri delle imbarcazioni: 'assenza di una qualunque forma di

identificazione dei natanti genera un sistema privo di riferimenti giuridici e quindi difficolta

nell’individuazione delle responsabilita, nonché meccanismi assicurativi e di controllo molto pit onerosi;

elusione fiscale: sulla base di disciplina Comunitaria, anche in Italia (DL 331/1993, convertito dalla legge
427/1993, artt. 38 e 53) I'acquisto intracomunitario di unita da diporto “nuove (ai fini tributari)” supetioti a
mt 7,5 di lunghezza comporta 'eccezione alla regola del’'TVA del Paese di origine, per cui 'IVA stessa
deve essere corrisposta in ITALIA (cioe nel Paese UE di destinazione). Le modifiche introdotte alla legge
50 del 1971 (con legge 172/2003) hanno portato da oltre mt 7,5 a oltre mt 10 la lunghezza che costituisce
il confine tra Natante e Imbarcazione, con la conseguenza che le unita da diporto da mt 7,5 fino a mt 10
sono diventate, appunto, Natanti (prima, si ripete, erano Imbarcazioni). Conseguentemente, da allora, le
unita > 7,5 e <= 10 mt sfuggono all'immatricolazione e quindi alla prescritta dimostrazione preliminare di
assolvimento degli obblighi dell’Imposta sul Valore Aggiunto, che era conditio sine qua non petr
I'immatricolazione medesima. Insomma, senza un ritorno almeno a una generalizzata identificazione dei

natanti si puo eludere quasi legittimamente (se non evadere) tale tributo.

13.2.- PER LE IMBARCAZIONI E N.AVT DA DIPORTO

L’aspetto critico in relazione ad imbarcazioni e navi da diporto risiede nella carenza di interscambiabilita dei

dati fra i vari Uffici tenutari dei R.I.LD - Registri Imbarcazioni Diporto. Difatti le imbarcazioni\navi da
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diporto possono essere iscritte presso Uffici che hanno sede diversa da quella del proprietario, generando

cosi una oggettiva difficolta nell’individuazione immediata della responsabilita.

13.3.- UN ESEMPIO CONCRETO

Poniamo che il sig Rossi subentri al sig. Verdi, locatario di un contratto di leasing relativo ad una

imbarcazione quale nuovo utilizzatore\armatore della stessa.

Unitamente agli obblighi giuridico fiscali attualmente previsti, il sig. Rossi si dovra far carico degli
adempimenti e dei costi necessari per comunicare 'avvenuta variazione al RID presso I'Ufficio dove quella
imbarcazione ¢ stata iscritta, registro che puo trovarsi anche a molti km di distanza dal luogo ove l'unita da

diporto staziona.

In termini logistici il sig. Rossi, oltre alle varie incombenze, dovra attendere che I'annotazione nel nuovo

contratto sia eseguita, e la licenza aggiornata, prima di poter utilizzare I'imbarcazione.

In altri casi puo accadere invece che, per motivi di carattere puramente commerciale, 'unita da diporto
venga consegnata al nuovo utilizzatore ancora sprovvista della licenza di navigazione aggiornata ma solo con
una fotocopia della stessa autenticata; cosi facendo, pero, in caso di controllo 'obbligo della comunicazione
(dell’eventuale violazione accertata), dovra essere fatta sia al vecchio utilizzatore che al proprietario (Leasing)

quale responsabile in solido.

Anche in questo caso i tempi di controllo, oltre a danneggiare il vecchio utilizzatore e la societa di Leasing,

occupano la P.A. in dispendiosi adempimenti.

Altra questione importante sono gli eventuali diritti reali di garanzia che possono essere iscritti sulle
Imbarcazioni\Navi ma che, per i motivi suddetti, non vengono resi pubblici in tempi brevi e quindi
restano spesso sconosciuti alla parte acquirente che potrebbe cosi incorrere in un acquisto gravato da diritti

posti da terzi.
In sintesi, occotre:
Per i Natanti

- individuare le unita;
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- contrastare I’elusione fiscale in ambito di applicazione Iva;
- assicurare verifiche tecniche di sicurezza.
Per Imbarcazioni/Navi

- garantire linterconnessione dei dati per laccertamento immediato del legittimo

proprietario/utilizzatore/armatore ai fini di una navigazione sicura e responsabile.
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IV - CARATTERISTICHE DI UN ARCHIVIO UNICO NAZIONALE INFORMATIZZATO
DELLE UNITA’ DA DIPORTO

1.- PREMESSE.

E stato detto che la creazione di un archivio unico per le unita da diporto inciderebbe in maniera
considerevole su una nutrita schiera di aspetti () armonizzazione di documenti e procedure; 7z) certezza e
uniformita dei dati, nonché rapidita della loro fruizione; 7) sicurezza e chiarezza tecnico-giuridiche; 7)
trasparenza e completezza dei dati; ») allineamento alla disciplina dei principali Paesi europei; #7) tutela del
credito e del leasing; »i) efficacia ed efficienza dell’azione amministrativa); procediamo quindi ora ad

esaminare la natura dell’archivio informatizzato e le sue modalita tecnico operative.
Un archivio informatizzato ¢ sostanzialmente costituito, nelle sue linee generali:
- dauna base di dati (database), definita secondo parametri ben precisi;

- da un insieme di programmi software per la gestione della base di dati (DBMS, database management

systent) che permette di creare, introdurre, reperire i dati nel database;
- da programmi applicativi che consentono agli utenti I'interrogazione del database.

Punto di partenza per la costruzione di un archivio informatizzato ¢ quindi la definizione della struttura del

database e dei suoi vincoli.

Come visto nella prima parte del presente studio (%), gli attuali Registri in uso (R.I.D. e RIN.D.) hanno
consistenza cartacea e sono formati secondo i modelli approvati nel 1972 con decreti del Ministro per la

marina mercantile, di concerto con il Ministro per i trasporti e ’aviazione civile.

Cio implica che sino a che non vi siano modifiche normative inerenti sia a tali modelli, sia ai soggetti abilitati
ad effettuarvi le annotazioni, qualsiasi progetto per la creazione di un archivio unico non potra che puntare
alla creazione di un database che riproduca almeno i suddetti moduli ed i dati in essi contenuti, salvo

eventuali altri.

% Si veda infra, parte I, paragrafo 3.
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La circostanza che 1 moduli per i registri navi da diporto e quelli per i registri imbarcazioni da diporto siano
pressoché identici (26) consente comunque la creazione di un database unico per entrambe le categorie di

unita da diporto.

Il vigente sistema, nel quale i registri sono decentrati nel territorio, impone anche che l'archivio unico
informatizzato preveda come minimo che tutti gli uffici tenutari dei registri abbiano la possibilita di accedere

al database ed introdurvi dati.

2.- COLLOCAZIONE FISICA DEI DATI COSTITUENTI IL. DATABASE.

Oggetto del presente studio ¢ la creazione di un unico archivio centrale informatizzato presso il CED del
Dipartimento per i trasporti, la navigazione ed 1 sistemi informativi e statistici del Ministero delle

infrastrutture e dei trasporti.

Una tale definizione comporta I'unicita del DBMS (?7) e la centralita ed unicita del sistema di gestione. Non
comporta invece necessariamente che i supporti fisici su cui sono memorizzati i dati abbiano la medesima
collocazione spaziale, ossia che tutti i dati risiedano necessariamente in un unico sito di computer

(cosiddetto DBMS centralizzato).

Lo sviluppo delle reti ed in particolare di Internet hanno portato negli ultimi tempi allo sviluppo di sistemi
nei quali il database ¢ composto da diverse basi di dati collocate su computer diversi situati in luoghi diversi,

collegati fra loro in rete (cosiddetto DMBS' distribuito).

Nel caso di specie, I'attuale struttura del sistema di tenuta dei registri — gia naturalmente decentrato sul
territorio nazionale — consente di valutare positivamente la convenienza dell’adozione di un DBMS
distribuito rispetto ad un DBMS centralizzato, al di la degli intrinseci vantaggi che di per sé si ritiene il primo

abbia sul secondo.

Come visto, infatti, gli attuali singoli uffici tenutari dei Registri dovranno essere comunque collegati in rete

per consentire I'introduzione, la modifica e la cancellazione dei dati di loro pertinenza. I relativi computer

26 Si veda infra, parte I, paragrafo 12.

27 Per i termini tecnici utilizzati, si rinvia a R.A. Elmastri — S.B. Navathe, Sistewi di basi di dati — Fondamenti, a cura di S.
Castano, V ed., Paravia Bruno Mondadori Editori, Piacenza 2007.
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utilizzati a tele scopo non avranno alcuna difficolta a contenere le relative basi di dati, con il risparmio di

una struttura centralizzata di memorizzazione.

I’adozione di un DBMS distribuito comporterebbe nella struttura della base di dati differenze minime
rispetto alla struttura di un DBMS centralizzato. In questa ipotesi, si potrebbe riservare alla struttura
centralizzata le sole funzioni di back-up dei dati necessari per eventualmente ricostruire la base di dati in caso

di perdita.

Nel presente studio, comunque, si fara riferimento ad un DBMS centralizzato. Di conseguenza, oltre al
posizionamento fisico degli elaboratori in cui saranno registrati i dati, saranno centralizzate anche le funzioni
di backup, riorganizzazione dello spazio di memorizzazione e di monitoraggio delle prestazioni, lasciando ai

terminali periferici le sole funzioni di zuput ed output dei dati.

3.- SCHEMA E STRUTTURA DEL DATABASE.

Come gia accennato, allo stato il database non potra che essere riproduttivo dei attuali moduli cartacei in uso.
Cio non impedisce che, oltre ai dati contenuti nei moduli cartacei, possano inserirsi nel database ulteriori

dati ritenuti opportuni ai fini della sicurezza.

Il tipo di dati da trattare suggerisce 'uso del modello relazionale, implementato peraltro in DBMS

commerciali di grande diffusione delle maggiori case produttrici di software (28).

Si indicano qui di seguito le relazioni ed i relativi attributi, secondo il seguente schema:

Relazione (¥)

Nome attributo (%) Formato dati (%) Vincolo
Attributo 1 Stringa Not null (%9
Attributo 2 Data

28 Fra queste, citiamo IBM (DB2 e Informix Dynamic Setrver), Oracle (Oracle e Rdb) e Microsoft (SQL Server e Access).

29 A grandi linee e per quel che qui interessa, il termine “relazione” indica il nome di una entita nel database.

30 I’insieme degli attributi di una relazione si definisce “#pla”. Ogni tupla identifica una particolare entita della relazione.

31 Per questo database il formato dei dati puo essere “stringa” (sequenza di caratteri alfanumerici), “numero”, “data”. Nei casi
in cui un attributo possa assumere solo valori specifici predeterminati, essi sono generalmente indicati.

3211 vincolo “not null’ indica che il dato deve necessatiamente sussistere.
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Attributo 3

Numero

Chiave (%)

Attributo N

Stringa

La prima relagione (“Unita”) ¢ relativa all’unita da diporto, nave o imbarcazione che sia. Infatti, per

mantenere I'unitarieta del daabase a fronte di due diversi registri ¢ prevista 'indicazione del registro cartaceo

di iscrizione (RID o RND).

La relazione comprende le prime tre parti della sezione “caratteristiche” e la sezione “cancellazione” del

modulo cartaceo. Il numero di iscrizione funge sia da chiave della relazione, sia da chiave esterna, ossia elemento

di collegamento con gran parte delle altre relazioni. Altri elementi di collegamento sono il codice fiscale del

proprietario e il codice fiscale dell’armatore (se diverso dal proprietario).

Agli attributi corrispondenti alle voci gia presenti nel modulo cartaceo ¢ stata aggiunto lattributo “Categoria

CE”.

Unita

n. iscrizione stringa Chiave
registro Stringa (RID / RND) not null
ufficio stringa not null
nome stringa

tipo stringa

categoria CE stringa (0,A,B,C,D,N) not null
marcatura CE stringa

nominativo internazionale stringa

data iscrizione data not null
motivo stringa

stazza numero

dislocamento numero

data cancellazione data

motivo stringa

3 Lattributo chiave ¢ quello il cui valore identifica univocamente la singola tupla della relazione. Due tuple diverse non
possono quindi avere valori uguali nell’attributo chiave, né puo esistere una tupla in cui non sia presente Iattributo chiave.
La presenza del vincolo chiave comporta quindi in un attributo la contemporanea presenza del vincolo nof null.
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nuova iscrizione stringa
provenienza stringa
provenienza estera stringa
codice fisc. proprietario (34) stringa not null
codice fisc. armatore stringa
codice fisc. preced. prop. stringa
codice fisc. preced. armat. stringa

La relazione “licenza provvisoria” corrisponde alla omonima sezione della parte “caratteristiche” del modulo,
ed ha come chiave il numero di licenza. Anche in questo caso, il numero di iscrizione costituisce I'attributo

di collegamento.

Licenza provvisoria

n. iscrizione stringa not null
numero numero chiave
data rilascio data not null
autorita rilasciante stringa not null
luogo stringa not null
data ritiro data

autorita ritirante stringa

motivo stringa

La relazione “licenza definitiva” corrisponde alla omonima parte del modulo ed ha gli stessi attributi e gli
stessi vincoli della licenza provvisoria, con I'aggiunta del tipo (*°), che consente di raggruppare un un’unica
relazione le tre sezione (a, b e ¢) del modulo. Qualora non fosse necessario mantenere i dati della licenza
provvisoria, la relativa relagione potrebbe essere eliminata ed utilizzata solo la seguente rinominandola
semplicemente “Licenza” ed aggiungendo un ulteriore attributo in formato stringa per specificare se si tratti
di licenza provvisoria o definitiva. La configurazione del database non impedisce che per ogni unita possano

trovare posto nel database piu licenze.

3 1. relazione dovrebbe comprendere piu attributi relativi al codice fiscale del proprietatio (p. es.: codice fisc. proprietario 1,
codice fisc. proprietario 2, codice fisc. proprietario 3, etc.) per consentire di indicare piu proprietari dell’unita da diporto
nel caso di comproprieta navale. Per semplicita di esposizione nella relazione ne viene indicato solo uno.

3 Sugli attuali tipi di licenza di navigazione rispetto a quanto indicato nel modulo cartaceo in uso, di veda infra, par. 6.
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Licenza definitiva

n. iscrizione stringa not null
tipo stringa not null
numero numero chiave
data rilascio data not null
autorita rilasciante stringa not null
luogo stringa not null
data ritiro data

autorita ritirante stringa

motivo stringa

La relazione “censimento militare”; corrispondente alla omonima parte del modulo, non ha ovviamente
vincoli di chiave e non esiste necessariamente per ogni unita da diporto. L’elemento di collegamento ¢
sempre il numero di iscrizione. Possono esistere per ogni unita piu tuple relative alla relazione “censimento

militare”.

Censimento militare

n. iscrizione stringa not null
luogo stringa not null
data data not null

2 ¢

La relagione ““scafo e dati tecnici” comprende le sezioni “dimensioni massime”, “costruzione” e “propulsione
velica” della parte “scafo” del modulo cartaceo. Per quanto attiene alle dimensioni, ¢ riportato solo

Pattributo “lunghezza”, essendo le altre dimensioni divenute prive di rilievo giuridico (3¢).

La circostanza che una unita da diporto possa non avere motori od averne piu di uno, ha consigliato di
scorporare la sezione “apparato motore” in un’apposita relazione. Anche in questo caso, chiave della relazione

¢ il numero di iscrizione, che funge anche da elemento di collegamento.

36 Si veda supra, parte prima, par. 12.
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Scafo e dati tecnici

n. iscrizione stringa chiave
lunghezza numero (m) not null
anno costruzione numero not null
materiale stringa

costruttore stringa not null
n. alberi numero

velatura numero (mq)

superficie totale numero (mq)

n. motori numero

Le relazione “motore” corrisponde alla sezione “apparato motore” del modulo cartaceo, salvo che per il
numero di motori, che — essendo unico per ogni unita — deve trovare posto nella relagione “scafo e dati

tecnici”. Non esiste necessariamente per ogni unita da diporto.

L’attributo “matricola” ¢ la chiave della relagione, mentre anche in questo caso il numero di iscrizione ¢
Pelemento di collegamento. A ciascuna tupla della relazione “motore” corrisponde un motore, sicché per

ciascuna unita da diporto a motore vi saranno tante tuple quanti sono i motori.

Motore

n. iscrizione stringa not null
matricola stringa chiave
tipo stringa not null
peso numero (Kg)

costruttore stringa not null
anno numero not null
cilindri numero

tempi numero

alesaggio stringa

corsa numero

giri numero

potenza fiscale numero (Cv)
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potenza massima

numero (Kw)

not null

La relagione “Altri dati tecnici” corrisponde esattamente alla omonima parte del modulo cartaceo. Il numero

di iscrizione funge da chiave e da elemento di collegamento; I'unico vincolo ¢ not null per I'attributo relativo

al numero massimo di persone trasportabili.

Altri Dati Tecnici

n. iscrizione stringa chiave
comando timone stringa

radio stringa

radar stringa

min. componenti equip. numero

max persone trasportabili numero not null

La relazione “Equipaggio”, corrisponde alla parte “Elenco equipaggio” del modulo cartaceo e non ha

ovviamente vincoli di chiave o not null. L’elemento di collegamento ¢ sempre il numero di iscrizione. La

relazione “Equipaggio” non deve esistere necessariamente per ogni unita da diporto; possono pero esistere

per ogni unita da diporto piu tuple.

Equipaggio

n. iscrizione stringa not null
serie stringa not null
numero numero not null
data rilascio data not null
luogo stringa not null
data ritiro data

luogo stringa

motivo stringa

La relazione “Visite periodiche” corrisponde alla omonima parte del modulo cartaceo. Possono esistere piu

tuple per ogni unita da diporto. La relagione ¢ priva di attributo chiave. I’elemento di collegamento ¢ il

numero di iscrizione.
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Visite periodiche

n. iscrizione stringa not null
data data not null
autorita stringa not null
prescrizioni stringa not null

La relazione “Visite occasionali” corrisponde alla omonima parte del modulo cartaceo ed ¢ identica a quella
“Visite periodiche, salvo I'aggiunta dell’attributo “motivo”. Questa relagione non necessariamente esiste per
ogni unita da diporto, cosi come di essa possono esistere piu tuple. La relagione ¢ priva di attributo chiave.

L’elemento di collegamento ¢ il numero di iscrizione.

Visite occasionali

n. iscrizione stringa not null
data data not null
autorita stringa not null
motivo stringa not null
prescrizioni stringa not null

Il modulo cartaceo ¢ piuttosto generico per quanto attiene alla parte relativa alla “Pubblicita navale”, in
quanto contiene solo due spazi dedicati genericamente il primo ai proprietari ed ai passaggi di proprieta, il
secondo alla trascrizione di diritti reali di godimento, ipoteche, pignoramenti, sequestri, ed in genere gli atti

soggetti a trascrizione.

Nella formulazione dello schema del database si ¢ ritenuto opportuno, per quanto possibile, predisporre
relazioni per ognuna delle entita riportabile nel modulo cartaceo, indicando come attributi gli elementi tipici

piu rilevanti per ciascuno.

Per quanto riguarda il proprietario, per il quale il modulo cartaceo si limitava a prevedere cognome, nome,
domicilio, nazionalita ed estremi del documento di riconoscimento, si ¢ ampliata notevolmente il novero dei

dati.

Oltre a quelli previsti nel modulo, sono stati previsti come attributi separati la data ed il luogo di nascita, ed
il codice fiscale; il quale, essendo univoco, ¢ la chiave della relagione. 11 domicilio del proprietario ¢ stato

scomposto negli attributi  “indirizzo”, “cap”, “citta”, “provincia” e “stato”. Nel caso di persona giuridica
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non sono utilizzati gli attributi “nome”, “data nascita”, “luogo nascita”, “documento riconoscim.”, mentre

la denominazione ¢ inserita all’attributo “cognome o denomin. soc.”.

L’elemento di collegamento con 'unita da diporto ¢ Iattributo “codice fiscale”.

Proprietario

nome stringa

cognome o denomin. soc. stringa not null
data nascita data

luogo nascita stringa

codice fiscale stringa chiave
indirizzo stringa not null
cap stringa not null
citta stringa not null
provincia stringa

stato stringa not null
nazionalita stringa not null
documento riconosc. stringa

Per ¢li atti di trasferimento della proprieta delle unita da diporto ¢ stata creata un’apposita relazione, i cui
attributi sono gli elementi tipici identificativi dell’atto stesso. La struttura si adatta sia agli atti tra vivi che a
quelli zzortis cansa. Alcuni attributi sono utilizzabili anche per i provvedimenti di autorita giudiziaria traslativi

della proprieta.

Gli elementi di collegamento sono il numero di iscrizione per quanto riguarda 'unita da diporto, ed i codici

fiscali delle parti per quanto riguarda le parti dell’atto.

Trasferimento proprieta

n. iscrizione stringa not null
tipo atto stringa not null
data data not null
luogo stringa
notaio o autorita stringa
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repertorio o identificativo stringa

raccolta stringa

cod. fisc. dante causa (*7) stringa not null
cod. fisc. avente causa (38) stringa not null
data trascrizione data not null
formalita stringa chiave

Anche per Iipoteca ¢ stata creata un’apposita relagione, in cui sono stati accorpati sia gli atti di costituzione,
sia gli atti di liberazione dall'ipoteca, identificabili da apposito attributo (“Tipo atto”). Gli attributi della
relazione “Ipoteca” corrispondo agli elementi tipici identificativi e sostanziali degli atti costitutivi e di

liberazione.

Gli attributi di collegamento sono: con l'unita da diporto, il numero di iscrizione; con il proprietario, il
codice fiscale del datore d’ipoteca (che potrebbe non coincidere con il debitore, nel caso in cui il

proprietario fosse terzo datore di ipoteca).

Ipoteca

n. iscrizione stringa not null
tipo atto stringa (costituzione / | not null

liberazione)

data data not null
luogo stringa not null
notaio stringa not null
repertorio stringa not null
raccolta stringa not null
grado ipoteca numero not null
ammontare numero

cod. fisc. creditore (*%) stringa not null

37 La relazione dovrebbe comprendere piu attributi relativi al codice fiscale del dante causa (p. es.: cod. fisc. dante causa 1,
cod. fisc. dante causa 2, cod. fisc. dante causa 3, etc.) per consentire di indicare piu soggetti nell’atto di trasferimento. Per
semplicita di esposizione nella relazione ne viene indicato solo uno.

3 La relazione dovtebbe comprendere pit attributi relativi al codice fiscale del dante causa (p. es.: cod. fisc. avente causa 1,
cod. fisc. avente causa 2, cod. fisc. avente causa 3, etc.) per consentire di indicare pit acquirenti nell’atto di trasferimento.
Per semplicita di esposizione nella relazione ne viene indicato solo uno.
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cod. fisc. datore ipot. (*°) stringa not null
cod. fisc. debitore (*!) stringa not null
data trascrizione data not null
formalita stringa chiave

Per gli atti di pignoramento ¢ stata creata un’apposita relazione, 1 cui attributi sono gli elementi tipici
identificativi dell’atto stesso. Ad essi ¢ stata aggiunta anche la data dell’eventuale vendita forzata. Gli attributi

di collegamento sono: con l'unita da diporto, il numero di iscrizione; con il proprietario, il codice fiscale del

pignorato.

Pignoramento

n. iscrizione stringa not null
data notifica o conversione data not null
r.g. procedimento stringa not null
cod. fisc. pignorante (*2) stringa not null
cod. fisc. pignorato (43) stringa not null
data vendita data not null
data trascrizione data not null
formalita stringa chiave

Per gli atti di sequestro conservativo e di sequestro giudiziario ¢ stata creata un’unica relagione, denominata
“Sequestro”. 11 tipo di sequestro (giudiziario o conservativo) ¢ indicato da apposito attributo. Anche 1 questo

caso gli altri attributi sono gli elementi tipici identificativi dell’atto stesso. Ad essi sono stati aggiunti attributi

% Non si ritiene necessatio prevedere piu attributi identificativi del creditore ipotecario per il caso di pit creditori. Si tratta
infatti di elemento privo di riflessi sui dati dell’unita da diporto, la quale, nel caso il credito sia insoddisfatto, viene
sottoposta a vendita forzata e non assegnata automaticamente al creditore. Nel caso il creditore richieda I’assegnazione, il
relativo atto figurera nella relazione “trasferimento di proprieta” e in tal sede saranno indicati i nuovi comproprietari.

40 La relazione dovrebbe comprendere piu attributi relativi al codice fiscale del proprietario per consentire di indicare piu
datori di ipoteca. Per semplicita di esposizione nella relazione ne viene indicato solo uno.

# La relazione dovrebbe comprendere piu attributi relativi al codice fiscale del debitore per consentire di indicare piu
debitori in relazione alla medesima ipoteca. Per semplicita di esposizione nella relazione ne viene indicato solo uno.

42 Non si ritiene necessario prevedere piu attributi identificativi del pignorante per il caso di piu creditori procedenti. Si tratta
infatti di elemento privo di riflessi sui dati dell’unita da diporto, la quale viene sottoposta a vendita forzata e non assegnata
automaticamente al creditore. Nel caso il creditore richieda I’assegnazione, il relativo atto figurera nella relazione
“trasferimento di proprieta” e in tal sede saranno indicati i nuovi comproprietari.

# La relazione dovtebbe comprendere pit attributi relativi al codice fiscale del pignorato, per consentire di indicare piu
comproprietari pignorati. Per semplicita di esposizione nella relazione ne viene indicato solo uno.
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per tenere traccia degli esiti del provvedimento (liberazione dal sequestro, conversione in pignoramento o

assegnazione al ricorrente).

Gli attributi di collegamento sono: con l'unita da diporto, il numero di iscrizione; con il proprietario, il

codice fiscale del resistente.

Sequestro

n. iscrizione stringa not null

tipo sequestro Stringa (giudiziario / | not null
conservativo)

data provvedimento data not null

data notifica data not null

autorita stringa not null

r.g. procedimento stringa not null

cod. fisc. ricorrente (*4) stringa not null

cod. fisc. resistente (*9) stringa not null

data trascrizione data not null

formalita stringa chiave

data liberazione data

data conversione in pign. data

data assegnazione data

Particolare importanza riveste la dichiarazione di armatore, che deve essere annotata nei Registri. Per essa ¢
prevista la relazione “Armatore”, modellata per quanto attiene agli attributi su quella “proprietario”. Si ¢
preferito tuttavia predisporre una autonoma relagione per 'armatore in considerazione della sua autonoma
posizione giuridica e concettuale. La chiave ¢ costituita dall’attributo “codice fiscale armatore” che

costituisce elemento di collegamento all’unita da diporto.

# Non si ritiene necessario prevedere piu attributi identificativi del ricorrente per il caso il sequestro sia richiesto nel
medesimo atto da piu soggetti. Si tratta infatti di elemento privo di riflessi sui dati dell’unita da diporto, la quale: a) se si
tratta di sequestro conservativo ed il sequestro si converte in pignoramento, viene sottoposta a vendita forzata e non
assegnata automaticamente ai creditori, con atto che figurera nella relazione; b) se si tratta di sequestro giudiziario e 'unita
da diporto viene assegnata al ricorrente, il relativo atto sara anch’esso riportato nella relazione “trasferimento di proprieta”,
in cui sono previsti attributi per piu comproprietari.

# La relazione dovrebbe comprendere piu attributi relativi al codice fiscale del proprietatio resistente, per consentire di
indicare pit comproprietari. Per semplicita di esposizione nella relazione ne viene indicato solo uno.
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Armatore

nome stringa

cognome o denomin. soc. stringa not null
data nascita data

luogo nascita stringa

codice fiscale armatore stringa chiave
indirizzo stringa not null
cap stringa not null
citta stringa not null
provincia stringa

stato stringa not null
nazionalita stringa not null
documento riconosc. stringa

Correlativamente, ¢ stata prevista la relagione “Dichiarazione d’armatore”, la cui chiave ¢ il codice fiscale

dell’armatore stesso.

E’ previsto il collegamento mediante chiave esterna “formalita titolo” alla relagione “altro atto”, nel quale

indicare gli estremi nell’atto sulla cui base ¢ assunta la qualifica di armatore.

Dichiarazione d’armatore

n. iscrizione stringa not null
codice fiscale armatore stringa chiave
codice fiscale proprietario stringa not null
data dichiarazione data not null
data cessazione data

titolo stringa not null
formalita stringa not null
formalita titolo stringa not null
documento riconosc. Arm. stringa not null
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Per quanto riguarda gli altri atti soggetti a trascrizione, da rendere pubblici ex art. 250 cod. nav. E da 2681 a
2691 cod. civ., ¢ stata predisposta una relazione generica che con i suoi attributi consente comunque di

identificare le parti, 'atto ed i suoi effetti.

Altro atto

n. iscrizione stringa not null
tipo atto stringa not null
data data not null
luogo stringa not null
notaio o autorita stringa

repertorio o identificativo stringa

raccolta stringa

effetto stringa not null
cod. fisc. proprietatrio (40) stringa not null
cod. fisc. altra parte (+7) stringa not null
data trascrizione data not null
formalita stringa chiave

Infine, pare opportuno prevedere in via residuale la relagione “Altro soggetti”, nella quale riportare i dati di
altri soggetti che non siano proprietari o armatori , ma risultano menzionati in altri atti. La relazione ¢

costruita con gli stessi attributi delle relazion: “Proprietario” e “Armatore”

Altro soggetto

nome stringa

cognome o denomin. soc. stringa not null
data nascita data

luogo nascita stringa

codice fiscale stringa chiave
indirizzo stringa not null

46 T.a relazione dovrebbe comprendere piu attributi relativi al codice fiscale del proprietario per consentite di indicare piu
comproprietari. Per semplicita di esposizione nella relazione ne viene indicato solo uno.

47 La relazione dovrebbe comprendere piu attributi relativi al codice fiscale dell’altra parte per consentire di indicare piu parti
dell’atto. Per semplicita di esposizione nella relazione ne viene indicato solo uno.
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cap stringa not null
citta stringa not null
provincia stringa
stato stringa not null
nazionalita stringa not null
documento riconosc. stringa

Infine, si fa presente che nel database non ¢ riportata la sezione “Autorizzazioni a recarsi all’estero” del
modulo cartaceo, in quanto larticolo 10 della legge n. 50/1971, che prevedeva tale autotizzazione, € stato

abrogato dall’articolo 9 della legge 26/4/1986, n. 193.

4.- INTEGRITA REFERENZIALE DEL DATABASE
Cosi come sopra delineato, il database si presenta composta da 19 relazioni, denominate:

- Unita

- Licenza provvisoria

- Licenza definitiva

- Censimento militare

- Scafo e dati tecnici

- Motore

- Altri dati tecnici

- Equipaggio

- Visite periodiche

- Visite occasionali
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- Proprietario

- Trasferimento proprieta
- Ipoteca

- Pignoramento

- Sequestro

- Armatore

- Dichiarazione d’armatore
- Altro atto

- Altro soggetto

- L’integrita referenziale del database ¢ garantita dalle seguenti chiavi esterne:

1)

Relazione Attributo - Chiave
referenziante esterna | cmeeeee- -> Attributo Relazione riferita
Unita n. iscrizione n. iscrizione Licenza provvisoria
n. iscrizione Licenza definitiva
n. iscrizione Censimento militare
n. iscrizione Scafo e dati tecnici
n. iscrizione Motore
n. iscrizione Altri dati tecnici
n. iscrizione Equipaggio
n. iscrizione Visite periodiche
n. iscrizione Visite occasionali
n. iscrizione Trasferimento
proprieta
n. iscrizione Ipoteca
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n. iscrizione

Pignoramento

n. iscrizione Sequestro

n. iscrizione Altro atto

n. iscrizione Dichiarazione
d’armatore

2)

Relazione Attributo - Chiave

referenziante esterna | —mmmmee- > Attributo Relazione riferita

Proprietario Codice fiscale Codice fiscale | unita
proprietario
Cod. fisc. dante | Trasferimento
causa proprieta
Cod. fisc. avente | Trasferimento
causa proprieta
Cod. fisc. pignorato | Pignoramento
Cod. fisc. datore | Ipoteca
ipot.
Cod. fisc. resistente | Sequestro
Cod. fisc. Sequestro
ricorrente
Cod. fisc. | Altro atto
proprietario
Cod. fisc. | Dichiarazione
proprietario d’armatore.

3)

Relazione Attributo - Chiave

referenziante esterna | —memeeeeo > Attributo Relazione riferita

Armatore Cod. fisc. armatore Cod. fisc. armatore | Dichiarazione

d’armatore
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Cod. fisc. armatore

Unita

4)
Relazione Attributo - Chiave
referenziante esterna | cmmemeeo -> Attributo Relazione riferita
Dichiarazione Formalita titolo Formalita Altro atto
d’armatore
5)
Relazione Attributo - Chiave
referenziante esterna | —eemmeee- -> Attributo Relazione riferita
Unita Cod. fisc. Cod. fisc. dante | Trasferimento
precedente causa proprieta
proprietario
6
Relazione Attributo - Chiave
referenziante esterna | —eemmeee- -> Attributo Relazione riferita
Unita Cod. fisc. Cod. fisc. avente | Trasferimento
proprietario causa proprieta
7
Relazione Attributo - Chiave
referenziante esterna | —eemmeee- -> Attributo Relazione riferita
Altro soggetto Codice fiscale Cod. fisc. | Pignoramento
pignorante
Cod. fisc. altra | Altro atto
parte
Cod. fisc. | Sequestro
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ricorrente

Cod. fisc. | Dichiarazione

proprietario d’armatore.

5.- GESTIONE DINAMICA DEL DATABASE.

Descritto staticamente il database come sopra, sara compito del software gestire gli aspetti dinamici connessi

alla modifica dei dati.
Fra questi si segnalano le seguenti situazioni:

- nella relazione “Unita” sono previsti fra gli attributi anche 1 diversi proprietari che si succedono nel
tempo per una determinata unita da diporto. Al momento del passaggio di proprieta, con
Iinserimento dei dati dell’atto di trasferimento di proprieta nelle relativa relazione, 1 DBMS dovra
curare che nella relazione “Unita” il valore dell’attributo codice fisc. proprietario sia trasferito
automaticamente nell’attributo codice. fisc. precedente proprietario ed il valore codice fisc. proprietario sia a sua
volta sostituito dal valore corrispondente all’attributo cod. fise. avente cansa della relazione

“trasferimento di proprieta”;

- analogo discorso per la dichiarazione di armatore, per le quali, mutatis mutandss, si presentano le

stesse problematiche e si prospettano le stesse soluzioni;

- la conversione del sequestro conservativo in pignoramento (e quindi l'introduzione di un valore
nell’attributo data conversione in pign. della relazione “Sequestro”) deve portare alla creazione di una
nuova tupla nella relazione “Pignoramento”, con corrispondenza del contenuto dell’attributo data
conversione in pign. della relazione “Sequestro” con il contenuto dell’attributo data notifica o conversione

nella relazione “Pignoramento”.

E cosi via dicendo.

6.- INTERFACCE DEL DBMS.

Per quanto attiene il tipo di interfacce di cui dovrebbe essere dotato il DBMS, si ritiene che esse debbano

includere 1 seguenti tipi:
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Interfaccia specifico per gli amministratori del database. E’ il tipo di interfaccia piu completo, che consente
agli amministratori del sistema di creare account e concedere le relative autorizzazioni, organizzare le strutture

del database, stabilire i parametri del sistema e via dicendo.

Interfaccia utente basato su form. E’ un’interfaccia basata su uno schema (for) che presenta all’'utente i
campi per inserire nuovi dati o — nel caso di interrogazione — per richiedere il reperimento di determinati
dati presenti nel database. Questo tipo di interfaccia dovrebbe essere quello fornito agli uffici amministrativi

tenutari dei Registri ed utilizzato sia per 'immissione dei dati, sia per la ricerca e il rilascio di certificati.

Interfaccia a menu per client web. E’ Pinterfaccia da utilizzarsi nel caso si voglia rendere il database accessibile
anche via Internet dall’'utenza generale, che viene guidata passo passo dai menu disponibili nella ricerca del

dato richiesto.

Non appaiono invece confacenti al tipo di database ed ai suoi scopi (e quindi non se ne ritiene necessaria

I'implementazione):
* interfacce grafiche che presentino all'utente le varie parti del database in forma di diagramma;

" interfacce in linguaggio naturale, ossia accessibili mediante richieste o comandi in lingua

(generalmente inglese, a seconda del DBMS utilizzato);

* interfacce a input e output vocali, ossia utilizzabili mediante I'uso diretto della voce, particolarmente
sconsigliabili sia per la possibilita di errori di riconoscimento vocale nella fase di inserimento dei dati
- o della interrogazione - (input), sia per la necessita di avere in uscita (output) un dato registrabile

(in cartaceo o su supporto magnetico).

7.- FORMALITA SUCCESSIVE ALL IDENTIFICAZIONE

Sulla scorta delle considerazioni tecniche che precedono nelle singole sezioni dell’Archivio verranno
annotate tutte le successive costituzioni dei diritti reali sulle imbarcazioni (comprese le vicende per wortis

cansa), di garanzia o di godimento, con il rilascio di un nuovo certificato di navigazione aggiornato.
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Una prassi ulteriormente semplificata potrebbe inoltre essere prevista per chi commercia professionalmente
Natanti e Aquascooters, evitando I'emissione di un nuovo certificato di navigazione, a condizioni che si

possa capire che le unita comperate sono destinate immediatamente alla rivendita.

Il passaggio dal dante all’avente causa si potrebbe quindi realizzare con comunicazioni separate (complete
delle generalita delle parti) effettuate agli Sportelli Telematici del Diportista (in virta di una previsione
normativa esistente contenuta alla lettera m), art. 65, comma 1, del decreto legislativo 171 del 2005 “Codice
della nautica da diporto” ¢ infatti prevista la creazione e l'organizzazione dello Sportello Telematico del
Diportista (STD) con rilascio di apposite ricevute in duplice originale, con evidente semplificazione delle

procedure amministrative.
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V- PERCHE UN SISTEMA ANTICOLLISIONE
1.- LE RAGIONI DI UN SISTEMA ANTICOLLISIONE

Di un sistema anticollisione in campo aeronautico si ¢ iniziata a sentire la necessita gia negli Anni 50
soprattutto negli Stati Uniti, quando il traffico, in particolare intorno agli aeroporti, si andava intensificando.
Nel 1956 e nel 1960, in particolare, ci furono due mzd-air collision (*8) (*°) () che costarono la vita a piu di 250

persone, una delle quali avvenne sopra la citta di New York.

La convivenza in cielo di aeromobili di linea di grandi dimensioni ed elevate prestazioni e piccoli e lenti
aeromobili di aviazione generale ¢ evidentemente un fattore di criticita: mentre in crociera il problema ¢
limitato poiché si vola a differenti quote, in avvicinamento e partenza dagli aeroporti queste due tipologie di
aeromobili devono necessariamente convivere; si pensi ad esempio proprio all’aeroporto di Forli, dove

importanti realta addestrative convivono con un traffico di linea ancora limitato ma sempre crescente.

Durante la Seconda Guerra Mondiale venne inventato, contestualmente alle prime applicazioni pratiche del
radar, il primo sistema di riconoscimento degli aecromobili, che serviva per riconoscere gli aerei ‘amici’ da
quelli nemici (°'); solo nel decennio successivo il #ransponder venne adottato anche nell’ aviazione civile. Si
tratta di un dispositivo che risponde ad un’ interrogazione da parte di un radar di terra (SSR: Secondary
Surveillance Radar) inviando un codice di quattro cifre che identifica I’ acromobile; il controllore puod cosi

conoscere la posizione degli acromobili nella sua zona di competenza e la loro quota (transponder ‘modo

)

50 http://www.airdisaster.com/cgi-bin/view details.cgirdate=12161960&ree=N8013U&airline=United+Aitlines
51 http://en.wikipedia.org/wiki/Transponder %28aviation%29#History
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Figura 1: Transponder aeronautico moderno (con inserito il codice 7700: emergenza)

Le ricerche sugli incidenti aeronautici mostrano che molto raramente gli incidenti avvengono per una
singola causa: si patla solitamente infatti di una cafena di errori; in pratica, non ¢ un singolo errore a portare
all’ incidente, ma questo singolo errore porta ad un altro errore, che porta ad un altro, e cosi via; questa
‘catena’ fa si che alla fine avvenga I’ incidente, ma ¢ sufficiente che non si spezzi un singolo anello della

catena stessa per evitatlo (°2).

1.1.- I SISTEMI ANTICOLILISIONE PER USO AERONAUTICO

Gli sforzi legislativi per rendere obbligatorio un sistema anticollisione in campo aeronautico si fecero

concreti nel 1986, quando un aeromobile di aviazione generale entro in collisione con un jet di linea

52 http:/ /www.aeronautica.difesa.it/Sito AM /Images/riv18315-3.pdf
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causandone la caduta su di un sobborgo di Los Angeles e la conseguente morte di tutti gli occupanti e di

quindici persone a terra (53) (°4).

I sistema TCAS ¢ un sistema montato oggi obbligatoriamente a bordo degli aeromobili con MTOW
superiore a 5700 kg o 19 passeggeri in Europa (*°) e sopra circa 15000 kg o 30 passeggeri negli Stati Uniti
(9. L’ acronimo TCAS indica Traffic Collision Avoidance System, 11 che mostra immediatamente che il
dispositivo ¢ nato per questo scopo. Tramite un transponder, ogni aeromobile dotato di TCAS ‘interroga’
anche piu volte al secondo tutti gli altri aeromobili in una certo raggio sulla loro posizione, i quali
rispondono all’ interrogazione; tramite questo scambio di dati costante, il TCAS costruisce una mappa
tridimensionale degli aeromobili intorno ad esso, ed estrapolando ed interpolando i dati di cui dispone
determina se vi ¢ il rischio di una collisione. Nel caso venisse rilevato un potenziale pericolo, il sistema
automaticamente suggerisce una manovra evasiva ai due aeromobili (cambiamento di quota o cambiamento

del rateo di salita o discesa) tramite una voce sintetizzata.

Figura 2: Lo schermo di un TCAS, in cui si vedono due traffici

5 http://www.arinc.com/downloads/tcas/tcas.pdf, pagina 6
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I piloti sono tenuti sezzpre a seguire le istruzioni date dal TCAS, che hanno la precedenza su quelle fornite dal
Controllo del Traffico Aereo. A tal proposito si ricorda che nell” Estate del 2002 due jet si scontrarono in
volo sul cielo della Germania proprio perché I equipaggio di uno segui le istruzioni del proprio TCAS che
indicava di scendere, e I’ altro, invece, segui le istruzioni del controllore, che chiedeva di scendere, invece di
seguire le istruzioni del proprio TCAS, che chiedeva di salire; entrambi gli aeromobili quindi scesero ed

avvenne la collisione (*7) (%8).
E importante sottolineare che il TCAS dialoga solamente con aeromobili dotati a loro volta di TCAS.
Negli anni il sistema si ¢ evoluto, tanto che oggi si parla di TCAS I e TCAS 11, ed ¢ in sviluppo il TCAS IIIL.

II'TCAS I ¢ piu economico del TCAS II (che ¢ attualmente obbligatorio per le categorie di aeromobili citate
sopra) e trova quindi diffusione sulle categorie inferiori di aeromobili, dove non ¢ richiesto
obbligatoriamente. Esso genera informazioni di traffico (TA, Traffic Advisory) ed informa il pilota tramite una

voce sintetizzata: “Iraffic ! Traffic I”, ma non suggerisce alcuna manovra evasiva.

I1 TCAS 1I ¢ quello usato attualmente nell’ aviazione commerciale, ed oltre alle informazioni di traffico
consiglia le manovre evasive (RA, Resolution Advisory) tramite una voce sintetizzata: “Climb ! Climb !” oppure
“Descend ! Descend !, se ad un aeromobile viene suggerito di scendere tipicamente all’ altro verra suggerito di

salire.

I TCAS III sara in grado di fornire separazione anche orizzontale, e potra dare comandi piu complessi,

come quello di scendere e virare, ad esempio.

1.2.-  ISISTEMI SATELLITARI PER USO STRADALE

Nell’ ambito stradale un sistema anticollisione simile a quello aeronautico non esiste (almeno al momento),
ma si esistono comunque delle tecnologie il cui scopo ¢ conoscere la posizione del veicolo in ogni
momento. Si tratta di apparati il cui scopo ¢ la protezione del veicolo, sia esso automobile o camion,
principalmente da furti e rapine. Si tratta, pero, di sistemi completamente diversi da quelli montati sugli

aeromobili.

57 http:/ /www.airdisaster.com/cgi-bin/view details.coirdate=07012002&rec=RA-85816&airline=Bashkirian+Airlines
58 http:/ /www.airdisaster.com/cei-bin/view details.ceirdate=07012002&ree=A9C-DHI &airline=DHI .+ Aviation
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Sul veicolo viene montata un’ antenna GPS, che ne fornisce la posizione esatta; in caso di evento (come
detto furto, rapina, incidente, eccetera) tale posizione viene inviata automaticamente o su richiesta del
guidatore ad una centrale operativa tramite la rete di telefonia mobile con una connessione dati (GSM,
GPRS, UMTS o simili); la centrale operativa allerta poi le Forze dell’ Ordine, il 118, o chi necessario per

compiere I’ intervento (*9).

Si vede quindi come il sistema sia profondamente diverso da quanto esistente in campo aeronautico.

Schematicamente, si possono riassumere le differenze nei seguenti punti:

11 sistema ¢ basato sulla rete GPS

- Il sistema non ¢ sempre utilizzabile: se manca la copertura di rete cellulare la posizione e la richiesta

di aiuto non possono essere inviate
- E necessaria una centrale operativa che si faccia carico della richiesta di aiuto
- La posizione viene inviata alla centrale operativa solo in caso di bisogno

Vi ¢ quindi piu di una criticita: la dipendenza dalla centrale operativa, ad esempio, ma ¢ soprattutto la
necessita dalla rete cellulare e dalla rete GPS ad essere problematica: cosa succede se il veicolo si trova fuori
copertura cellulare, oppure se la rete mobile dati (come spesso accade) non funziona a dovere, oppure
ancora se si va all’ estero e la rete ospitante non supporta le connessioni dati ? E cosa succede se il veicolo
rubato viene messo dentro un container, dove I’ antenna GPS non puo ricevere il segnale dai satelliti e
quindi non pud trasmettere la posizione, e poi trasportato ? E evidente che in tutti questi casi il sistema non

funziona.

Sistemi simili nelle funzioni e nelle caratteristiche esistono anche per la nautica da diporto, principalmente

per la protezione da furti e la sicurezza.

Al contrario, il sistema che ci prefiggiamo di realizzare deve funzionare sempre, o comunque devono essere

ridotte al minimo le condizioni di criticita, i fattori per i quali il sistema potrebbe non funzionare a dovere.

59 http:/ /www.viasatonline.it/index.php?module=loadContenuto&Padre=8&nome=21
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2.- L’ EVITAMENTO DELLE COLLISIONI IN CAMPO NAUTICO
2.1.- L’ AUTOMATIC IDENTIFICATION SYSTEM (ALS)

Attualmente in ambito navale le navi sopra le 300 tonnellate sono obbligate a montare un sistema AIS
(Automatic Identification System) (°); si tratta di un dispositivo in pratica simile al transponder aeronautico,
che permette alle autorita marittime di conoscere la posizione delle navi in zona; tale sistema viene usato
anche in navigazione dall’ equipaggio proprio per evitare le collisioni, ma non si tratta di un sistema
anticollisione: le sue caratteristiche infatti, non gli permettono questa funzione, e si tratta piu che altro di un
backup del radar, che in piu perod fornisce dati importanti quali la distanza esatta, la velocita, e la prua dei
battelli nelle vicinanze; tuttavia, come detto, si tratta solamente di uno strumento aggiuntivo rispetto al radar
per quanto riguarda Ievitamento delle collisioni: a tutt’ oggi gli strumenti piu utilizzati per evitarle sono
ancora proprio il radar e I’ osservazione a vista, oltre all” eventuale comunicazione voce via radio tra le due
navi in rotta di collisione (°!). Le azioni che gli equipaggi dovranno poi intraprendere dovranno sottostare

alle COLREGS (International regulations for preventing collisions at sea) (°2).

Figura 3: Transponder AIS
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Figura 4: Schermata di un radar per uso marittimo

Come detto, a tutt’ oggi il principale sistema anticollisione a bordo delle navi ¢ il radar: esso ¢ in grado di
mostrare gli ostacoli intorno all” imbarcazione sul quale ¢ montato. Tuttavia, si tratta di una sistema di tipo
passivo: il monitor mostra quanto rilevato dall’ antenna, ma sta poi all’ operatore interpretare quanto
mostrato a video e prendere le opportune decisioni. I radar puo solamente fornire una sorta di Traffic
Advisory: ¢ possibile impostare una distanza minima a cui si vuole rimanere dalle altre navi, ed ottenere un
allarme se del traffico entra in questo raggio; tuttavia, questa funzione viene usata principalmente in mare
aperto, perché ¢ chiaro che nelle zone piu trafficate piu navi devono convivere in spazi ridotti. In passato
piu volte sono avvenute collisioni per errori umani dovuti alla non corretta interpretazione del radar:
operatori che hanno impostato scale sbagliate oppure credevano di aver impostato una scala piuttosto di un’

altra, oppure operatori giovani ed inesperti, stanchi, che hanno semplicemente interpretato male il monitor .

Una errata interpretazione del radar in condizioni di scarsissima visibilita ha portato, ad esempio, alla
collisione in mare fra I’ Andrea Doria e la Stockholm nel 1956, col conseguente affondamento della nave

italiana (63).
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In tempi piu recenti, il naufragio del traghetto Moby Prince dovuto alla collisione al largo di Livorno con la
petroliera Agip Abruzzo, seppure ancora le sue modalita non siano state completamente chiarite, poteva
forse essere evitato con dei sistemi anticollisione efficienti. I” incidente, il pit grave nella storia della marina

mercantile italiana, ¢ costato la vita a 140 persone (¢4).

In epoca ancora piu recente, anche la collisione avvenuta nello Stretto di Messina fra I aliscafo Segesta Jet e
la portacontainer Susan Borchard, costata la vita a 4 persone, oltre al ferimento di una novantina, poteva
probabilmente essere evitata: ¢ stato evidenziato, infatti, un errore umano; ed il bilancio dell’ incidente
sarebbe potuto essere molto piu grave se lo speronamento fosse avvenuto qualche metro piu verso poppa,

dove si trovavano i locali passeggeri, che non verso prua, in corrispondenza del ponte di comando (¢5).

2.2-  L’INTERNATIONAL MARITIME ORGANIZATION (OMI)

L’ International Maritime Organization (IMO) (%) ¢ un’ agenzia delle Nazioni Unite che si occupa di
sicurezza in mare, sia per quanto riguarda la safety che per quanto riguarda la security, ed anche per

questioni legate all’ inquinamento.

I’ agenzia ¢ stata fondata nel 1948, anche se I’ idea di costituire un ente sovranazionale che si occupasse di
sicurezza in mare risale addirittura al 1912, in seguito al naufragio del Titanic; quella tragedia porto, due anni
dopo, all’emanazione delle SOLAS (Safety Of Life At Sea), di cui oggi si occupa proprio I’ IMO. Lo scopo
principale dell’ agenzia dopo la creazione ¢ stato quello di emanare nuove norme che aumentassero la
sicurezza in mare, obiettivo che ¢ stato considerato raggiunto nel 1960 con la revisione delle SOLAS. Negli
anni seguenti I’ IMO si ¢ concentrato soprattutto nel continuo aggiornamento delle normative stesse per
tenerle al passo con la tecnologia e con le mutate esigenze; ad esempio, nel 1992 i1 GMDSS (Global

Maritime Distress Safety System) ha sostituito il Codice Morse.

Un’ altra parte importante del lavoro dell’ IMO ¢ quello riguardante I’ inquinamento, per cui vi sono delle
precise norme il cui scopo ¢ limitare i danni all’ ambiente derivanti da incidenti in cui possono avvenire delle

perdite, principalmente di petrolio; a questo scopo esiste una convezione, OPRC (Oil pollution

nave.html
% http://www.imo.org
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Preparedness, Response and Co-operation), che stabilisce come i vari Stati debbano comportarsi in caso di

inquinamento in modo da limitare al massimo i danni.

Anche per quanto riguarda il Search & Rescue I’ IMO ha emanato delle normative internazionali il cui scopo
¢ coordinare nella maniera piu efficace possibile le missioni di ricerca e soccorso da parte di diversi Stati, per

far si che, ovunque si trovi, I” equipaggio di una nave in difficolta possa essere recuperato.

Inoltre, I International Maritime Organization si occupa anche delle questioni legali legate all’ ambiente
nautico, con convenzioni che definiscono un regime di responsabilita e rimborsi in caso di incidente, sia con

danni all’ ambiente che con danni ai passeggeri.

3.- IL SISTEMA SATELLITARE GALILEO

Galileo ¢ un sistema di navigazione satellitare in sviluppo da parte dell’ Unione Europea che si pone come
alternativa all’ attuale GPS, di proprieta del Dipartimento della Difesa degli Stati Uniti. Rispetto a quest’

ultimo presenta alcune importanti differenze fondamentali:

- Galileo ¢ pensato e progettato specificamente per usi civili e commerciali, il GPS ¢ stato pensato e

progettato per usi militari

- Galileo ¢ piu preciso del GPS, i che permette usi per applicazioni che richiedono un’ elevata

precisione

- 1I segnale di Galileo ¢ garantito sempre, mentre il Dipartimento della Difesa degli Stati Uniti si

riserva il diritto di spegnere il GPS o degradarne il segnale in qualsiasi momento

In campo aeronautico, ¢ in particolare I’ ultimo punto che preoccupa: gia oggi la navigazione e I
avvicinamento all’ atterraggio potrebbero essere fatte mediante il sistema GPS e non mediante le stazioni di
terra (VOR, NDB, ILS), ma che cosa succederebbe se un aereo in crociera od in avvicinamento si trovasse
senza il segnale perché per qualsiasi motivo il sistema ¢ stato spento ? Per questo motivo il GPS non puo

essere usato in aeronautica, se non come backup, come informazione in piu. In effetti, la Commissione
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Europea ha individuato proprio nel settore dei trasporti le maggiori potenziali applicazioni di Galileo (97),

compreso il settore marittimo ().

Il programma Galileo ¢ stato avviato ufficialmente nel Maggio del 2003 con un accordo fra I’ Unione
Europea e I’ Agenzia Spaziale Europea (ESA). La situazione economica non facile del periodo ha fatto pero
si che la Commissione Europea trovasse difficolta ad assicurare la copertura economica al proseguimento
del progetto, e si ¢ aperta una spaccatura fra le nazioni coinvolte: mentre Italia e Francia erano favorevoli,
Germania e Gran Bretagna preferivano continuare ad usare il GPS americano piuttosto che finanziare un
analogo sistema europeo; tuttavia, in seguito la spaccatura si ¢ chiusa ed oggi ¢’¢ accordo nel finanziare il
progetto, giunto alla sua fase di ‘deployment’, cioe di lancio dei satelliti e preparazione del segmento di terra;

si prevede che la costellazione, composta da 30 satelliti su 3 orbite diverse, sara completa ed il sistema

operativo nel 2013.

Figura 5: Il lancio di Giove A

67 http://ec.europa.cu/dgs/energy transport/galileo/applications/transport en.htm
%8 http://ec.europa.cu/dgs/energy transport/galileo/doc/galileo _app09.pdf
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Alla fine del 2005 ¢ stato lanciato il satellite Giove A (Giove ¢ in realta un acronimo per Galileo In-Orbit
Validation Element), il primo satellite — prova della costellazione; il lancio del secondo satellite — prova,

Giove B, ¢ avvenuto nel mese di Aprile del 2008.

Sono previste anche due stazioni di terra, situate una nei pressi di Monaco, in Germania, e I’ altra nella Piana

del Fucino, in Italia.

Nato come progetto europeo, Galileo ha poi trovato appoggi anche al di fuori dai 27 Stati dell” Unione: nel
Settembre 2003 si ¢ unita al programma la Cina, nel Luglio del 2004 Isracle, e poi Ucraina, India, Marocco,
Arabia Saudita, Corea del Sud, ed ulteriori nazioni quali Australia, Brasile, Canada, Cile, Giappone, Messico

e perfino la Russia hanno mostrato interesse e potrebbero entrare nel programma.
11 segnale verra offerto secondo varie possibilita:

- Gratuitamente (Open Service, OS): con un’ accuratezza inferiore a 4 metri in orizzontale ed 8 metri

in verticale (quindi nettamente migliore dell’ attuale accuratezza del GPS)

- A pagamento (Commercial Service, CS): con accuratezza inferiore al metro ed addirittura di 10

centimetri se il segnale satellitare ¢ integrato dal segnale proveniente dalle stazioni di terra

- Per il servizio pubblico (Public Regulated Service, PRS): con la precisione del Commercial Service,

criptato ed ancora piu affidabile, per usi di polizia, militari, eccetera

- Di sicurezza (Safety Of Life service, SOL): simile al Public Regulated Service, per usi di sicurezza
nei trasporti, come i controllo del traffico aereo e

I atterraggio automatico
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Figura 6: La costellazione di satelliti Galileo
Che cosa vogliamo realizzare?

Quello che vogliamo realizzare ¢ un sistema anticollisione per uso nautico. Vogliamo cio¢ realizzare un

sistema che possa evitare o comunque ridurre il rischio di collisione fra imbarcazioni in mare.

Vogliamo quindi esplorare nuove strade per dei sistemi anticollisione di uso navale che siano piu efficaci

degli attuali, affrontando varie problematiche concettuali:

- LI’ affidabilita: il sistema deve funzionare con un’ alta affidabilita, per cui occorre eliminare o ridurre
le criticita
- La facilita di utilizzo: il sistema deve essere utilizzabile anche da una persona non esperta ai comandi

(con particolare riferimento alla nautica da diporto)

- Il comportamento in caso di potenziale collisione fra due imbarcazioni delle quali solamente una sia

dotata del sistema anticollisione

- 1I costo: se vogliamo che questi sistemi vengano utilizzati anche su imbarcazioni di dimensioni e

costi relativamente ridotti, il prezzo del sistema non puo essere alto.

Infine, vogliamo che il sistema usi i satelliti della rete Galileo.

Fatta salva la conoscenza della posizione di ciascun battello grazie alla rete Galileo, occorre analizzare come

due imbarcazioni che rischino la collisione possano evitarla; in particolare, occorre che ciascuna
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imbarcazione sia a conoscenza dell’ esistenza e della posizione dell’ altra, in modo da poter intraprendere le

azioni opportune; occorre quindi che le due navi comunichino.

Come primo passo si analizzano le differenze fra TCAS ed AIS, nonché le relative limitazioni:

TCAS:
- Attualmente viene supportata solo la separazione verticale, non orizzontale
- 1l Controllo del Traffico Aereo non ¢ informato di quanto il TCAS suggerisce al pilota
- Il pilota di ciascun aeromobile non ¢ informato di quanto suggerito dal TCAS dell’ altro aeromobile

- Costo: il sistema puo costare anche 150.000 §, il che ne limita la diffusione su aeromobili ad alte

prestazioni che pero non sono soggetti all” obbligo normativo, come i piccoli business jet

AIS:

- LI’ operatore puo diventare dipendente dal sistema ed usare solo quello (e non il radar) per evitare

collisioni, il che ¢ pericoloso perché non tutte le imbarcazioni hanno un AIS a bordo

- La posizione rilevata mediante rete GPS puo essere poco precisa in zone densamente edificate,

insenature, fiordi, eccetera
- Il sistema ¢ soggetto alle criticita delle comunicazioni in banda VHF — FM

- Il sistema ¢ in grado di ricevere solo un certo numero di connessioni in ingresso, il che ne limita I

utilizzabilita in zone di intenso traffico

Un’ altra differenza fondamentale fra TCAS ed AIS ¢ che quest’ ultimo si limita ad acquisire dei dati ed a
presentarli all” operatore, cio¢ rappresenta la situazione atfuale intorno al battello; il TCAS, invece, oltre ad
acquisire dei dati, fa una previsione futura della situazione: ¢ in grado, infatti, di calcolare il rateo di discesa o di
salita di un aeromobile, e quindi di prevedere quando si trovera alla stessa quota dell” aeromobile su cui ¢

montato, e percio se i due aeromobili si troveranno in rotta di collisione. Questa ¢ una differenza
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fondamentale, ed ¢ il motivo per cui il TCAS ¢ un efficace sistema anticollisione (pur con le sue limitazioni

che abbiamo visto) e I’ AIS no.

Un’ ulteriore importante differenza fra il sistema nautico e quello aeronautico ¢ I intrinseca maggiore
complessita del TCAS; quest’ ultimo, infatti, deve lavorare su tre assi (gli acromobili nello spazio possono
virare, salire o scendere) e con una forte dipendenza dal tempo: se si pensa alla situazione di due aeromobili
che si avvicinano frontalmente ciascuno alla velocita di 0.8 Mach, si ha una velocita relativa spaventosa di
1.6 Mach. In campo nautico, due navi che si avvicinassero frontalmente a velocita discretamente elevata, che
possiamo supporre di 20 Nodi, avrebbero una velocita relativa di 40 Nodi, di due ordini di grandezza
inferiore rispetto a quella degli aeromobili, per cui la dipendenza dal tempo ¢ meno importante; inoltre, in
campo nautico il sistema lavora bidimensionalmente: le navi non possono chiaramente salire o scendere di

quota come gli aeromobili.

4.- LA CONVERGENZA FRA TCAS ED AIS

Viste le differenze, sarebbe auspicabile un sistema che fosse una convergenza fra TCAS ed AIS: come I’ AIS
il sistema dovrebbe conoscere la propria posizione tramite una rete di satelliti (I’ AIS usa il GPS, il nostro
sistema Galileo); come il TCAS e come I’ AIS il sistema dovrebbe essere in grado di comunicare la propria
posizione, cioe di dialogare; similmente al TCAS il sistema dovrebbe essere in grado di fare previsioni, cioe
di estrapolare ed interpolare i dati di cui dispone, e quindi di fornire informazioni di traffico (#affic advisory) e
di suggerire manovre evasive (resolution adpisory). Le informazioni di traffico dovrebbero essere quelle
significative per I’ operatore a bordo dell’ imbarcazione, non generiche come quelle attualmente fornite dall’
AIS, che informa I’ operatore di #u#te le imbarcazioni presenti in zona, il che comporta una sovrabbondanza
di dati di cui solo pochi effettivamente utili, e che ¢ difficile ¢ non immediato leggere ed interpretare
efficacemente; anche il TCAS mostra a video tutto il traffico in zona, ma avvisa il pilota solamente in caso di

necessita, cosi che sia possibile consultare il sistema solo quando effettivamente necessario.

Importante ¢ il discorso sul comportamento delle imbarcazioni in caso di rischio di collisione. In campo
aeronautico, infatti, ¢ stato stabilito che I’ azione da intraprendere sia quella suggerita dal TCAS e non quella
suggerita dal Controllo del Traffico Aereo, per cui la situazione ¢ chiara e facilitata dal fatto che
praticamente tutti gli aeromobili ad alte prestazioni sono dotati obbligatoriamente di TCAS. In campo
nautico, per quanto sarebbe auspicabile che tutte le imbarcazioni fossero dotate di un sistema anticollisione,

questo non ¢ possibile se non in presenza di un intervento normativo che obblighi gli armatori a dotarne le
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proprie navi; questo intervento normativo c’¢ gia stato ed ha reso obbligatorio I AIS, per cui ¢ pensabile che
in futuro ve ne sia un altro che renda obbligatorio un nuovo e piu efficiente sistema anticollisione, qualora
se ne avvertisse la necessita. Per cui, nel caso in cui due navi si trovino in rotta di collisione, come
dovrebbero comportarsi ? Seguire le regole di precedenza vigenti, oppure ignorarle ed eseguire una manovra
forse pit efficace dietro suggerimento del sistema anticollisione pur se in violazione della normativa ? F
chiaro che evitare la collisione ¢ fondamentale, per cui ci si puoé comportare in deroga alle regole nautiche,
ma cosa succederebbe se in zona vi fosse una terza imbarcazione non dotata di AIS ? Probabilmente si
comporterebbe secondo le COLREGS, rischiando cosi di trovarsi in rotta di collisione con una delle altre
due navi dotate di AIS che hanno agito in deroga alle COLREGS. E questa chiaramente una criticita da

risolvere.

5.- I PREREQUISITI DEL SISTEMA

Visto che cosa vogliamo realizzare, occorre ora definire come realizzare il tutto.
Definiamo i prerequisiti:

- Conoscenza della posizione tramite la rete Galileo

- [Efficacia

- Comunicazione fra le imbarcazioni a rischio collisione

- Suggerimento di manovre atte ad evitare la collisione

- Semplicita di utilizzo

- Costo contenuto

I’ efficacia si trova al primo posto (dopo I utilizzo della costellazione Galileo, che ¢ stato imposto come
prerequisito primario) perché occorre non dimenticare che un sistema simil-anticollisione, appunto I AIS di

cui si ¢ ampliamente parlato, esiste gia da tempo, oltre al radar. Se bisogna convincere gli armatori, sia le
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grandi Compagnie che 1 privati proprietari di imbarcazioni medio-piccole, ed il legislatore dell” utilita di un

nuovo sistema anticollisione occorre che questo sia neftamente piu efficace del precedente.

Anche la semplicita di utilizzo ¢ fondamentale: un sistema complesso da usare probabilmente non sara usato
e quindi la sua efficacia sara nulla; di conseguenza, gli equipaggi delle grandi navi preferiranno continuare ad
usare radar ed AIS, ed i proprietari delle imbarcazioni medio-piccole, che spesso si trovano in prima persona
dietro al timone, preferiranno continuare ad usare gli strumenti gia noti, magari solo il binocolo; infine, di
conseguenza, il legislatore probabilmente non se la sentira di imporre uno strumento troppo complesso e di

scarso utilizzo.

11 terzo punto, la comunicazione fra navi, ¢ molto importante, poiché il dialogo fra sistemi anticollisione ¢

fondamentale per ottenere una soluzione positiva della potenziale collisione.
Le strade possibili sono molteplici, ognuna con dei pro e dei contro:

- La comunicazione fra imbarcazioni potrebbe avvenire tramite comunicazione diretta, via onde
radio. Questo sistema ¢ gia oggi utilizzato con successo: sia il TCAS che I’ AIS dialogano tramite
onde radio, seppure su frequenze diverse. II TCAS interroga gli altri aeromobili tramite un’ onda
radio a 1030 MHz, ed ottiene risposta a 1090 MHz; I’ AIS dialoga sulle frequenze piu alte dei canali
VHF marittimi, I’ 87 e I’ 88, a frequenze rispettivamente di 161.975 MHz e 162.025 MHz

- Delle stazioni di terra potrebbero ricevere i segnali da tutte le imbarcazioni presenti in zona,
similmente a quanto avviene gia oggi con I’ AIS, e gestire da terra anche in modo automatico i rischi

di collisione; comunicazioni opportune verrebbero poi inviate ai battelli coinvolti

- Nelle zone a piu intenso traffico e ridotta estensione, come ad esempio lo Stretto di Gibilterra, le
navi potrebbero comunicare tramite una rete di boe posizionate dagli enti del controllo marittimo

locali

- Le navi in potenziale pericolo di collisione potrebbero comunicare la propria posizione tramite una

connessione dati satellitare sfruttando la rete INMARSAT
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6.- I PROBLEMI DA AFFRONTARE IN NAVIGAZIONE

La realizzazione di un sistema anticollisione per uso nautico sarebbe relativamente semplice in un contesto

ideale:

- Due sole imbarcazioni presenti in zona

- Due sole imbarcazioni a rischio collisione

- Capacita illimitata di manovra da parte di entrambe

- Entrambe le imbarcazioni dotate di anticollisione

- Segnale satellitare disponibile e rilevamento ottimale della posizione
Tuttavia, ¢ facile immaginare che questa situazione in realta non si verifica quasi mai.

Le collisioni avvengono infatti soprattutto nelle zone ad alta intensita di traffico; per quanto riguarda il
Mediterraneo queste zone sono principalmente lo Stretto di Messina, il Canale di Sicilia, lo Stretto di

Gibilterra, lo Stretto di Dardanelli (¢9).

6.1.- 1 CONFLITTI DI TRAFFICO

Il fatto che in zona siano presenti piu navi pone un importante problema: il sistema, infatti, una volta
rilevato un pericolo di collisione con una certa nave, dovrebbe poi considerare il rischio di collisione anche
con tutte le altre navi presenti nelle immediate vicinanze. Questo perché altrimenti si correrebbe il rischio di
evitare la collisione fra le due navi coinvolte per poi porsi nuovamente in pericolo nei confronti di un’ altra

imbarcazione che inizialmente non era coinvolta. Uno schema potra spiegare meglio la situazione.

 http://www.legambiente.cu/documenti/2007/0525 dossier idrocarburi/dossier petrolio ita.pdf, pagina 9
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Schema 1

In questa situazione le navi verde e blu si trovano in rotta di collisione. Se non vi fosse la nave rossa il
conflitto si potrebbe risolvere facilmente: sarebbe sufficiente che entrambe (od anche una sola) virassero in
una certa direzione (la stessa, ovviamente, ad esempio a dritta). Ma la presenza della terza nave, la rossa,

complica le cose:

4

—

Schema 2
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Ora le imbarcazioni che prima erano a rischio collisione, la verde e la blu, hanno scampato il pericolo
reciproco; la blu, pero, ¢ ora in rotta di collisione con la rossa, e quindi la potenziale collisione non ¢ ancora
stata evitata. B fondamentale, quindi, che il sistema anticollisione, una volta rilevato il pericolo, prima di
suggerire una manovra evasiva, controlli I’altro traffico presente in zona e sia in grado di calcolare se le
nuove prue delle navi coinvolte nel’'immediato siano poi a rischio collisione con le altre navi presenti in
zona. La situazione presentata sopra ¢ proprio la situazione che si potrebbe venire a creare se il sistema
anticollisione non tenesse conto dell’ altro traffico presente in zona. Questa situazione, con tre navi, €
ancora relativamente semplice, e si potrebbe risolvere positivamente cosi, virando nella maniera opposta

rispetto a quanto suggerito sopra:

Schema 3

E realistico considerare, pero, contesti in cui vi siano decine di navi (le zone ad alta densita di traffico di cui

sopra), per cui la potenziale collisione potrebbe non essere risolvibile cosi facilmente.

Si immagini ora che le navi a rischio collisione non siano piu solamente due, ma che siano tre:
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Schema 4

Si tratta di una situazione forse improbabile, ma che non pud non essere considerata: un sistema
anticollisione deve poter funzionare fino ad un numero ragionevole di battelli coinvolti nel pericolo; ¢
inutile quindi fare un sistema che sia in grado di risolvere conflitti ad esempio fra venti imbarcazioni, ma fra
tre ¢ certamente necessario. In questo caso, ed anche in casi piu complessi, dove siano presenti anche
quattro — cinque navi, la situazione si complica parecchio, anche per le questioni che vedremo

successivamente.

Oltre alle questioni affrontate sopra riguardanti il numero di imbarcazioni coinvolte nel rischio di collisione
ed il numero di imbarcazioni presenti in zona, occorre considerare di che #po di imbarcazioni si tratta. Se, ad
esempio, le due imbarcazioni a rischio collisione sono una portacontainer carica ed uno yacht da diporto,
non ¢ ragionevole pensare, al di 1a delle COLREGS, che a virare debba essere la portacontainer. In campo
nautico, infatti, cosi come in campo aeronautico, esistono delle precise regole di precedenza; in generale chi
va a motore deve dare la precedenza a chi va a vela, e comunque hanno la precedenza imbarcazioni in

difficolta, non in grado di manovrare, oppure in pesca.
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6.2.- 1 LIMITI DI MANOV'RA

11 terzo punto di cui sopra del contesto ideale in cui ci si potrebbe trovare ¢ la capacita illimitata di manovra
da parte delle imbarcazioni coinvolte. Questa ¢, appunto, una situazione ideale, perché i limiti alla

manovrabilita possono essere tanti e di vario genere:
- Moto ondoso: molti tipi di navi da carico non possono prendere I’ onda al traverso
- Ostacoli fissi: scogliere, moli, piattaforme, eccetera
- Fondale: ogni nave deve manovrare senza perdere di vista la profondita delle acque
- Inerzia della nave
- Scia delle altre navi

- Manovrabilita compromessa od impossibile: nave ferma all” ancora, od in avaria

6.3.- 1L MOTO ONDOSO

L’ onda ¢ un fattore molto importante da cui non si puo prescindere. Per nessuna nave, in generale, ¢
desiderabile prendere 'onda al traverso, ma I'onda ¢ particolarmente critica per alcuni tipi di nave: alcune
portacontainer, ad esempio, oppure le portaauto, cioe¢ le navi cosidette ‘tutto fuori’. Alcuni tipi, di navi,
quindi, hanno una capacita di manovra ridotta, vincolata al moto ondoso, e quindi possono mettere in atto

manovre evasive solo di un certo tipo.

Questo ¢ un altro parametro che I’ anticollisione deve tenere presente: non ¢ possibile chiedere ad una
portaauto, che ¢ ‘tutta fuori’, di virare di 90° e prendere I’ onda di traverso: tale manovra porterebbe a dei
danni rovinosi (), se non al coricamento della nave, per cui sarebbe rifiutata dall’ equipaggio, vanificando
cosi I’ utilita del sistema anticollisione. Quindi, nel dialogo fra sistemi anticollisione, ognuno dovrebbe
comunicare all’ altro di che tipo di nave si tratta; questa ¢ una funzione gia in parte implementata dall” AIS, il
quale, oltre a comunicare prua e velocita, comunica altri dati importanti quali il pescaggio, lo stato di

movimento (all’ ancora, in navigazione, in avaria, eccetera), il rateo di virata, e proprio il tipo di nave.

0 http:/ /www.autoblog.it/post/12077/370-bmw-distrutte-durante-il-trasporto
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SIMRAD AI70 /\  ENTER

Figura 7: Monitor utente di un sistema AIS con informazioni sulla distanza, la prua ed il nome

delle imbarcazioni nelle vicinanze

Tuttavia, abbiamo visto che la principale limitazione dell” AIS ¢ quella di essere un sistema passivo: esso,
infatti, riceve si molte informazioni, ma non ¢ in grado di elaboratle. Ritroviamo qui la necessaria
convergenza fra TCAS ed AIS: occorre predisporre un sistema che sia in grado di ricevere tante
informazioni come I’AIS, ma che sia in grado di elaborarle come il TCAS. Tuttavia, i dati che il sistema

dovrebbe scambiarsi sono pit complessi di quelli che I’ AIS attuale fornisce.

6.4.- GLIOSTACOLI FISSIT

Altro fattore che limita la capacita di manovra delle navi sono naturalmente gli ostacoli fissi: si tratta di
scogliere, dighe foranee, pontili, basamenti di ponti, ma anche piattaforme al largo. 1l sistema anticollisione
deve sapere che nella tal posizione via ¢ un pontile, oppure una piattaforma, oppure il basamento di un

ponte, altrimenti rischia di suggerire una manovra evasiva che evita si la collisione con un’ altra nave, ma
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porta verso, ad esempio, il pilastro di una piattaforma. Anche questa potrebbe sembrare una situazione
improbabile, ma non puo essere trascurata: ¢ necessario quindi che sulle mappe satellitari di cui si dispone

sia presente qualsiasi tipo di ostacolo.

Questo perod puo essere un problema: le mappe sono fornite da enti esterni, non possono essere infallibili e
precise al 100 %, e sono aggiornate solo periodicamente. Ciog¢, il sistema potrebbe #on sapere che nella tal
posizione vi ¢ una diga foranea, soprattutto se questa ¢ di recente costruzione; inoltre, non tutti i Paesi
potrebbero acconsentire a che le proprie costruzioni vengano mappate. Questo farebbe si che in presenza di
ostacoli il sistema non sarebbe completamente affidabile e I’ equipaggio non potrebbe fidarsi

completamente di esso.

6.5.- IL.FONDALE

Ancora un altro fattore da tenere in considerazione ¢ il fondale. Mentre in mare aperto il problema non si
pone, il problema si pone eccome dove I’ acqua non ¢ cosi profonda, e dove le navi dall’ abbondante
pescaggio sono pressoché costrette a seguire delle sorte di canali per non insabbiarsi. A questo si aggiunga il
fatto che le mappe dei fondali non possono essere precise: si tratta a volte infatti di indicazioni di massima,
di un fondale medio, che ¢ in continua variazione a causa dei movimenti dei banchi sabbiosi. E un problema
sentito soprattutto all’ ingresso dei porti, le cui imboccature vengono infatti continuamente dragate per
evitare che il movimento delle correnti sommato all’ effetto delle eliche delle navi possa ostruirle ed in

generale alzare il fondale nel porto ed anche al di fuori di esso.

Attualmente le navi montano uno strumento, I’ ecoscandaglio, che ¢ in grado di dire approssimativamente
quanta acqua c’¢ sotto la chiglia, cio¢ quanto spazio c’¢ fra il punto piu basso della nave ed il fondale (ad
esempio: pescaggio della nave 10 metri, fondale 20 metri: misura dell’ ecoscandaglio 10 metri). Questo
strumento rileva pero il fondale appunto sotto la chiglia, non ¢ in grado, cioe, di prevedere quanta acqua si

trovera ad esempio nel raggio di 1 miglio; ¢ percio di utilita limitata al nostro scopo.
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Figura 8: Funzionamento dell' ecoscandaglio

Bisogna poi tenere conto del fatto che il pescaggio delle navi da carico varia: dipende infatti dalla quantita di
carico a bordo e dalla zavorra eventualmente imbarcata; quindi il pescaggio di una nave non puo essere
impostato in fase di installazione sul sistema anticollisione (come oggi viene impostato il nome
dell’imbarcazione sull’AIS, per esempio) e poi essere ‘dimenticato” ¢ necessario che viaggio per viaggio I

equipaggio imposti il valore del pescaggio.
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Figura 9: Indicazione del pescaggio sulla prua di una nave

Ecco un altro punto critico; in  generale, qualsiasi fattore che richieda
I’ intervento umano ¢ un fattore critico: gli studi sugli incidenti aerei hanno da tempo dimostrato che spesso
¢ proprio I’ uvomo I’ anello debole della catena ("!); si puo dire, in pratica, che I’ uomo ‘non ¢ affidabile’.
Bisogna quindi considerare I’ eventualita che I equipaggio si dimentichi di inserire il pescaggio alla partenza,
magari lasciando inserito il valore della navigazione precedente, oppure che inserisca un valore errato.
Bisogna per cui decidere se lasciare questa criticita nel sistema, ‘fidandosi’ dell’ uomo, oppure cercare di
risolverlo in altro modo. Si potrebbe pensare allo scopo di installare dei sensori sullo scafo, sulla fiancata,
per rilevare la linea media dell’ acqua e quindi il pescaggio. Tale sensore lavorerebbe pero bene in pratica
solamente in porto, in acque ferme, perché col moto ondoso del mare aperto ¢ difficile rilevare la linea
media dell’ acqua; spesso, inoltre, il pescaggio varia quando si esce dal porto, cio¢ quando si caricano le

acque di zavorra.

7 http:/ /www.dedalonews.it/it/index.php /09 /2006 /il-fattore-umano-come-elemento-di-sicurezza-nel-volo-aerospaziale
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C’¢ poi da tenere in considerazione il fatto che il pescaggio non solo varia da un viaggio all’ altro, ma varia
anche durante lo stesso viaggio: il carico e lo scarico delle acque di zavorra fa si che si abbia una variazione
del pescaggio anche durante la navigazione, ad esempio durante lo scarico, che puo durare anche diverse

ore.

Per tutti questi motivi ¢ necessario che il sistema lavori in maniera conservativa, per evitare insabbiamenti.

Schema 5

Nello schema sopra ¢ mostrata in rosso la zona di interferenza: se la profondita massima dello scafo ¢ -
poniamo per esempio- 12 metri ed il fondale minimo 10 metri, ¢ evidente che ci sono 2 metri in cui fondale
e scafo possono andare in interferenza, cio¢ lo scafo si insabbia. Mantenendo i dati di esempio di cui sopra,
puo anche accadere che lo scafo, pur con un pescaggio massimo di 12 metri, peschi solamente 10 metri, ed
il fondale, pur con un minimo di 10 metri, sia in realta di 12; in questo caso vi sono 2 metri di gioco, cioe¢ di
acqua disponibile; in questo caso non ci sarebbero problemi, ma, come detto, non ¢ banale determinare né il
pescaggio della nave in ogni momento, né la quantita di acqua a disposizione; questo caso ¢ illustrato nello

schema seguente:
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Schema 6

11 problema del pescaggio e quindi del fondale ¢ meno sentito nel campo della nautica privata: in questo tipo
di imbarcazioni, infatti, si ha il duplice vantaggio che il pescaggio ¢ certamente molto piu ridotto rispetto a
quello delle navi da carico e soprattutto non si ha il problema di determinare quanto I’ imbarcazione pesca,
essendo il pescaggio di fatto fisso, non soggetto a variazioni dovute al carico, alla zavorra, eccetera. Avere
un pescaggio noto a priori porta un grosso vantaggio: I’ eliminazione del fattore umano, che abbiamo visto
essere una criticita; ¢ infatti possibile impostare in sede di installazione a bordo del sistema il valore del
pescaggio, quel valore che nella nautica mercantile dev’ essere ricavato in altro modo oppure inserito
manualmente dall’ equipaggio all’ inizio del viaggio ed anche durante il viaggio stesso, nel caso di carico e

scarico di acque di zavorra.

Si vede quindi come il problema del fondale e del pescaggio sia di non immediata soluzione, e che puo

introdurre delle criticita (il fattore umano); se non risolto efficacemente, puo portare a dei seri danni.
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6.6.- 1.’ INERZIA

Nel paragrafo introduttivo si ¢ visto che la dipendenza dal tempo per quanto riguarda un anticollisione
nautico ¢ meno forte di quanto si ha in un anticollisione aeronautico, questo perché le velocita in gioco sono
molto diverse, ed ovviamente sono molto piu elevate in campo aeronautico. Oltre alle velocita, pero, sono
molto diversi anche i mezzi: un aereo di linea, nonostante la velocita, ¢ relativamente pronto a cambiare
quota, cio¢ ci mette relativamente poco tempo; una nave, al contrario, nonostante sia lenta, ci mette zo/to
tempo a virare. Si puo dire che in campo aeronautico si ha alta velocita e bassa inerzia (sempre in confronto
al campo nautico, ¢ chiaro che la manovrabilita di un liner non ¢ paragonabile a quella di un caccia), mentre
in campo nautico si ha bassa velocita ed alta inerzia. Questo fa si, quindi, che la dipendenza dal tempo sia
importante anche in campo nautico: ¢ vero che le navi vanno piano, ma per virare hanno bisogno di molto
tempo e quindi di molto spazio; a cio si aggiunga, inoltre, che le dimensioni di una nave sono molto

maggiori di quelle di un aereo.

Tutto cio porta a dire che anche in campo nautico la dipendenza dal tempo non ¢ poi cosi secondaria, e
quindi il sistema deve conoscere qual ¢ I’ inerzia della nave, cio¢ quali sono le sue possibilita di manovra in
un certo tempo (di quanti gradi bussola puo virare dopo un minuto dal comando, ad esempio); come
sempre, sarebbe desiderabile che il sistema conoscesse quali sono le possibilita di manovra anche delle altre

navi presenti in zona, e quindi si ripropone la questione del dialogo fra sistemi.

6.7.- L.ASCIA

La scia ¢ un altro fattore che il sistema deve tenere in considerazione. Questo perché una manovra che
richieda ad una nave di modeste dimensioni di passare dietro ad una nave molto piu grande a distanza
ravvicinata puo essere pericolosa: passare sulla scia di un’ altra nave ¢ in generale un’ operazione che si
desidera evitare. Il sistema non puo valutare con precisione le dimensioni della scia, ma, a partire dai dati che
ha a disposizione per quanto riguarda la dimensione e la velocita della nave da incrociare, pud stimare una
sorta di ‘scia standard’ che, per quanto possibile, va evitata. Ovviamente tanto piu ¢ grande la nave e tanto
piu elevata la sua velocita, tanto piu la sua scia sara di grossa dimensione, e tanto piu piccola sara la nave che

eventualmente deve passare in scia tanto piu ¢ desiderabile evitare che cio accada.
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6.8.- MANOVRABILITA RIDOTTA OD IMPOSSIBILE

Nel dialogo fra sistemi anticollisione, abbiamo visto che ¢ importante che ognuno conosca cosa ¢ in grado di
fare I’ altro (ciog, I’ altra nave). E quindi fondamentale che il sistema montato su ciascun battello sappia se la
nave ¢ all’ ancora oppure in avaria, e quindi non in grado di manovrare, oppure ancora se la manovrabilita ¢
ridotta per qualsiasi motivo (danneggiamento del timone, ad esempio). Si tratta di una cosa in realta gia
implementata nell’ AIS, che, come abbiamo visto, comunica, fra le altre cose, proprio lo stato di

navigazione.
Una nave ferma all” ancora, infatti, dovrebbe essere considerata dal sistema alla stregua di un ostacolo fisso.

La valutazione di una nave in avaria ¢ invece piu complessa: affinché il sistema ne possa valutare i
movimenti, e I eventuale rischio di collisione, dovrebbe interpolare i dati di cui dispone in un certo arco
temporale per prevederne i movimenti successivi; si tratta pero di un calcolo complesso, non preciso e non
completamente affidabile. Quando il sistema, quindi, rileva una nave in avaria, ¢ necessario che individui ed
istituisca una sorta di ‘zona vietata’ con al centro appunto la nave in avaria nella quale non si puo andare,
dove, cioe, non si puo entrare sia nel caso di potenziale collisione con la nave in avaria sia di manovra
evasiva con un’ altra nave. Anche in questo caso, uno schema puo aiutare a capire meglio (il cerchio rosso

rappresenta la nave in avaria):

Schema 7

In questo caso la nave in avaria non ¢ coinvolta direttamente nella potenziale collisione, ma gli anticollisione

delle navi verde e blu devono essere consapevoli che non possono evitare la collisione reciproca facendo
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virare le proprie navi entrambe a sinistra od entrambe a dritta: nel primo caso la nave verde andrebbe contro

la nave in avaria, nel secondo sarebbe la nave blu a rischiare la collisione con la nave rossa.

Si puo pensare che, nell’ eventualita di manovrabilita ridotta a causa di un guasto (non avaria completa,
quindi), il sistema possa dialogare con gli eventuali strumenti diagnostici ed autodiagnostici presenti a bordo
in modo da essere cosi quindi in grado di valutare se una certa manovra ¢ possibile o meno; questa
possibilita potrebbe essere utile soprattutto nell” evitare ostacoli fissi quali scogliere, oppure, caso ancora piu
complesso, l'insabbiamento, in quanto I’ equipaggio potrebbe non essere in grado di valutare se una
manovra ¢ possibile o meno, e se sia meglio tentarne una piuttosto che un’ altra. Si tratta pero di eventualita

tutto sommato remote e non completamente pertinenti con un anticollisione.

A conclusione e riassunto del paragrafo, si puo dire che I’ importante ¢ che il sistema conosca e comunichi

lo stato di navigazione.

Abbiamo quindi visto che le possibilita di manovrare di ciascuna nave, per vari fattori, sono tutt’ altro che
illimitate, e quindi le possibilita di evitare una collisione non sono infinite, ma, anzi, vanno valutate con
oculatezza per arrivare ad una soluzione positiva. Come ripetuto piu volte, ¢ molto importante che ogni
nave (ciog, il sistema anticollisione montato a bordo di ogni nave) conosca le proprie possibilita di manovra
e quali sono le possibilita delle altre navi che si trovano intorno: solo cosi 1 sistemi dei battelli coinvolti

potrebbero dialogare efficacemente e ‘mettersi d” accordo’ sulle opportune rispettive manovre evasive.

11 singolo sistema dovrebbe essere in grado in prima istanza di considerare una sorta di manovra evasiva
ideale e poi di valutare se questa manovra possa essere effettivamente effettuata tenendo in considerazione

gli altri fattori di cui si ¢ parlato in questo capitolo.
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Rischio di collisione rilevato

Calcolo della manovra
evasiva ideale

Valutazione delle condizioni
della nave ed intorno ad essa

Dialogo con le altre navi
coinvolte

Attuazione manovra evasiva

In particolare il terzo punto del processo, la valutazione delle condizioni intorno alla nave, si puo

schematicamente riassumere cosi, considerando i fattori citati in precedenza:

Rischio di
collisione
Due Piudi due
imbarcazioni imbarcazioni
| | | ] | 1
e . . anovrabilita
Ostacolifissi Fondale Scia

ompromessa

Tutti questi fattori devono essere valutati dal sistema anticollisione prima di suggerire una manovra evasiva

che sia allo stesso tempo efficace (eviti cioe la collisione, con tutte le navi presenti in zona) e sicura (eviti
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cio¢ di avvicinarsi troppo o collidere con degli ostacoli fissi, o di prendere I’ onda troppo al traverso,

eccetera).

Si tratta, come si vede anche schematicamente, di tenere in considerazione tanti fattori; ¢ chiaro che piu i
fattori da tenere in considerazione aumentano piu il sistema si complica, e piu puo essere complicato il

calcolo ed anche I’ attuazione della manovra evasiva.

Un sistema intelligente, pero, puo evitare di tenere in considerazione sezzpre tutti i fattori individuati sopra: in
mare aperto si puo evitare di tenere in considerazione gli ostacoli fissi (a meno della presenza in zona di
piattaforme) ed il fondale (che ¢ ampiamente sufficiente ovunque); in caso di mare calmo, il moto ondoso
non rappresenta un problema e quindi puo essere trascurato; se tutte le navi presenti in zona non
presentano problemi tecnici, non ¢ necessario tenere in considerazione i limiti dovuti alla manovrabilita

compromessa od all’ avaria.

6.9.- 1.AMANCANZA DEL SISTEMA ANTICOLLISIONE SU UNA DELLE NAVI

Come detto in precedenza, sarebbe auspicabile che ogni imbarcazione avesse installato a bordo il sistema
anticollisione, ma ¢ irrealistico pensare che cio accada, almeno fino ad un intervento normativo. Posto che il
dialogo fra sistemi ¢ fondamentale per ottenere una risoluzione positiva del rischio di collisione, ¢
desiderabile anche che un sistema sia in grado di decidere awtonomamente il da farsi: si tratta della situazione in
cui ci si trova se una delle imbarcazioni coinvolte nel conflitto non ne ¢ dotata. Ma se una delle navi non ¢
dotata di anticollisione, e quindi manca completamente il dialogo, come fanno I altra o le altri navi, che ne
sono dotate, a ‘sapere’ dell’ esistenza della prima ? Se si vuole che I’ anticollisione funzioni anche come
strumento stand alone, occorre interfacciarlo al radar; ¢ da questo strumento, di cui ogni nave ¢
obbligatoriamente dotata, che I'anticollisione puo ricavare la posizione delle imbarcazioni nelle vicinanze,
anche se I’ analisi di un potenziale rischio di collisione potrebbe essere complesso: il radar, infatti, presenta
lo stesso problema di fondo dell” AIS, cioe¢ si limita a presentare i dati di cui dispone, non ad elaborarli,
interpolarli, fare previsioni future. Questi calcoli sarebbero demandati al sistema anticollisione, ma realizzare
uno strumento (anticollisione, appunto) che si interfacci con un altro strumento (il radar) e ne faccia un
uso per cui non ¢ stato concepito non ¢ semplice, e I’ accuratezza e la precisione difficilmente sarebbero

elevate.
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Un’altra  possibile  soluzione ¢ quella che vede coinvolte delle stazioni di terra:
I’ equipaggiamento di cui dispongono ¢ in grado di rilevare anche le piccole imbarcazioni non dotate del
sistema; queste informazioni potrebbero poi essere ritrasmesse all’ aria in modo che chiunque possa

acquisire questa informazione.

In nessuno dei due modi, comunque, ¢ possibile vedere la prua delle piccole imbarcazioni sprovviste del
sistema, ma questo puo essere considerato un problema marginale in quanto si puo supporre che per i
piccoli battelli la prua coincida sostanzialmente con la rotta e che, comunque, abbiano una prontezza di

virata superiore a quella delle grandi navi.

6.10.- 1.4 PERDITA DEL SEGNALE SATELLITARE

Nonostante il segnale di Galileo sia garantito sempre, e per quanto possano essere sensibili le
apparecchiature che lo ricevono, si possono verificare delle situazioni in cui il rilevamento della posizione
tramite 1 satelliti non ¢ possibile; cio puo avvenire nelle vicinanze di installazioni sensibili (ad esempio
piattaforme petrolifere) oppure, pit banalmente, dove la ricezione del segnale ¢ resa impossibile da ostacoli
naturali od artificiali. Per questo puo essere importante implementare nel sistema una piattaforma inerziale
in grado di stimare con discreta precisione la posizione della nave anche in assenza della rilevazione da
satelliti, a partire dall’ ultima posizione nota mediante Galileo; per un periodo di tempo che comunque si
suppone limitato la precisione puo essere comunque sufficiente allo scopo, paragonabile a quella ottenuta

coi satelliti.

Nel dialogo fra anticollisione il sistema potrebbe comunque comunicare i dati sulla propria posizione
rilevata mediante piattaforma inerziale, magari ‘avvisando’ gli altri sistemi che la propria posizione puo
essere meno precisa del normale, cosi da tenersi eventualmente un margine pit ampio in caso di rischio

collisione rilevato.

7.- L’ INTERFACCIA UTENTE

Uno dei prerequisiti del sistema anticollisione che ci si prefigge di realizzare ¢ la semplicita di utilizzo. Un’
interfaccia grafica che sia piu chiara possibile ¢ certamente desiderabile: a video dev’ essere rappresentata la

situazione al momento intorno alla nave, in modo da fornire a chi si trova al comando
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un’ immediata percezione di quanto lo circonda. Gia oggi questo ¢ in parte possibile negli attuali AIS, come

si puo vedere nell”’ immagine seguente:

A.LS Rodar

Figura 10: Monitor utente di un sistema AIS con informazioni sulla traiettoria precedente delle

imbarcazioni nelle vicinanze

In questa immagine sono visibili le posizioni delle imbarcazioni nei dintorni, e le relative posizioni
precedenti. Vedere la traiettoria effettuata fino a quel momento ¢ certamente utile e puo aiutare I’ utente a
prevedere la traiettoria futura. Ma cio che si vorrebbe realizzare ¢ un passo avanti: prevedere la traiettoria

futura; solo cosi un anticollisione puo essere realmente efficace.

E chiaro che se un’ imbarcazione si muove per un certo periodo lungo una traiettoria rettilinea e poi compie
una brusca virata, non ¢ possibile prevedere questa eventualita, per cui occorre comunque ricordare che le
posizioni future delle imbarcazioni sono stimate, il che significa che potrebbero anche scostarsi di parecchio

da quello che accadra poi realmente, ad esempio come nel caso dell” esempio appena fatto.

Si puo pensare ad un interfaccia grafica simile a quella dei sistemi attuali, come mostrato nella figura
precedente (fig. 10), con dei punti o segni simili ad indicare la posizione al momento delle altre
imbarcazioni, ed un sistema vettoriale che mostri a video le previsioni sia sulla propria rotta che su quella

delle altre navi, cosi da mostrare in maniera intuitiva e semplice all’ utente se vi ¢ rischio di collisione oppure
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no. Il sistema potrebbe poi suggerire a video anche la manovra opportuna da effettuare, secondo le modalita

analizzate nei capitoli precedenti.

Disegno 1

11 sistema a tacche sopra mostrato ¢ particolarmente efficace; puo essere possibile impostare tacche ogni
minuto, ogni tre minuti, eccetera, in modo che cosi anche se due navi hanno velocita diverse, si possa
immediatamente vedere se sono a rischio collisione. I segmenti potrebbero poi avere colori diversi a
seconda della situazione: ad esempio neri in condizioni normali, rossi in caso di potenziale collisione
rilevata, e verde una volta che le opportune manovre evasive sono state prese e¢ la collisione evitata.
Naturalmente I’ interfaccia utente necessita di un progettazione grafica opportuna, ma non ¢ lo scopo che

qui ci si prefigge.

Vediamo un esempio per chiarire meglio le idee:
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Disegno 2

In questo caso le due navi sulla destra non corrono pericoli (i vettori sono neri), ma le imbarcazioni presenti
sulla sinistra sono a rischio collisione, e cio si evince dal fatto che i vettori che rappresentano la previsione
della traiettoria futura sono in rosso. Per questo motivo ¢ anche indicata in maniera ben evidente una freccia
(in blu), che mostra I’ opportuna manovra evasiva calcolata dal sistema: la nave piu a sinistra deve virare,
mentre quella pit a destra sullo schermo fra quelle a rischio collisione puo mantenere la propria rotta.
Quando la situazione si ¢ risolta per il meglio i vettori delle navi a rischio diventano verdi e chi ¢ al comando

si rende cosi conto che la collisione ¢ stata evitata:
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Disegno 3

Puo essere possibile indicare 1 vettori anche con una scala di colori: i vettori potrebbero, ad esempio, essere
verdi quando il rischio di collisione non c’¢ per poi andare verso il giallo, I’ arancione ed il rosso quando il
pericolo si fa pit concreto; questo permetterebbe all” equipaggio di rendersi conto che si sta creando una
situazione potenzialmente pericolosa prima ancora che il rischio sia effettivamente elevato, e permetterebbe

quindi di prendere azioni opportune ancora prima che I’ anticollisione stesso le suggerisca.
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8.- 1A REALIZZAZIONE DEL SISTEMA

Nei capitoli precedenti si sono analizzate le problematiche da affrontare, sia concettuali sia per quanto
riguarda i problemi pratici da affrontare in navigazione. B giunto ora il momento di vedere come &
necessario utilizzare le informazioni che si hanno a disposizione per realizzare il sistema anticollisione. In
questa fase il sistema viene considerato come una scatola nera alla quale si forniscono degli input e che
restituisce degli output. Gli input di cui il sistema ha bisogno per realizzare lo scopo si possono dividere
essenzialmente in due categorie: 1 dati che vanno comunicati agli altri sistemi anticollisione, cioe che sono
oggetto di dialogo, ed i dati che non ¢ necessario comunicare ma che sono comunque importanti per

ottenere una soluzione positiva del conflitto secondo le problematiche viste nei capitoli precedenti.

Le informazioni che devono essere oggetto di dialogo fra sistemi anticollisione sono le seguenti:

Velocita dell’ imbarcazione (modulo, direzione e verso)
- Posizione (bidimensionale)

- Prua (non necessariamente coincidente con la direzione)
- Velocita di virata (in un certo range)

- Pescaggio

- Dislocamento

In particolare, i primi tre punti (velocita, posizione, prua) sono delle variabili di stato fornite da Galileo, e
sono dei parametri che il sistema deve comunicare continuamente e dinamicamente, cio¢ aggiornandoli

frequentemente.

11 quarto punto (la velocita di virata) ¢ un altro parametro che va trasmesso senza soluzione di continuita, ed

¢ ricavabile derivando I’ informazione sulla prua.

Questi dati vengono comunicati dai sistemi AIS attuali con un periodo che varia da 2 a 10 secondi mentre I’

imbarcazione ¢ in navigazione ed ogni 3 minuti se la nave ¢ all’ ancora.

Gli ultimi due punti, infine (il pescaggio ed il dislocamento), sono parametri che non possono certamente

essere forniti da Galileo, ma che, come abbiamo gia visto, vanno inseriti manualmente o ricavati in altro
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modo; non ¢ necessario comunicarli in maniera continuativa, ma ¢ sufficiente che vengano comunicati con
minore frequenza od addirittura una sola volta al primo dialogo fra due sistemi anticollisione. I” AIS attuale,
oltre a questi dati, ne comunica tanti altri, fra cui il nome dell’ imbarcazione, il nominativo radio, la
destinazione e vari altri dati che puo essere utile conoscere e che probabilmente non sono di difficile

implementazione; tutte queste informazioni secondarie vengono comunicate ogni 6 minuti.

Vi sono poi, come detto, le informazioni di cui ciascun sistema anticollisione necessita per suggerire una
manovra evasiva allo stesso tempo efficace e sicura; si tratta di informazioni che non ¢ necessario
comunicare, perché sono essenzialmente le condizioni ambientali e del contesto in cui si trova la nave, e

sono quindi dati comuni a tutti.
In particolare, si tratta di:
- Moto ondoso (altezza, direzione e verso dell” onda)
- Cortrenti (modulo, direzione e verso)
- Vento (modulo, direzione e verso)
- Fondale (profondita)
- Ostacoli fissi

Si e gia visto nei capitoli precedenti che non sempre I’ acquisizione di questi dati ¢ banale, in particolar
modo con riferimento al moto ondoso ed alle correnti: ad esempio il moto ondoso, infatti, in alto mare

dipende principalmente dal vento, mentre dipende fortemente anche dal fondale quando questo ¢ basso.
I’ informazione sul vento non ¢ di difficile acquisizione e pertanto non rappresenta un problema.

Fondale ed ostacoli fissi, invece, presentano, come abbiamo gia visto, delle problematiche: mappe del
fondale precise non esistono perché esso ¢ in continuo movimento, e gli ostacoli fissi possono non ancora
essere mappati nel caso siano nuovi (nuove dighe foranee, ad esempio). Entrambi questi fattori dipendono

dalla cartografia, che viene fornita da una societa esterna.

Nella logica del sistema vanno poi implementate le COLREGS. Infatti, I'anticollisione, pur tenendo conto
dei tanti fattori visti nei capitoli precedenti, non puo ignorare quelle che sono delle regole definite ed

accettate a livello internazionale. Fermo restando che, ovviamente, ’obiettivo finale € evitare la collisione e
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non eseguire una manovra che sia corretta dal punto di vista delle precedenze in mare ma che poi finisca in
maniera negativa, il sistema deve valutare se sia possibile rispettare le COLREGS e, in caso affermativo,
suggerire una manovra che appunto rispetti le regole nautiche; naturalmente, se cio non ¢ possibile il sistema

suggerira una manovra evasiva comungque, anche se non rispettosa delle COLREGS

11 sistema anticollisione andrebbe montato su tipi di imbarcazione molto diversi fra loro: si puo pensare ad
un range che va dai piccoli motoscafi da diporto alle piu grandi navi esistenti. Questo fattore ¢ strettamente
legato ai costi: mentre puo essere pensabile un sistema che costi anche decine di migliaia di Dollari per le
maxinavi, certo un sistema molto piu economico dev’ essere proposto alla nautica da diporto. Si puo quindi
pensare ad un sistema scalabile: tanto piu sara grande la nave tanto piu avra bisogno di un sistema
complesso e quindi costoso e, al contrario, tanto piu sara piccola I’ imbarcazione, tanto piu semplice e

quindi economico potra essere il sistema.

Tanto per fare un esempio pratico, si pensi alla questione del pescaggio analizzata nei capitoli precedenti: su
una portacontainer si ha certamente questo problema, occorre un sistema che ne tenga conto ed occorre
risolvere la questione del rilevamento dell’ effettivo pescaggio della nave; in un piccolo motoscafo questa
problematica ¢ molto meno sentita e quindi non vi ¢ il bisogno di un sottosistema dell’ anticollisione

dedicato a risolvere la questione.

Un altro esempio puo riguardare la piattaforma inerziale che sostituirebbe il segnale satellitare quando
questo viene perso: dati gli elevati costi ed il tutto sommato ridotto tempo di utilizzo (appunto quando il
segnale satellitare non ¢ disponibile), sulla nautica da diporto ¢ improponibile, ma puod comunque essere

accettabile su una portacontainer.

Inoltre, il sistema dovrebbe avere un raggio di azione tanto piu ampio quanto piu ¢ grande la nave: un raggio
di 10 miglia puo essere necessario per le grandi navi, che hanno grande inerzia ed hanno bisogno di
pianificare con largo anticipo le manovre, ma ¢ sovrabbondante per un piccolo motoscafo, per il quale 1
miglio di raggio puo gia essere sufficiente, data la ridotta inerzia e quindi I’ elevata prontezza a virare. Anche
questo fattore ¢ parte della scala dei costi del sistema: ¢ chiaro che un sistema che analizza il traffico in un

raggio di 10 miglia ¢ pit complesso di uno che scansiona una porzione di mare molto piu ridotta.
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9.- CONCLUSIONI

L’ utilita di un sistema anticollisione nautico ¢ fuori di dubbio, prova ne ¢ il fatto che sistemi come I’AIS
esistono da tempo. Tuttavia, non esistono dati ufficiali su quante collisioni abbia evitato I’AIS, proprio
perché non si tratta di un vero e proprio sistema anticollisione, paragonabile al TCAS aeronautico; per fare

un parallelo proprio col campo aeronautico, si puo dire che I’ AIS ¢ paragonabile al transponder.

Il continuo aumento del traffico mercantile non puo far altro che aumentare la flotta, ed ¢ evidente che piu
navi ci sono in mare piu ¢ elevato il rischio che queste si trovino in situazioni pericolose, specialmente nelle
zone a piu alta densita di traffico, quali, per quanto riguarda I’ Europa, lo Stretto di Messina, il Canale di

Sicilia, lo Stretto di Gibilterra, lo Stretto di Dardanelli, il Canale della Manica.

11 tragico naufragio della Moby Prince al largo di Livorno nel 1990 che costo la vita a 140 persone, sebbene
le modalita non siano state del tutto chiarite, poteva probabilmente essere evitato con un sistema
anticollisione efficiente; una delle ipotesi ¢, infatti, che I’ equipaggio fosse distratto e che quindi non si sia

accorto del pericolo in tempo.

La stessa cosa vale per lo speronamento della Segesta Jet nello Stretto di Messina nel 2007, costato la vita a

4 persone: anche questo incidente poteva probabilmente essere evitato con un sistema anticollisione.

Tuttavia, ¢ necessario anche considerare che il fattore umano ¢ fondamentale: anche il pit user-friendly dei

sistemi, se usato in maniera sbagliata, ¢ inutile.

Nella prima parte erano stati elencati i prerequisiti per il sistema che ci si prefigge di realizzare:

- Conoscenza della posizione tramite la rete Galileo

- Efficacia

- Comunicazione fra le imbarcazioni a rischio collisione

- Suggerimento di manovre atte ad evitare la collisione

- Semplicita di utilizzo

- Costo contenuto
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Fatto salvo il prerequisito fondamentale, Putilizzo della costellazione Galileo,
I’ efficacia si trova al primo posto ed ¢ il motivo per cui buona parte del lavoro ¢ consistita nell’analizzare le
problematiche da affrontare in navigazione; sono state prese in considerazione anche eventualita tutto
sommato non cosi frequenti, come il rischio di collisione con una nave in avaria, con lo scopo di realizzare
un sistema che possa funzionare al meglio non solo nelle condizioni ottimali, ma anche quando il contesto

non ¢ dei migliori.

La comunicazione fra imbarcazioni si € visto piul volte essere assolutamente fondamentale: una manovra atta
ad evitare la collisione non puo essere realmente efficace se non viene ‘concordata’ fra i due sistemi, cosa
che infatti gia da tempo avviene in campo aeronautico, dove i TCAS dialogano. Tuttavia, si ¢ preso in
considerazione anche il caso in cui la comunicazione non puo avvenire per il semplice motivo che una delle

imbarcazioni a rischio ¢ sprovvista del sistema.

11 suggerimento delle manovre evasive opportune ¢ certamente I” innovazione piu grande portata dal sistema
anticollisione rispetto all” attuale sistema AIS, che, come si ¢ visto, non fornisce alcuna resolution advisory, e
rappresenta una sfida: si ¢ visto che i fattori del contesto di cui tenere conto (altri traffici, moto ondoso,
correnti, vento, ma anche la presenza di ostacoli di vatio genere) sono tanti, e praticamente ognuno di questi

fattori comporta delle difficolta diverse.

La semplicita di utilizzo ¢ legata in particolar modo all’ interfaccia utente: ¢ stata pensata un’ interfaccia
utente (fondamentalmente, una rappresentazione a video) che sia quanto piu possibile intuitiva, facile da
interpretare anche con un solo colpo d’ occhio, e che dia informazioni immediate circa la situazione in cui ci
si trova, sia che ci si trovi in condizioni di sicurezza che in situazione di pericolo, ed eventualmente informi

quando e se il pericolo ¢ stato scampato.

Il ‘costo contenuto’ che si era considerato come prerequisito, alla luce dei fatti e delle considerazioni fatte
sulla scalabilita delle funzioni del sistema e quindi del suo costo, puo essere riformulato come ‘costo
accettabile™ il costo dev’ essere infatti commisurato al tipo di battello su cui il sistema viene installato, piu

che essere ‘basso’ in assoluto.

Ma pensare che un sistema anticollisione possa evitare completamente le collisioni ¢, purtroppo, utopico.
Nel corso di questa analisi si ¢ visto che ci sono tantissimi fattori da tenere in considerazione: quantita e
densita del traffico presente in zona, numero di imbarcazioni a rischio collisione, capacita di manovra
influenzata dal tipo di nave, dal moto ondoso, dagli ostacoli fissi, dal pescaggio, dall’ inerzia, dalla scia,

disponibilita su tutte le imbarcazioni coinvolte del sistema, disponibilita del segnale satellitare, ed altro.
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Proprio a causa di tutti questi fattori, ¢ realistico affermare che un sistema anticollisione puo evitare fante
collisioni, ma non #utte; in altre parole, per quanto accurata possa essere la progettazione, 1 rischi si possono

ridurre ma non eliminare.
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CARATTERISTICHE

Numero di iSCHZIONE ..o nome (eventuale)

Tipo dell'imbarcazione (1) ..o nominativo internazionale ...

Data dell'iSCrizione ... motivo

Stazza Iqrda tonn dislocamento (2) oo tonn

Licenza provvisoria

LICENZA DEFINITIVA

a) Navigazione in acque interne e in acque marittime entro tre miglia dalia costa

. N. : . rilasciata il ..

A8 oo ' , di
T L 12 T F- ST il

‘ per

b) Navigazione in acque interne ed in acque marittime entro venti miglia dalla costa
L N rilasciata il .
da di i,
RIBIFALA @ oo

per

¢) Navigazione in acque marittime oltre venti miglia dalla costa
N L e e e rilasciata il

da e e et ettt e ettt ettt et di
e E R T - T - NS

per

CENSIMENTO MILITARE CANCELLAZIONE
1)} Censito il a Cancellato il

2) Censito il a per
3) Censito il a Eventuale nuovo Ufficio di iscrizione

data

NOTA: (1) a vela, a vela con motore ausiliario, a motore. ’
(2) per la navigazione nei bacini svizzeri dei laghi Maggiore e di Lugano.



SCAFO

Dimensioni massime

Lunghezza fuori tutto .............m Larghezza fuori fasciame ... m Altezza di costruzione ...l
Altezza puntale m Larghezza massima dello specchio di poppa ... m
completo
Lunghezza ponte —— — m
parziale
Costruzione
Anno Materiale scafo Costruttore

Propulsione velica

Numero alberi ... Velatura (vela di normale navigazione + fiocco « genoa ») mq
Superficie totale ... mq
Apparato motore
Numero motori ... Matricola/e e Tipo (1) ...
kg Ditta costrutfrice ANNO .. Cilindri n. ..

SO . [T T-To s | o RN mm Corsa ... mm Numero dei giri (2)

Tempi o

... CV Potenza massima di esercizio

Potenza fiscale

Installazione di bordo e dotazione di sicurezza come da documentazione agli atti di ufficio.

ALTRI DATI TECNICI

.. Impianto. ricetrasmittente

Comando del timone

Radar Numero minimo dei componenti I'equipaggio

Numero massimo delle persone trasportabili ..
ELENCO EQUIPAGGIO

1) Serie SO, N. 3) Serie No s
RIlaSCIato il ... Rilasciato il
a a
Ritirato il Ritirato .il
a a
1= per
2) Serie [\\ DR 4) Serie N.
Rilasciato il Rilasciato il
a a
Ritirato il Ritirato il
a a
per ' . per
AUTORIZZAZIONI A RECARSI ALL’ESTERO VISITE PERIODICHE
Data del rilascio ... Scadenza ... Data oo Autorita
Limitazioni Prescrizioni ’
Data ... Autorita
Data del rilascio ... Scadenza ... Prescrizioni
Limitazioni '

(1) Indicare se entrobordo, entro-fuoribordo o fuoribordo. Indicare il tipo di combustibile impiegato.
(2) Alla potenza massima di esercizio.



VISITE OCCASIONALI

Data o Autorita Data ... Autoritd

IMOBIVO ittt st Motivo

Prescrizioni Prescrizioni

Data s Autorita Data . AUtOritd oo
Motivo Motivo

Prescrizioni Prescrizioni

PUBBLICITA’ NAVALE

Proprietari (cognome, nome, domicilio) — Nazionalita

Diritti reali di godimento — Ipoteche — Pignoramenti
ed estremi di riconoscimento — Passaggi di proprieta.

— Sequestri giudiziari e conservativi — Atti relativi ai
procedimenti di liberazione dell'imbarcazione dalle ipo-
teche — Altri atti da rendere pubblici a norma dell'arti-
colo 250 Codice della Navigazione e degli articoli dal
............................................................................................................................ 2681 al 2691. Codice Civile.




CARATTERISTICHE

NUMEro di iSCHZIONE ......ooooviiverris et NOME (EVENTUAIE) ....ooooroos oo sise s i
Tipo della NAVE (1) e NOMINALIVO INtEINAZIONAIE ........o.ccoovvveeeeeeee e
Data delliSCrIZIONE ...t e MOTIVO .ottt
SHAZZA NOTUA ovvvvvcecteeres st tonn

Provenienza nazionale: (sigla, numero - eventuale nome precedente - data ed estremi di cancellazione da altro registro)

Licenza provvisoria:

N e et e s e THASCIALA @ ... et s et

LICENZA DEFINITIVA

a) Navigazione in acque interne e in acque marittime entro tre miglia dalla costa

N e rilasciata il ... OSSOSO
o - OO OO OO O OO OO SO SOV OO i
RUGIFALA A8 ..o e bbb T e e
DB oot seeeses e s AR 1181111 s

b) Navigazione in acque interne ed in acque marittime entro venti miglia dalla costa

No e et et e FIASCIATA Il ... e
LB . RS SRRt i s
RIEIFAEA T8 ...t ettt seesrine Il s
o 0000000000000 0000000000000 0O S O SOs SO0 OO

¢) Navigazione in acque marittime oltre venti miglia dalla costa

N s s s FHASCIALA L ........ccooorvvrvvvvvcece e JESSON

G e e e G e
RUHEALA A& ..o et e et e esee e eereens Il
DT ..o eeeees et os s ses S ettt

CENSIMENTO MILlTARE CANCELLAZIONE

1) CONSHO s B e CANCEHALO Tl et
2) CONSHO i oo - S 012X
3) Censito il ............... et . Eventuale nuovo Ufficio di iscrizione ...,
............................................................ o -1 -

: |
NOTA: (1) a vela, a vela con motore ausi}iario, a motore,
|



SCAFO

Dimensioni massime

Lunghezza fuori tutto ... m Larghezza fuori fasciame ..., m Altezza di costruzione ....................... m
AREZZA PUNTAIE ..o m Larghezza massima dello specchio di poppa ..........cocoenee m
Lunghezza ponte _%g_’%i__ ............................................................................ m

Costruzione

ANNO e Materiale SCafo ... COStrULOre ..o,

Propulsione velica

Numero alberi ..., Velatura (vela di normale navigazione + fioCCO “geN0A") ... mq

SUPerficie tO1ale ... mg

Apparato motore

Numero motori ........... [ Matricola/e ... THPO e
PeSO ...ocoovvvirii, Kg COSIFUOIe ......ccoocoooi e reenscisininins ANNO ...ooovviirieencccenrriinens Cilindrin. ..o
Tempi .. Alesaggio ... mm  Corsa ..., mm  Numero dei girf (1) ...
Potenza fiSCale ... s CV  Potenza massima di @Sercizio ... Cv

Installazione di bordo e dotazione di sicurezza come da documentazione agli atti di ufficio.

ALTRI DATI TECNICI

Comando del tIMONE ............coooovvcccorriiiiseereesesee e, Impianto ricetrasMIttENTE ... e s
RAAL i et Numero minimo dei componenti 'equIpaggio .........cc..comvvcrimnrcirrivenns
Numere massimo delle Persone traSPOTTADII ... et et e

1) S€ME .ol L ) SEME ..ot No s

RUBSCIALO 1 .ot RIBSCIALO il . g
B e et e oo
RIBFATO Il s s RIGFATO Il ...
Bl e b e eSS e eI S eSS bR s e et a et eassa bbb enn et et e = ORI
0= OO OO DBE oo eee et et s
2) SEIIE Lo N s 4) Serie ... i N e,
RIASCIALO Il ...oocooooesee et RUASCIALO il ...ovocoeoer et
OO OO OO B oo ree et
BIEALO i .. e RIIFAED i ..t
- S OO OO oottt e s
P ..ottt reses s | P ..ot s
AUTORIZZAZIONI A RECARSI ALL’ESTERO VISITE PERIODICHE
Data del rilascio .........ccccane, Scadenza ... DT\ P XU 1] 1 c- W
Limitazioni ... B PreSCHZIONT ....occoovviooicci s e
Data del rilascio ..., Scadenza ..., Data .o AULOTIE ..o
LIMIBAZIONT ... oo e PIESCIIZIONI .....ooosocri oottt e

(1) Alia potenza massima di esercizio,



VISITE OCCASIONALI

PUBBLICITA NAVALE

Proprietari (cognome, nome, domicilio) — Nazionalita ed
estremi di riconoscimento — Passaggi di proprieta.

Diritti reali di godimento — ipoteche — Pignoramenti — Se-
questri giudiziari e conservativi — Atti relativi ai procedimenti
di liberazione dell'imbarcazione dalle ipoteche — Altri atti da
rendere pubblici a norma delf’articolo 250 Codice della Na-
vigazione e degli articoli dal 2681 al 2691 Codice civile.

................................................................................................................................




Hill Dickinson LLP

No. 1 St. Paul's Square
Liverpool

£3 95

Tel: +44 (0Y151 600 8000
Fax: +44 (0)1571 600 8001
DX 14129 Liverpool

www hilldickinson.com
Fondazione Alma Mater
Via Martelli,

22124 - 40138 Bologna
ITALY

Re: Ship Registration in the United Kingdom

You have asked me to report to you on the United Kingdom Ship Registry process and in
particular report on the salient features and characteristics of the United Kingdom Registry.

Legal Basis of Central Registration

The United Kingdom's (“UK”) central registry was created following the passing of the Merchant
Shipping (Registration etc) Act 1993, the majority of which came into force in 1994.

This created one central registry based in Cardiff. Prior to this, vessels were registered in the
home port with each port handling the administration of that registry, in other words, each port of
registry was its own administrative centre.

By the Merchant Shipping Wire Act 1995, a consolidating Act, the 1993 Act was repealed but the
provisions of the earlier Act consolidated and formed part of the later Act. Under the old regime,
the register was split into three sections, these were:

1 The Register of British ships.

e

The Register of small British ships.
3 The Register of British fishing vessels.

The central register is divided along similar lines to those administered previously, such that:

Part | - concerns merchant vessels and pleasure craft.

Part i - concerns fishing vessels.

Part 11l - ts the UK Small Ships Registry.

Part IV - concerns Registry of bare boat charters of foreign ships.
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Part| and IV

In order to be eligible to be registered under Part | or IV in the UK the following criteria must be
met, that is the application needs to be made by either:

a. A British citizen.

b. British dependent territories citizen.

C. British overseas citizen.

d. Companies incorporated in one of the EEA countries.

e. Certain citizens of the EU member states.

f. Companies incorporated in any British overseas possession and having their principle

base of business in the UK or in any such possession a member of a European Economic
interest grouping (formed in pursuant of Article 1 of Counsel Regulation (EEC) number
2137/85 and registered in the UK.

Please note that the eligibility requirements are the same for Part IV where the applicant would be
a bare boat charterer chartering a foreign owned ship.

In addition to the eligibility requirements the following additional matters need to be undertaken at
or around the same time as applying for registration, these are:

° Obtaining appropriate safe manning certificates.

° Obtaining appropriate medical certificates.

® Obtaining the requisite crew accommodation and agreements.

J You must have an approved and verified ship’s security plan to meet the ISPS Code.
® You must have the requisite UK ship’s radio licences in place.

fn addition:

o
o
=
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Applicants must also have the requisite docum
certificates under the ISM Code in place.

2 The vesse! must be surveyed by the register.

Upon registration an applicant will be asked to choose a “port of choice”. This is generally the port
at which the ship is associated. A list of these ports is found at appendix one and range from
relatively small ports, such as Fishguard, to larger ports such as Liverpool.

Upon the ship being registered the applicant is issued with a Certificate of British Registry which
contains various items of information about the ship, including the ship’s name, official number,
radio call sign, IMO number, gross and net tonnage for year of build, dimensions, name of builder,
year of build. | attach an example of a transcript of registry of a British ship at appendix 2.

Once registration is complete, in addition to the certificate-carving and marking notes wiil be
issued with the name of the ship, the official number, port of choice, the registered fonnage
together with instructions for marking the ship appropriately.
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Part Il

There are two types of registration available to fishing vessels under Part |l. There is full
registration where the Owner has to prove ownership of the vessel, under full registration a
mortgage can be registered against a vessel. The alternative is simple registration, where
ownership does not need to be proved to the same degree, however this means that mortgages
cannot be recorded against a vessel with such simple registration. The applicant must either be:

(a) A British citizen.
(b) Certain citizens of an EU member state.

(c) A company which is incorporated in one of the EEA countries and which has a place of
business in the UK.

(d) European economic interest grouping.

For full registration, in addition to the declaration of eligibility, the applicant must provide a title
document which shall be either a bill of sale or a builders certificate, together with a safety
certificate (for vessels of 12 metres and over), and an international tonnage convention certificate
(for vessels of 15 metres and over). For simple registration, all that is required is a declaration of
eligibility and a bill of sale — or an original receipt of invoice. Upon registration being accepted, the
applicant is given a choice of ports for the vessel to be registered at this list is different from the
previous list and consists of mainly traditional fishing ports.

Part lll/Small Ships Register

leasure craft and small commercial vessels that are less than 24 metres in length can be either
registered under Part i1l of the register, under Part | or IV.

The small ships register is a simplified form of registration but is not a register of title. As such, the
register does not check title documents or require an official measurement of the vessel.
However, if a mortgage is required for the vessel, then the vessel will have to be registered under
Part | rather than Part lll.

General Comments

A central registry has several advantages over a system that uses regional administrative
centres.

A central registry is advantageous to the applicant because there is only one set of rules and
guidelines which the applicant needs to consider rather than the possibility of several sets. This
arguably may limit choice but makes the system simpler.

Another advantage of having a central registry is that it is more cost effective when compared
with several regional administrative centres.

A further advantage can be found if one looks at a register in terms of a database onily. One
central database allows easier links to other organisations with their own databases of vessels,
such as the UK’s Royal Yachting Association.

Another advantage of a central register is the potential for a greater service. In the UK the
shipowner will be assigned a customer account manager who consistently works alongside a
customer service manager. it is thought that this would be better for the shipowner because under
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a central registry one can work from a uniform common framework in terms of both the
administration of vessels but also in terms of customer service.

However, | note that part of the Italian Ministry’s reasoning for wanting a central registry is to
more effectively monitor shipping traffic around the ltalian coast.

Given that in the UK there is no compulsion for vessels of less than 24 metres in length to be
registered there may be many vessels which do not fall within the registration regime and hence
potentially would fall outside the scope of any monitoring. | suspect however that regional
administrative registration centres would better cope with this because their local knowledge
might be such that they are better able to monitor both registered and unregistered vessels. Local
knowledge is generally lost where any organisation centralises. One potential way around this
problem might be to lower the size of the vessel so it falls within compulsory registration.

Alternatively, and as discussed above, a central database will allow easier links to other
databases that potentially hold details of smaller vessels.

Yours sincerely

Andrew Glynn-Williams
Solicitor/Mariner
Hill Dickinson LLP
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APPENDIX 1

News arron Joins UK Flag

Yousrahargetlomoyarhant Ships{Rarbia ot ofddiniRegistration | Eligibility | Tonnage Tax | Fees and Cost |

Ports of Choice for craft to be registered on Part] & IV of the UK Ship Register

ABERDEEN
ABERYSTWYTH
ALLOA
ARBROATH
ANDROSSAN
AYR

BANFF
BARNSTAPLE
BARROW

BE

AST
SWICK-ON-TWEED

BOSTON
BRIDGEWATER
BRISTOL
BRIXHAM

DARTMOUTH
DOVER
DUNDEE
EXETER
FALMOUTH
FAVERSHAM
FELIXSTOWE
FISHGUARD
FLEETWOOD
FOLKESTONE
FOWEY
FRASERBURGH
GLASGOW
GLOUCESTER
GOOLE

GRAN AOUTH
GRANTON

GREAT YARMOUTH
GREENOCCK
GRIMSBY
HARTLEPOOL
HARTLEPOOL WEST
HARWICH

NG'S LYNN

KIRKCALDY
KIRKWAL
LANCASTER
LEITH

LERWICK
LITTLEHAMPTON
LIVERPOOL
LLANELLY
LONDON
LONDONDERRY
LOWESTOFT
MALDON
MANCHESTER
MARYPORT
METHIL

MIDDLEBOROUGH

MILFORD HAVEN
MONTROSE
NEWCASTLE
NEWHAVEN
NEWPORT
NEWRY

NORTH SHIELDS
PADSTOW

PORT TALBOT
PORTSMOUTH
PRESTON
RAMSGATE
ROCHESTER
RUNCORN

RYE
SALCOMBE
SCARBOROUGH
SCHLY
SHOREHAM
SOUTH SHIELDS
SOUTHAMPTON
ST IVES
STOCKTON
STORNOWAY
STRANRAER
SUNDERLAND
SWANSEA
TEIGNMOUTH
TROON

TRURO
WEYMOUTH
WHITBY
WHITEHAVEN
WICK
WIGTOWN

WISBECH

WORKINGTON

S
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http://www.mcga.gov.uk/cdmeca/ukr-home/merchant/guidetoregistration-holding/ports...




mCa APPENDIX 2

e and Coastguard Agancy
Asiantacth Forvrol & Geyiveyr Y Glannau

TRANSCRIPT OF REGISTRY
OF A BRITISH SHIP

PARTICULARS OF SHIP

Official Number foisi il Port LIVERPOOL
IMO Number / HIN Radio Call Sign

Name Of Ship

Year of Build 2007

I'vpe OF Ship COMMERCIAL VESSEL

Method Of Propulsion MOTOR

Where built GERMANY Construction STEEL
material

Name of Builder Eooo

RHEINBROHL GERMANY

Fngine Make & Model DEUTZ DAT12MB16 & CUMMINS KTA19-M3

Total Engine Power 932.50 kW

Length i metres Breaclth 9.00 metres

Depth - 2.34 metres

Cross Tonnage 78.99 Net Tonnage 78.99

tered Tonnage 08.00
Certificate of registry issued 17 October 2007 Expires on 16 October 2012

Foertify that this transcript consisting of 2 pages is a true extract from Part 1 of the Register now in my charge
showine descriptive parficulars, registered ownership and mortgages, if and as at 2 September 2008
: . \ . x\v ™ R ' N

Niunpe
SRS

For and on behalf of the Registrar General of Shipping & Seamen
UK Ship Register
Anchor Court
Keen Road
Cardifi
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