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La riforma della politica europea dei porti
di Doriano Ricciutelli

Nel panorama della pit recente produzione legislativa dedicata al settore dei trasporti &
facilmente ancora una volta avvertibile lo spirito riformatore, che appare da sempre con-
traddistinguere gli indirizzi programmatici delle istituzioni dell'UE - nell’avvio di specifiche
iniziative atte a migliorare la funzionalita dei porti. In seno a tale comparto, difatti, si
sono appalesate alcune serie criticita allorché la Commissione, utilizzando “misure morbide”
e “strumenti orizzontali” della Comunicazione sulla politica europea portuale adottata nel
2007%, ha inteso privilegiare un approccio dimostratosi nel medio periodo non pit confacen-
te, in termini di sostenibilita, alle attuali esigenze tanto di finanza pubblica quanto della
domanda di mercato. Si aggiunga che lincessante ed esponenziale evoluzione del campo
marittimo ha innegabilmente reso le attuali infrastrutture oramai obsolete accentuando,
sul piano delle responsabilita dei competenti organi comunitari, la necessita di un rapido
adeguamento e l'assoluta urgenza non di un semplice restyling, ma di una incisiva riforma
dellintero contesto normativo di riferimento. In realta - € appena il caso di annotare - le
maggiori dimensioni delle flotte, i pil severi requisiti obbligatori correlati alla performance
ambientale?, il rafforzamento dellindustria “crociere” ed il significativo sviluppo di nuove
fonti alternative presenti sul territorio costituiscono solo alcuni dei cambiamenti profonda-
mente incidenti sull'operativita portuale in quest’ultimo lustro. Senonche, la Commissione
stessa nella prospettiva di innalzare il livello qualitativo dei servizi ha provveduto ad ema-
nare il 23 maggio 2013 la Comunicazione “Porti: un motore per la crescita”, che rivisita la
European Port Policy involgendo le principali questioni riferibili alla rete transeuropea TEN-T.

E utile preliminarmente chiarire che il suddetto atto comunitario, compendiato nella brochure
del 17 gennaio 2014 dedicata ai “Ports 2030”4, mira a supportare, in parallelo, la proposta del
regolamento che istituisce un quadro giuridico per “l'accesso al mercato dei servizi portuali
e la trasparenza finanziaria” strettamente legato alla disciplina introdotta dal Libro bianco
dei trasporti del 2011°, al Single Market Act II°, alle guidelines della predetta rete TEN-T e,
lato sensu, al corrispondente meccanismo finanziario (CEF), Connetting Europe Facility’. Con
riguardo, poi, alla bozza di regolamento della citata CEF, ¢ bene rammentare che il Consiglio
Trasporti, Energia e Telecomunicazioni dellUE, in occasione della riunione del 10 giugno
2013 (doc. 10457/2013 del 6/7 giugno 2013) ha preso atto degli esiti dei lavori riassunti nel
1 COM(2007)616.

2 Vedi COM(2013)17 e COM(2013)18; “Clean Power for Transport initiative” e la proposta di Direttiva “on the deployment
of alternative fuels infrastructure”.

3 COM(2013) 295 final.

4 European Commission “Gateways for the Trans European transport Network”.

5 COM(2013)296 final del 23.05.2013; COM(2011)144 final.

6 COM(2012) 573 final del 3.10.2012.

7 COM(2011)650; COM(2011)665, che istituisce il “meccanismo per collegare l'Europa”(CEF); vedi anche “Strategia
UE 2020".
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progress report (doc. 10060/13 del 31 maggio 2013) ed il “trilogo” ha raggiunto un apposito
accordo politico il 27 giugno 2013 (rif. 20130624IPR14330 del PE-Energia/Trasporti). Vale
la pena di osservare - stando all’enunciato della Comunicazione - che la consistente trasfor-
mazione degli assetti portuali dipende anche da fattori, non affatto secondari, connessi alla
sicurezza pubblica, atteso che gli scali marittimi vengono obiettivamente riconosciuti come
“infrastrutture critiche”, par excellence, specie in ragione della loro vulnerabile esposizione
ai traffici criminali transnazionali di stupefacenti, armi, merci contraffatte e materiali CBRN.
Infatti, ad un attento esame del testo traspare anche la vasta problematica della security,
richiamata dalla Direttiva 65/05/CE e dal Regolamento 725/04/CE, che secondo le puntuali
indicazioni della Commissione dovrebbe essere “affrontata costantemente in modo appro-
priato” - in un’ottica di salvaguardia dellinteresse pubblico e di prevenzione - monitorando
oculatamente lapplicazione degli standard comunitari tramite le ispezioni presso i porti
dellUE stabilite dal Regolamento 324/08/CE. Orbene, sul terreno della pianificazione degli
interventi viene presentato, in concreto, un pacchetto di otto azioni strategiche, suscettive
giustappunto di realizzare ex novo un uniforme modello portuale e, nello specifico, compren-
denti precise misure indirizzate alla risoluzione dei grandi temi del campo marittimo, e.g.
dalla governance dei corridoi ai principi che presiedono alla coerenza degli investimenti?, dal
controllo delle concessioni dei terminali alla semplificazione burocratica dei porti. Relativa-
mente a quest'ultimo obiettivo, si dovranno, beninteso, finalizzare dapprima le molteplici
progettualita europee gia riservate allo scopo quali, inter alia, la “Cintura blu” di cui alla
Comunicazione dell'8 luglio 2013%, l'attuazione armonizzata e coordinata della menzionata
“Direttiva 2010/65/UE”, noncheé il consolidamento dell”e-maritime” e dell”e-freight” per
facilitare lo scambio delle informazioni elettroniche specie nella logica del porto inteso come
piattaforma multimodale. In tale cornice, la Commissione procedera quindi ad aggiornare
['impianto normativo delle procedure sugli “aiuti di Stato”, risolvendo la vexata questio con-
cernente la pertinente nozione conformemente alla giurisprudenza della Corte di Giustizia, e
a promuovere, secondo il disposto degli articoli 151 e 154 del TFUE, il “Dialogo Sociale” nel
settore portuale attraverso il sostegno al “comitato” istituito ad hoc il 19 giugno 2013, la
cui attivita sara monitorata entro il 2016 (rif. IP/13/562).

Nel novero degli impegni finora assunti, il citato organismo comunitario € chiamato, entro
breve termine, ad affrontare le questioni nodali concernenti risorse umane, salute, forma-
zione, qualificazione dei porti e, last but not least, a fissare nuove regole sulla tariffazione
in linea con le differenti prestazioni di natura ambientale'’. In proposito, sembra partico-
larmente apprezzabile lintento della Commissione di avviare due progetti, iscritti nel 7°

8 Si veda il Quadro finanziario pluriennale 2014-2020C0M(2011)500.

9 Si veda “The Italian Maritime Journal”, Luglio/Settembre 2012, n.3, Anno XI, pag. 6 ss.

10 COM(2013)510 final.

11 Si veda la modulazione basata sull'indice ambientale della navigazione marittima, sulla certificazione Green Award
e su sconti connessi alle emissioni Nox/Sox o tramite l'imposizione di diritti sullo zolfo; vedi anche a proposito delle
buone prassi la Guida Verde ESPO.
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Programma Quadro di ricerca e sviluppo per i trasporti, rivolti specificamente all’esame dei
suddetti punti salienti d'interesse, mediante la raccolta di una “serie di indicatori europei
generici” sulle prestazioni portuali*®. Fin qua accennati i contenuti della comunicazione, nel
prosieguo della nostra disamina ci limitiamo a svolgere un ultimo ordine di considerazioni
sulla correlata proposta di regolamento. Intanto, rileva la scelta sul tipo di strumento legi-
slativo, lunico funzionalmente idoneo ad assicurare un’applicazione uniforme, armonizzata
e vincolante da parte degli Stati membri e dei singoli destinatari delle disposizioni che
introducono la novellata policy portuale nell’'Unione. Ma vi & di pil. In effetti, anzidetta
opzione risulta peraltro obbligata ove si consideri che tale tipo provvedimento non pud non
concordare appunto sotto il profilo formale, con il collegato regolamento sugli “orientamenti
per lo sviluppo della rete transeuropea di trasporto” (infra, nota 7), di cui inscindibilmente
punta a condividere la comune disciplina dei (319) maggiori porti UE. Quanto alla genesi
della proposta in argomento, si deve segnalare che liter dei lavori preparatori é stato carat-
terizzato dal decisivo apporto di diverse componenti sinergiche; ci si riferisce, per un verso,
ai risultati ottenuti da un’ampia consultazione pubblica® e, per l'altro, ai riscontri dell’appo-
sito studio valutativo d'impatto che hanno consentito di evidenziare gli obiettivi preminenti
da conseguire fra i quali, in primis, la modernizzazione dellinfrastruttura esistente per la
conseguente creazione delle condizioni attrattive degli investimenti verso i predetti porti
(TEN-T). Va detto, altresi, che sulla scorta proprio della succitata valutazione s'é profilata
ben ravvisabile lintera gamma dei potenziali benefici della riforma di cui si discute quali,
segnatamente, il risparmio complessivo sui costi, lo sviluppo dei trasporti marittimi di corto
raggio, la riduzione del congestionamento delle arterie stradali e l'incremento del numero
dei posti di lavoro.

A ben guardare, ferme restando le risultanze di alcune direttive di prossima emanazione®, la
proposta riflette 'ambizioso tentativo di codificare, sia pur parzialmente, la liberalizzazione
(controllata) della prestazione di servizi nei porti marittimi, grazie ad un equilibrato mecca-
nismo di limitazioni per ["Accesso al mercato”, nonché lo sforzo per allineare il settore de
quo alle altre modalita di trasporto. Su questo versante l'articolato presenta, invero, norme
ad effetto restrittivo come - esemplificando - quelle (paradigmatiche) riguardanti la selezio-
ne dei “prestatori di servizio”, i “requisiti minimi” e ["affidamento delle forniture”, l'impo-
sizione degli “obblighi di servizio pubblico” nel rispetto delle prerogative di tutela sociale
dei lavoratori e, da ultimo, listituzionalizzazione della figura delloperatore interno”. Sul
fronte delle tematiche trattate nel capitolo titolato la “Trasparenza finanziaria e autonomia”,
possiamo distinguere come la novella, da un lato, muova verso una politica portuale ferma-

12 Si veda il Programma Quadro di ricerca e innovazione”Orizzonte 2020” definitivo che ha sostituito il PQ7 e al
riguardo si richiama la Risoluzione del Parlamento Europeo del 21.11.2013 sulla proposta di regolamento relativa
(COM(2011)0809-C7-0466,/2011_2011/401C0D).

13 Si vedano i lavori della DG MOVE: conferenza del 25 e 26 settembre 2012 a Bruxelles su “European Port Policy Review”
ed audizione del 18 gennaio 2013.

14 COM(2011)897 final; COM(2011)0895 final e COM(2011)0896 final.
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mente orientata, tout court, ad evitare la “distorsione del mercato” garantendo condizioni
eque nel campo della “concorrenza” ed eliminando ogni possibile forma discriminatoria e,
dall‘altro, per lo pit inclini ad introdurre un sistema mirato a identificare le risorse pubbli-
che erogate in favore dei porti. Quanto all'effettivita dei controlli sulla tracciabilita delle
operazioni finanziarie - un vero punctum dolens - si prospetta il ricorso all’istituzione di un
“organismo indipendente di vigilanza”, con funzioni di supervisione generale sull'attuazione
del regolamento e poteri di deliberazione “vincolante”, fatti salvi i rimedi giurisdizionali.
Oltretutto, sembrano non mancare al disegno normativo della Commissione forme (inedite)
di fattiva collaborazione tra soggetti pubblici e stakeholder con riferimento alla costituzio-
ne, da parte degli enti di gestione, dei “comitati consultivi di utenti del porto”, ovverosia il
pool composto dai rappresentanti degli operatori di navi, dai proprietari dei carichi e da altri
soggetti qualificati, che offriranno il proficuo contributo di expertise sui diritti d'uso delle
infrastrutture. Inoltre, riteniamo degna di menzione la previsione di coinvolgere nel processo
decisionale le “parti interessate” che potranno essere interpellate regolarmente dal gestore
sul coordinamento delle attivita nelle aree portuali, sull'efficienza delle procedure ammini-
strative e sul miglioramento dei collegamenti con lentroterra, particolarmente della rete
ferroviaria e delle vie navigabili interne. In merito, poi, al confronto interistituzionale che
connota il percorso legislativo dell’atto in parola, € bene soffermarci un attimo sull’attivita
esercitata nel Parlamento Europeo dalla Commissione Trasporti e Turismo (PE521.596v01-00
del 4 dicembre 2013), grazie anche al contributo della Commissione Occupazione e Affa-
ri Sociali (AD\1014951EN.doc. del 9 gennaio 2014), nonché del Comitato delle Regioni
(CDR3610/2013) e del Comitato Economico e Sociale Europeo (CES4030/2013).

In particolare, presso la predetta Commissione TTE, assistita dal relatore Knut Fleckenstein
(S&D; DE), il 18 marzo 2014 si € tenuto il dibattito in agenda finalizzato allo scambio di opi-
nioni sullo stato di avanzamento del documento (TRAN/7/12830) nel corso del quale, visti
i ristretti tempi a disposizione, si & potuto prendere meramente atto dellineludibile rinvio
all'ottava legislatura della prevista votazione. Alla stregua delle citate premesse e preve-
dendo, rebus sic stantibus, la forte incidenza della prossima policy europea sulle legislazioni
degli Stati membri®®, siamo convinti che, a livello nazionale, si debba tempestivamente inter-
venire modificando gli atti di indirizzo delle priorita politiche del competente Ministero per
gli adattamenti coerenti con il nuovo regime!®. Preme, altresi, segnalare 'impellenza di con-
cludere l'attuale percorso atto a emendare la legge 84/94 sul “riordino della legislazione in
materia portuale” (e.g. DDL 120 e DDL 370 discussi in Senato il 22 gennaio 2014) - oggetto
di revisione anche nelle precorse legislature - a meno di non ritenere, per absurdum, sosteni-
bile lipotesi della relativa persistente vigenza fino al 1° luglio 2015, termine di decorrenza

15 Si veda il Parere del CESE del 12.11.2013 (2013-/C 327/19), ove in particolare non si condivide il ricorso ad un or-
ganismo indipendente e talune disposizioni circa modalita e tempi delle valutazioni previsti dalla bozza di regolamento;
vedi anche art. 46, comma 2, del Decreto “Salva Italia” (D.L. 201/2011) sui “Collegamenti infrastrutturali e logistica
portuale”.

16 Si veda l'atto di indirizzo per il 2014 del Ministero dei trasporti e delle infrastrutture del 22 aprile 2013.
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per l'applicazione del regolamento comunitario in argomento®. A margine delle riflessioni

che precedono occorre valutare, sin d’ora, anche il ruolo che verra svolto, in subjecta mate-
ria, non soltanto dalle autorita portuali e il relativo rapporto con quelle marittime ma anche
dall’Autorita di regolazione nel settore dei trasporti’®, con particolare riguardo all’efficienza
produttiva, al contenimento dei costi per enti, imprese e consumatori ed alla definizione
delle tariffe. Ebbene, in seguito alle “Raccomandazioni” della Commissione sul “Programma
nazionale di riforma 2013 dell'Ttalia” del 29 maggio 2013% e alle formulazioni espresse dal
Gruppo di lavoro in materia economico-sociale ed europea, nominato dal Presidente della Re-
pubblica il 31 marzo 2013, si & potuta acclarare 'imprescindibile esigenza di rendere quanto
prima esecutive le funzioni della predetta autorita. Sicché, il Consiglio dei Ministri il 12 lu-
glio 2013%° ha dato debitamente corso alle procedure per la nomina del presidente e dei due
componenti, in sostanza l'incipit (tardivo) del processo di implementazione nell'ordinamento
interno della citata Authority che ha ottenuto la sede in un immobile di proprieta pubblica
nella citta di Torino, ove il primo Consiglio si & insediato il 13 settembre 2013%. Per conclu-
dere sul tema riteniamo che, nella prospettiva di un‘auspicata crescita economica del Paese,
si possa plausibilmente definire un framework normativo chiaro ed omogeneo sulla portuali-
ta, concepita secondo una visione sistemica ed integrativa rispetto all'impianto riformatore
comunitario, per fronteggiare in modo pit energico le nuove sfide che attendono il trasporto
marittimo in vista della completa realizzazione del mercato unico europeo?.

17 Si veda l'Atto del Senato n. 370 (discussione del 30.1.2014 in VIII Commissione Permanente) e “Decreto del Fare”,
ex Legge 9 agosto 2013, n. 98, di conversione del D.L.21/6/2013, n. 69, recante disposizioni urgenti per il rilancio
dell'economia, art. 22 “Misure per 'aumento della produttivita dei porti .

18 Istituita con Legge 24 marzo 2012, n. 27, di conversione con modificazioni del D.L. 24/1/2012, n.1 (DL Liberaliz-
zazioni) (art.37).

19 COM(2013)362 final.

20 Consiglio dei Ministri n.14; vedi nota Governo italiano-Presidenza del Consiglio dei Ministri del 20.12.2013 sulla
pubblicazione gli avvisi di selezione per dirigenti, funzionari ed operativi (riservati al personale della P.A.) dell’Autorita.
21 Si veda la nota sub (17) dell’art. 25 bis del “Decreto del Fare”: modifica all'art. 37 del (citato) D.L. 6 dicembre 2011,
n.201.

22 Si veda la Conferenza Stato-Regioni del 7.11.2013.
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Il controllo delle frontiere marittime esterne dell’'Unione Europea.

Spunti di riflessione sulla recente riforma normativa.
di Doriano Ricciutelli

1113 maggio 2014 il Consiglio dell’'Unione Europea ha provveduto a revisionare l'intera normativa
riguardante la “sorveglianza” delle frontiere marittime esterne nell'ambito del programma di
cooperazione dellAgenzia FRONTEX!, adottando un regolamento? che rifonda la Decisione
2010/252/UE annullata dalla Corte di Giustizia (Causa C-355/2010). Occorre preliminarmente
sottolineare come risulti particolarmente significativo nel disegno riformatore comunitario,
che ha gia formato oggetto della Comunicazione della Commissione (COM(2013) 869 final),
l'intento di introdurre un‘apposita disciplina, atta a prevenire i tragici naufragi delle “carrette
del mare” sempre pil frequenti nelle acque del Mediterraneo®. Sul punto appare apprezzabile
il richiamo formulato nella citata comunicazione relativo alla operazione “Mare Nostrum”,
unilateralmente avviata dall'Italia il 18 ottobre 2013 per fronteggiare, giustappunto, lo stato
di grave emergenza determinato dal massiccio afflusso migratorio che interessa lo Stretto
di Sicilia. Sul terreno della legislazione europea una siffatta iniziativa, imperniata a livello
strumentale sul framework del sistema EUROSUR*, assume un ruolo di assoluta centralita,
soprattutto a sequito dell’emanazione del documento di “Conclusioni” della Presidenza del
Consiglio Europeo del 30 ottobre 2009, contenente linvito indirizzato alla Commissione
a presentare proposte sulle regole per la gestione ottimale delle “operazioni congiunte in
mare”. Non é superfluo, altresi, chiarire che, alla luce di quanto ricordato, latto di cui si
discute ben si conforma alla Direttiva 2013/32/UE relativa all'acquis communitaire in tema
di asilo, alla Direttiva 2011/36/UE, concernente il contrasto della tratta degli esseri umani
e, da ultimo, alla Convenzione dei diritti dell'uomo®.

Sotto il profilo formale, la ratio sottostante alla scelta del regolamento non appare affatto
casuale, ma risponde alla specifica esigenza di assicurare, grazie ad un testo giuridico
vincolante, direttamente applicabile e di portata generale, 'armonizzazione del modus operandi
sinora impiegato per la difesa dei confini marittimi dellUE non disgiunta dalla necessitata,
sintonica interrelazione tra le norme comunitarie ed internazionali, vigenti nel particolare
settore. Ci si riferisce al fatto che le nuove disposizioni sono state approntate coerentemente
al contesto normativo anche extra-europeo, rispettando appieno la Convenzione sul diritto
del mare (UNCLOS), la Convenzione per la salvaguardia della vita umana in mare (SOLAS),
la Convenzione internazionale per la ricerca e il soccorso marittimo (SAR), nonché ulteriori
convenzioni delle Nazioni Unite®. Sul versante delle questioni di ordine sostanziale, appare
1 Regolamento (CE) 2007/2004 del 26 ottobre 2004.

2 Vedi anche Risoluzione del Parlamento Europeo del 16 aprile 2014 (P7_TA (2014) 0418).

3 Comunicazione denominata “Task Force Mediterranean”; vedi anche Programma di Stoccolma p. 5.1 e Doc 17409/13:
discussione tenuta presso il Consiglio del 5 dicembre 2013 sui contenuti della suddetta Comunicazione.

4 Regolamento (UE) n. 1052/2013.

5 La Carta dei diritti fondamentali dell’'Unione ed i principi del TUE (articoli 2 e 6).

6 IE. sui “diritti civili e politici”, sullo” status di rifugiati”, “contro la criminalita organizzata transnazionale”, sui
“diritti del fanciullo”, etc.
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opportuna una breve riflessione sulla lettura del termine “sorveglianza” di frontiera la cui
nozione, travalicando il senso della corrispondente accezione ricavabile dal Codice Frontiere
Schengen (SBC) - anche dopo le modifiche apportate dal Regolamento (UE) 610/2013 del
26 giugno 2013 - sembra sottendere un pid ampio concetto, verosimilmente riconducibile
alle pit confacenti indicazioni del regolamento istitutivo di EUROSUR. Alla stregua di queste
premesse, vale la pena di riconoscere quale l'elemento di indubbia novita la duplicita degli
interessi persequiti dal provvedimento in esame, che involge gli aspetti di security, correlati
al sistema integrato delle frontiere (Integrated Border Management - IBM) e, parallelamente,
quelli affatto non marginali di safety, inerenti al diritto della navigazione. Da questo angolo
visuale, ne deriva che la normativa sull'attivita di controllo dello spazio marittimo, orientata
a contenere il fenomeno degli ingressi illegali, viene a confluire in un pacchetto di regole
proiettate - verso altro, opposto fronte - a standardizzare le procedure per la “ricerca”,
il “soccorso” e lo “sharco” delle persone in stato di “grave vulnerabilita” (e.g. i minori,
gli asilanti e le vittime del traffico degli esseri umani), e - cid che pil oggettivamente
conta - a finalizzare tali operazioni. Sicché, nel focalizzare la nostra attenzione all'inedita
combinazione tra il regime sui controlli frontiera ed il concomitante filone connesso al
diritto del mare, ci accorgiamo agevolmente che questa riforma ridefinisce le competenze
di FRONTEX, estendendo le relative funzioni di ausilio tecnico anche alla risoluzione delle
problematiche di natura assistenziale, ancorché non previste esplicitamente dall'atto
istitutivo dell’Agenzia, fatto salvo un breve cenno dell’art. 3 a (j) del regolamento istitutivo
(ex Regolamento 1168/2011/CE). Inoltre, & comprensibile che la novella, al fine di dirimere
talune guerelle sollevate dalla giurisprudenza europea’, sostenga expressis verbis il principio
- appena richiamato dalla (soppressa) decisione n. 252 - di non-refoulement, stabilendo
il divieto assoluto di rimpatrio dei soggetti rintracciati verso Paesi ove sussista, nei loro
confronti, il rischio della pena capitale, di persecuzioni, di torture, di trattamenti degradanti
o inumani, ovvero la minaccia per la vita o la liberta.

Sempre soffermandoci un momento sul discorso della protezione dei diritti fondamentali,
non possiamo trascurare di segnalare le paradigmatiche statuizioni di carattere umanitario
dettate dall'art. 3, titolato “Sicurezza in mare” - che sembra consentito riconoscere come
leitmotiv - secondo cui il bene giuridico primario da tutelare € rappresentato dall'incolumita
delle persone individuate o soccorse, delle “unita” impiegate nei servizi marittimi e dei
“terzi”. Di qui emergono talune specifiche prescrizioni tendenti ad affermare il dovere di
assistenza ai natanti e alle persone, nonché l'eventuale applicazione della scriminante penale
in favore dei comandanti (e degli equipaggi) nei casi di prestazione di soccorso ai migranti
e del relativo trasporto “in luogo sicuro” e, in perfetto pendant, la previsione dell’'obbligo in
capo ai comandanti stessi di intervenire prioritariamente “senza indugio” per la salvaguardia
delle persone in pericolo. Passando ora alla disamina delle misure anti-immigrazione, si

7 Sentenza della Corte europea dei diritti dell'uomo del 23 febbraio 2012 (ricorso n. 27765/09), causa Hirsi Jamaa e
altri c. Italia.
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deve avvertire che questa riforma fissa, quale presupposto oggettivo degli interventi
operativi, la condizione dell’esistenza almeno dei “fondati motivi” che limbarcazione
fermata nel corso della “sorveglianza marittima” trasporti persone intenzionate ad eludere
le verifiche ai valichi di frontiera o sia utilizzata per il traffico illegale. Orbene, va da sé
che il suddetto giudizio relativo alla fondatezza, pregiudiziale all'attivita di contrasto del
suindicato fenomeno illegale, dovra necessariamente basarsi, inter alia, sulle definizioni di
“natante” e di “natante privo di nazionalita” - convenientemente adattate alle fattispecie
riscontrabili durante i pattugliamenti marittimi, soprattutto in correlazione alle imbarcazioni
“insicure”, la cui indiscriminata utilizzazione da parte delle organizzazioni criminali abbia
“drasticamente aumentato il numero dei migranti annegati”®. Nel tentativo di ottimizzare
['attivita istituzionale di FRONTEX, il legislatore ha dettagliatamente elencato le modalita
ritenute pid consone all'attuazione di ciascuna fase operativa, differenziando ratione loci
'operato delle “unita partecipanti”, a seconda che le intercettazioni avvengano in “acque
territoriali”, o in “alto mare” o nella “zona contigua”.

Concludendo su questo argomento, acquistano notevole risalto come un vero quid novitatis
talune puntuali disposizioni che disciplinano lattivita dello “sharco” delle persone,
cronologicamente successivo al momento della “ricerca e soccorso”, delle cui fasi, (scilicet: di
incertezza, di allarme o di pericolo) si descrivono gli indici di identificabilita, secondo criteri
ispirati da precisi orientamenti del manuale internazionale aero-marittimo. Vero quanto
precede, sembra evidente che il regolamento in esame, se per un verso mira ad espandere le
potenzialita esecutive di FRONTEX, peraltro verso, stabilendo in definitiva il fondamento legale
di ciascuna azione coordinata dall’Agenzia medesima, potrebbe notevolmente comprimere la
sfera delle attuali capacita discrezionali delle “guardie di frontiera” nel compimento delle
rispettive missioni. In effetti, l'assunto testé enunciato trova piena conferma dal fatto che
il legislatore & intervenuto ad incidere direttamente sui contenuti del “piano operativo”
- istituito dal Regolamento CE/2007/2004 (art. 8 sexties) - prevedendo specifiche norme
(cogenti) ad integrazione di tale documento che é adottato ritualmente in occasione di
tutte le operazioni marittime svolte sotto l'egida dellAgenzia. In particolare, la presente
regolamentazione rivela la tendenza a raggruppare una serie di numerose azioni stabilite ad
hoc per una corretta pianificazione della “sorveglianza marittima”; muoviamo dall’attivita
di localizzazione allo scambio informativo con i centri di coordinamento, dalle tecniche di
identificazione, fermo, visita ed ispezione a bordo dei natanti alle misure per il trasferimento,
dall’assistenza medica alla sorveglianza, dalla scorta al sequestro del natante, etc.

Ma vi é di pid. Rispetto al precedente impianto normativo della decisione 252, inevitabilmente
collegata al citato Codice Schengen, questo regolamento opera in piena autonomia, tanto
che le attribuzioni degli “agenti”, incaricati istituzionalmente al controllo e alla lotta nei

8 Vedi considerando 2 del Regolamento 1052/2013/UE.
9 Vedi art. 33 della Convenzione delle Nazioni Unite sul diritto del mare.
10 Vedi (IAMSAR) IMO - edizione 2013.
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confronti delle attivita illecite alle frontiere, appaiono finanche sfumate, mentre risultano
prevalenti le tipiche funzioni della mission legate alla navigazione marittima. A ben vedere,
giova considerare, per connessione di argomento, che la suddetta decisione, approvata
attraverso la regolamentazione con controllo (PRAC), € stata cassata in toto dalla Corte di
Giustizia - con sentenza resa il 5 settembre 2012 - in quanto non limitandosi ad introdurre,
come espressamente previsto, “modalita di sorveglianza supplementari” che potevano
costituire, a juste titre, argomento di comitatologia - recava, verbatim, “elementi essenziali”
del Codice Schengen - per i quali & obbligatorio percorrere liter legislativo ordinario. E
appena il caso di precisare che la “sorveglianza”, allorché sia effettuata motu proprio dagli
Stati membri - senza il coinvolgimento dell’Agenzia - continua ad essere disciplinata, senza
tema di smentite in maniera lacunosa e frammentaria, dal Codice frontiere Schengen (e
dalle correlate fonti del Catalogo Schengen e del “Practical Handbook” per le guardie di
Frontiera)', in ispecie dall’art. 12, paragrafo 5 del Regolamento 562/2006/CE (sulla base
del quale si incentrava la citata decisione), con la singolare conseguenza del concorso di
due distinti strumenti comunitari per la gestione dello stesso fenomeno. In tale complicato
puzzle normativo sorge qualche perplessita ove si avvalori la tesi secondo cui la citata
materia di “search and rescue” rientri nell'alveo delle sole prerogative dei singoli Stati dell'UE
ed, ergo, debba ritenersi esclusa la competenza comunitaria come, per tabulas, si evince
dalla dichiarazione finale contenuta nel Regolamento 1052/2013/UE. Poi, spicca un‘altra
particolarita degna di menzione. Si tratta del profilo della formazione professionale che
rappresenta, a nostro avviso, un tema qualificante del provvedimento comunitario in parola,
permeato com’e dalla volonta di consentire, non soltanto alle guardie di frontiera, ma anche
all”altro personale che partecipa a un‘operazione marittima”®®, di esprimere un elevato
livello di preparazione con particolare riguardo alle materie attinenti alla garanzia dei diritti
fondamentali“.

In linea di continuita con i principi fondamentali radicati in subjecta materia, il regolamento
introduce poi una serie di specifiche disposizioni (all'art. 12) sui “meccanismi di solidarieta”
che - attraverso, invero, articolate procedure - permettono agli Stati membri di conseguire
un‘assistenza, talvolta di mera facciata, in caso di consistenti pressioni migratorie alle
frontiere esterne dei rispettivi territori. In tale cornice, desta interesse leggere che, oltre ai
contributi dell’Agenzia FRONTEX e dell'Ufficio europeo di sostegno per l'asilo, si & ritenuto utile
da parte del compilatore apprestare la dotazione di due separati sostegni finanziari riferiti,
rispettivamente, all'art. 14 del regolamento che istituisce il fondo a favore delle “frontiere
esterne e i visti” (ex risoluzione doc. P/-TA (2014) 0243), e all’art. 21 del regolamento (ex

11 Vedi modifica apportata dal Regolamento 610/2013/UE; vedi Raccomandazione della Commissione C/2006 e do-
cumento sulle raccomandazioni e migliori pratiche sulla “Cooperazione di Polizia” - Segretariato del Consiglio, DG H,
giugno 2003, che istituiscono, rispettivamente, il Manuale pratico Schengen e il Catalogo Schengen.

12 Vedi anche la nota congiunta di alcuni Paesi mediterranei proprio in occasione dei lavori del Consiglio (Gruppo fron-
tiere/Comitato misto), datata 10 ottobre 2013 (doc.14612/13).

13 Circostanza non prevista dalla Decisione n. 252.

14 T nuovi argomenti dovranno trovare collocazione nel programma del Common Core Curriculum curato da FRONTEX (CCC).
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risoluzione doc. P7_TA (2014) 0237), che stabilisce l'ulteriore “fondo asilo e migrazione”,

entrambi approvati il 13 marzo 2014. Va da sé che il vero punctum dolens della questione
risieda nella circostanza che i Paesi pill esposti al fenomeno in argomento, in primis ['Italia,
non sono chiamati a confrontarsi oggigiorno con situazioni definibili semplicisticamente
“eccezionali e urgenti”, ma sono, bensi, sottoposti - gia da tempo - a massicci e costanti
flussi che hanno perduto, hélas, qualsiasi connotazione di straordinarieta’. A titolo di
riflessioni conclusive sembra, pertanto, ragionevole dover ammettere che, ferma restando
la validita innovativa espressa dal provvedimento in esame, le Istituzioni comunitarie non
abbiano comunque palesemente saputo scorgere l'opportunita di creare un disegno legislativo
unitario per immettere nell'ordinamento regole omogenee sulla “sorveglianza marittima” la
cui annunciata, preminente finalita di “impedire l'attraversamento non autorizzato della
frontiera” (art. 12 cit.) non puo ridursi a un mero flatus vocis. Sul piano, infine, dell’effettivita
di un’autentica politica solidale e auspicabile affrontare il tema d'incalzante attualita
relativo alla suddivisione equilibrata delle responsabilita (burden sharing) non soltanto in
chiave anti-immigrazione, rafforzando anche le potenzialita di FRONTEX, fino alla ipotesi di
concepire la costituzione di un corpo europeo di polizia di frontiera marittima'¢, ma anche
nella prospettiva di una nuova policy di accoglienza fra tutti gli Stati dell’'Unione?’.

15 L'operazione “Mare nostrum” ha fatto registrare alla data 1/6/2014 il salvataggio di 44 mila migranti e l'arresto di
200 scafisti.

16 Vedi il programma cofinanziato a livello comunitario “Odysseus 2001” d’iniziativa italiana sullo studio di fattibilita
per la costituzione di una Polizia di Frontiera Europea.

17 Vedi attuazione art. 80 TFUE della DGPI (Affari Costituzionali) della Commissione europea, anno 2011.
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La Maritime Labour Convention 2006 é stata ratificata dall'Italia
di Alessandra De Nardo

Dopo l'approvazione della Camera, avvenuta il 12 settembre con atto n. 1328, ['Ttalia pubblica
sulla Gazzetta Ufficiale la Legge 23 settembre 2013, n. 113, con la quale viene definitivamente
ratificata la Maritime Labour Convention dell'International Labour Organization (ILO-MLC
2006), adottata a Ginevra il 23 febbraio 2006 nel corso della 94%™ sessione della Conferenza
Generale dell'ILO (International Labour Organization). La Convenzione € entrata in vigore il
20 agosto 2013 con la ratifica da parte dei primi 30 Stati membri; in Italia entrera in vigore
il 19 novembre 2014, ovvero un anno dopo la ratifica.

L'Ttalia e il 52° Stato membro dellILO e il 20° dell'Unione Europea a ratificare questa
Convenzione (si ricordano in particolare Spagna, Canada, Australia e Brasile).

Con 1.650 navi battenti bandiera italiana che rappresentano oltre i 18 milioni di tonnellaggio,
['Ttalia & tra i primi 20 Paesi per trasporto container nel mondo e anche tra i primi tre Paesi
dellUE per l'import-export containerizzato via mare.

Anche alla luce delle antiche tradizioni marinare italiane, la Maritime Labour Convention
fornisce un contributo al miglioramento delle condizioni lavorative sulle navi, anche
in termini di sicurezza sociale. L'Italia intende prosequire la sua politica di sostegno al
perseguimento degli obiettivi dellILO ed alle sue attivita volte a stabilire degli standard
internazionali in questa delicata materia.

Nel ricevere lo strumento di ratifica, il Signor Ryder, Direttore Generale dell'Organizzazione
Internazionale del Lavoro, ha affermato: “Sono particolarmente lieto che ['Italia, un paese
con un‘importante tradizione e presenza marittima, faccia parte degli Stati che hanno
ratificato questa Convenzione, una nuova norma globale per il lavoro dignitoso dei marittimi
e per una concorrenza leale tra armatori. Sin dall'adozione della Convenzione nel 2006, la
Guardia Costiera Italiana ha avuto un ruolo chiave nello sviluppo e organizzazione di corsi
di formazione in materia di ispezione sul lavoro e controllo dei porti presso ['Accademia
marittima del lavoro del Centro internazionale di formazione dell'ILO di Torino, nonché
nell'incoraggiare iniziative per il benessere dei marittimi. Con la ratifica dellItalia, circa
['80% del tonnellaggio mondiale delle navi sara vincolato alle disposizioni innovative della
Convenzione, mentre nell'agosto 2012 con le prime 30 ratifiche era stato raggiunto il 59%.
Dal momento che [Ttalia passera dalla ratifica all'effettiva applicazione delle disposizioni
della Convenzione, sono certo che continuera a garantire standard elevati e ad offrire buone
pratiche per lindustria marittima e che il suo esempio sara presto sequito da altri paesi nella
regione e nel mondo”.

Le modifiche pil rilevanti apportate riguardano diversi aspetti del settore.

In primo luogo sono stati sostituiti gli articoli 1091 e 1094 del codice della navigazione
rispettivamente in materia di “Diserzione” e “Inosservanza di ordine da parte di
componente dell’equipaggio” e riviste le pene e le sanzioni amministrative pecuniarie
relative ai sequenti fatti.
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Nel primo caso € stata prevista la reclusione da 1 a 3 anni in caso di diserzione che abbia
cagionato un pericolo per la vita o per ['incolumita fisica delle persone ovvero per la sicurezza
della nave e sanzioni amministrative che ammontano da un minimo di 3mila ad un massimo
di 25mila euro nei casi meno gravi.

Nel secondo caso, invece, il componente dell'equipaggio che non esegua un ordine di un
superiore dato per la salvezza della nave o di persona in pericolo e cagiona cosi un pericolo per
la vita o per lincolumita fisica delle persone ovvero per la sicurezza della nave, & sottoposto
alla reclusione da un minimo di sei mesi ad un massimo di 4 anni a secondo dei casi.

I casi di minore rilevanza sono puniti con sanzione amministrativa tra i mille e i 25mila euro.
Secondo lart. 5 del presente atto in materia di “certificazione medica dei marittimi ed
assistenza sanitaria a bordo”, il certificato medico rilasciato ha validita di due anni ridotta
ad un anno se il marittimo ha meno di 18 anni. Inoltre, un marittimo puo essere autorizzato a
lavorare sulla base di certificazione medica provvisoria valida fino al porto di scalo successivo
e di durata comunque non superiore ai 3 mesi per comprovate ragioni di urgenza o nel caso
in cui il periodo di validita del certificato scada nel corso di un viaggio. Le navi passeggeri
che effettuano navigazione internazionale breve e lunga e che trasportano pit di 100
persone devono avere a bordo un medico qualificato responsabile dell’assistenza sanitaria.
Per quanto concerne 'esecuzione di visite ad unita non in possesso di certificazione ai sensi
della legge 1045/39 e del d.lgs. 271/1999 (che possibilmente dovranno essere ispezionate
prioritariamente) si dovra procedere ad effettuare una visita a bordo finalizzata ad accertare
la conformita della nave al Titolo III della Convenzione MLC “Check list MLC, 2006".

Inoltre, & stata alzata a 16 anni l'eta minima per ammissione al lavoro sostituendo la
precedente eta riconosciuta di 15 anni.

Infine, la copertura finanziaria relativa agli oneri derivanti dalle spese di missione di cui
all’art. XIII della Convenzione é rinvenuta tramite una riduzione dello stanziamento del fondo
speciale di parte corrente iscritto nellambito del programma “Fondi di riserva e speciali”
della missione “Fondi da ripartire” dello stato di previsione del Ministro dell'economia e delle
finanze per l'anno 2013. Nel caso si verifichino scostamenti il Ministro dell’economia e delle
finanze, sentito il ministro competente, provvede mediante riduzione delle dotazioni di parte
corrente aventi la natura di spese rimodulabili destinate alle spese di missione nellambito
del pertinente programma di spesa.

Confitarma ha trasmesso allAmministrazione i contratti collettivi di lavoro che sono applicati:
- CCNL 5 giugno 2007 “Per limbarco dei lavoratori marittimi sulle navi da carico e sulle navi
traghetto merci/passeggeri/merci superiori a 151 t.s.L.”;

- CCNL 5 giugno 2007 “Per i capitani di lungo corso al comando e capitani di macchina alla
direzione di macchina di navi dellarmamento libero e delle Societa del Gruppo Tirrenia non
in regolamento organico”;

- Verbale di accordo 3 febbraio 2009 “Rinnovo parte economica relativa al biennio 2009-
2010 dei CCNL del settore marittimo”;
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- Verbale di accordo 8 luglio 2010 “Rinnovo del contratto collettivo di lavoro per i marittimi
extra-comunitari imbarcati su navi da carico iscritte nel Registro Internazionale italiano e su
navi da carico in bare-boat”.
Inoltre ad integrazione degli stessi, Confitarma e le Organizzazioni sindacali dei lavoratori
in data 24 marzo 1999 hanno stipulato un accordo relativo all’applicazione dei contratti
TCC (Total Crew Cost), approvato dall'ITF (International Transport Workers’ Federation), al
personale extracomunitario non residente nell'Unione Europea ed in servizio a bordo di navi
iscritte nel registro internazionale, con riferimento alla nazione di provenienza (ad es.:
AMOSUP per i cittadini filippini, MUI e NUSI per i cittadini indiani, etc.).
Il Governo italiano intende con la MLC anche approvare la mozione del voto dei marittimi a
bordo, incentivando per prima cosa l'arruolamento di equipaggi italiani rispetto alla sempre
pill vasta presenza di equipaggi completamente stranieri.
Prima dell'entrata in vigore della legge di ratifica della Convenzione Internazionale sul
Lavoro Marittimo (MLC 2006) le procedure di ispezione indicate nel Decreto n. 13/2013
hanno costituito norme di riferimento per gli ispettori del Ministero incaricati di effettuare
le verifiche effettive sul naviglio nazionale, in attuazione della Legge 10 aprile 1981, n. 159
di ratifica della Convenzione ILO n. 147. Alle attestazioni di conformita rilasciate é stata
data valenza di 12 mesi rinnovabili per altri sei e agli ispettori é stata data la possibilita di
rilasciare solo un‘attestazione di conformita delle condizioni di vita a bordo.
Le ispezioni alle quali sono sottoposte le navi o le unita mercantili battenti bandiera italiana
ai sensi dell'art. 6 del D.D. 17 giugno 2013, n.13 sono state distinte in:
a) ispezioni iniziali: per le navi o unita mercantili nuove;
b) ispezioni intermedie: per le navi o unita mercantili esistenti di stazza lorda superiore a
200 GT;
c) ispezioni di rinnovo: per le navi o unita mercantili nuove o esistenti.
d) ispezioni addizionali: per le navi o unita mercantili nuove o esistenti.
Le ispezioni si rivolgono temporaneamente e solo a: - unita mercantili superiori a 200 GT
impiegate in viaggi internazionali con priorita a quelle unita che si prevede possano scalare
porti dei primi 30 Stati che hanno ratificato la Convenzione MLC 2006 entro la data del 20
agosto 2012, in particolare le navi passeggeri e bulk carrier; - unita mercantili delle societa
armatoriali che hanno inviato richiesta di rilascio certificazione alla “Autorita competente
centrale” DGTRMAR.
A seguito dell’entrata in vigore della Convenzione Quadro OIL sul Lavoro Marittimo é stato
previsto un nuovo modello di convenzione di arruolamento da utilizzare.
Lattestazione di conformita alla Convenzione del Lavoro Marittimo é rilasciata, a norma delle
disposizioni della Convenzione del Lavoro n. 147, in nome del Governo della Repubblica
Ttaliana da parte dellAutorita marittima competente. Deve riportare il nome della nave, la
data e il porto di immatricolazione, il nominativo internazionale, il numero IMO, il tipo di
nave, la denominazione e la sede dell'armatore. Certifica sia che la nave é stata ispezionata e
che la sua conformita alle prescrizioni della Convenzione alle disposizioni della Dichiarazione
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di Conformita del Lavoro Marittimo é stata verificata sia che le condizioni di vita dei marittimi
come specificate nellAllegato A5-1 della Convenzione sono state giudicate corrispondenti
alle prescrizioni nazionali adottate dal Paese summenzionato per attuare la Convenzione.
La societa di gestione della nave dovra, in ogni caso, presentare istanza finalizzata
all'approvazione dei piani ai sensi del D.lgs. 271/1999 entro 30 gg. dalla data di esecuzione
della visita ispettiva a bordo secondo le procedure indicate nella circolare n. 09/SM del
28/11/2006 del D.G. Nav. e Trasporto Marittimo Interno.

All'atto della ricezione dellistanza volta all'ottenimento della certificazione MLC, 2006, i
Comandi interessati dovranno inviare alla societa di gestione, alla nave nonché alla Direzione
Generale per il Trasporto Marittimo e per Vie d’Acqua Interne una lettera finalizzata a fornire
evidenza documentale dell'avvenuto avvio del procedimento finalizzato a richiedere la
certificazione MLC, 2006, da esibire nell’evenienza di un’ispezione P.S.C., utilizzando il form
“ricevuta istanza per Certificazione MLC 2006".

Per le navi che approdano nei porti nazionali, le visite devono essere eseguite dall’Autorita
Marittima locale, sentita per quanto necessario, quella dove ha sede la societa di gestione.
L'Attestazione di conformita, la DMLC parte I e parte II deve essere firmata:

- in Italia dallAutorita Marittima dove viene svolta la visita;

- all'estero dall'Ispettore che eseguira la visita.

Si precisa altresi che le visite, con esclusione delle navi da crociera, possono essere eseguite
da un solo ispettore e che sentita al riguardo la DG competente, sulla Convenzione di
arruolamento non devono essere apposte marche da bollo.

La MLC vuole essere uno stimolo positivo, una nuova e forte garanzia per i marittimi: tutelare
il lavoratore dallinizio alla fine della sua collaborazione, tenendo in considerazione tutte le
peculiarita professionali ed umane che il rapporto di lavoro presuppone.
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Analysis of the balance between fishing capacity and fishing

opportunities: an important issue for European Union
di Alessandro De Nardo

The new Common Fisheries Policy confirms the need for measures to manage fishing capacity:
Member States are required to put in place measures to adjust the fishing capacity of their
fleets to their fishing opportunities over time. The analysis and evaluation of the balance
between the fleets and the resources that they exploit is carried out by each Member
States following the common guidelines developed by the Commission in accordance with
art. 22 of Requlation 1380/2013 of the European Parliament and the Council on the
Common Fisheries Policy.

The common guidelines will also play an important role from 2014 onwards by establishing
a direct link between each Member State’s fleet report and fleet measures under the new
European Maritime and Fisheries Fund (EMFF), which will continue to make available public
support for the permanent cessation of fishing vessels in the 2014-2020 period. This support
is limited and targeted to cases where a fleet segment is not effectively balance with fishing
opportunities available to the segment.

Member States are invited to calculate a small number of biological, economic and technical
parameters each year and compare the results against standard values.

The biological indicators are designed to reflect the extent to which the size of each fleet
segment is not in balance with the stocks that they exploit.

Two indicators are used to assess whether vessels are relying on overfish stocks, or involved
in causing a high biological risk to a depleted stock.

As first, the sustainable harvest indicator is a measure of how much a fleet segment relies
on stocks that are overfished; as second the stock-at-risk indicator is a measure of how
many stocks are being affected by the activities of the fleet segment that are biologically
vulnerable.

Short- and long- term profitability indicators provide information about the economic and
operational state of fishing fleet segment, which can be informative in the analysis of the
balance, but also for other operational decisions to be made at Member State level.

The first indicator (Return on Investment) compares the long-term profitability of the fishing
fleet segment to other available investments. If this value is smaller than low-risk long
term interest rates available elsewhere, then this suggests that the fleet segment may be
overcapitalised.

The second indicator is the ratio between current revenue and break-even revenue. This
measures the economic capability of the fleet segment to keep fishing on a day-by-day basis.
At the end the vessel use indicators describe how intensively the ships in a fleet segment
are being utilized.

The first indicator describes the proportion of vessels that are not actually at all. The second
indicator concerns the average activity levels of vessels that did fish least once in the year,
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taking account of the seasonality of the fishery and other restrictions.

It is essential to evaluate the indicators separately by fleet segment because the various
fleet segments of each Member States can have very different characteristics.

The Member States should calculate and consider time-series of at least three years when
considering the balance. If fleet segments show erratic economic performance, Member
States are expected to check and if so indicate whether income or costs have been affected
by sudden, short term shocks.

In general, fleet segmentes that are relying on healthy stocks and are also profitable both in
the short-and long-term, are likely in balance.

Fleet segments that are not in balance with the fishing opportunities they are exploting
would normally be considered as being in imbalance, even if economic indicators show short
and long term profitability.

As the lack of complete stock assessments for a significant number of stocks prevented
the calculation of biological indicators, alternative indicators might need to be selected or
developed. When the biological indicator is unavailable the sustainable harvest indicator
cannot be used meaning fully to assess the balance or imbalance of a fleet segment.

In such cases Member States should, in order to help assess imbalance, use available
assessment information about one or more species that for reasons of historical abundance
or consistency could be considered as indicators of the impact of fishing on an exploited
ecosystem.

In the absence of clear biological and economic indicators, if the vessel use indicators are
outside their thresholds, this could indicate an imbalance situation as well.

In each case, the analysis of the situation should be made against standardised parameters
in order to draw conclusions with a common basis.

The overall objective should be that Member States achieve a stable and enduring balance
between the fishing capacity of their fleets and the fishing opportunities over time.

For the fleet segments with clearly demonstrated imbalance, the Member States concerned
shall prepare and include in the report on the balance between fishing capacity and fishing
opportunities an action plan that sets out the adjustment targets and tools to achieve a
balance and a clear time-frame for its implementation.

The plan should specify the causes of the imbalance and in particular if it has a biological,
economic or technical background.

CORSO DI LAUREA IN INGEGNERIA AEROSPAZIALE CORSO DI LAUREA MAGISTRALE IN GIURISPRUDENZA
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Osservatorio Legislativo
di Alessandra De Nardo

REGOLAMENTO (UE) N. 43/2014 DEL CONSIGLIO, DEL 20 GENNAIO 2014, CHE STABILISCE,
PER IL 2014, LE POSSIBILITA DI PESCA PER ALCUNI STOCK ITTICI 0 GRUPPI DI STOCK
ITTICI, APPLICABILI NELLE ACQUE DELL'UNIONE E, PER LE NAVI DELL'UNIONE, IN
DETERMINATE ACQUE NON DELL'UNIONE

(Pubblicata in G.U.U.E. L 24 del 28.1.2014)

Il presente regolamento stabilisce le possibilita di pesca concesse nelle acque dell’'Unione
e, per le navi dell'Unione, in determinate acque non appartenenti all'UE, per alcuni stock
ittici e gruppi di stock ittici. Il presente regolamento stabilisce altresi possibilita di pesca
provvisorie per alcuni stock ittici o gruppi di stock ittici soggetti agli accordi bilaterali di
pesca con la Norvegia e le Isole Ferger in attesa dell’esito delle consultazioni sugli accordi
per il 2014. Le navi dell'lUnione sono autorizzate a effettuare catture, nei limiti dei TAC
fissati nell'allegato I, nelle acque soggette, in materia di pesca, alla giurisdizione delle Isole
Ferger, della Groenlandia, dellTslanda e della Norvegia e nella zona di pesca intorno a Jan
Mayen.

I TAC relativi a determinati stock ittici sono stabiliti dallo Stato membro interessato e sono
conformi ai principi e alle norme della politica comune della pesca, in particolare al principio
dello sfruttamento sostenibile dello stock

REGOLAMENTO DI ESECUZIONE (UE) N.137/2014 DELLA COMMISSIONE, DEL 12 FEBBRAIO
2014, RECANTE MODIFICA DEL REGOLAMENTO (UE) N. 468/2010 CHE STABILISCE
L'ELENCO UE DELLE NAVI CHE ESERCITANO PESCA ILLEGALE, NON DICHIARATA E NON
REGOLAMENTATA

(Pubblicata in G.U.U.E. L 43 del 12.2.2014)

Il regolamento (CE) n. 1005/2008 del Consiglio, del 29 settembre 2008, istituisce un regime
comunitario per prevenire, scoraggiare ed eliminare la pesca illegale, non dichiarata e non
regolamentata. Definisce procedure per lidentificazione dei pescherecci che esercitano
la pesca illegale, non dichiarata e non regolamentata (navi INN), nonché procedure per
stabilire un elenco UE di tali navi. Larticolo 37 del regolamento prevede misure applicabili
ai pescherecci figuranti nell’'elenco.

Infatti tutte le organizzazioni regionali di gestione della pesca provvedono alla stesura e
allaggiornamento periodico di elenchi delle navi INN conformemente alle loro rispettive
norme da comunicare alla Commissione che, una volta ricevuti gli elenchi dei pescherecci
presumibilmente o sicuramente implicati nella pesca INN trasmessi dalle organizzazioni
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regionali di gestione della pesca, aggiorna l'elenco UE. Poiché la stessa nave puo figurare
nell’elenco con nomi e/o bandiere differenti in funzione del momento in cui & stata inclusa
negli elenchi delle organizzazioni regionali di gestione della pesca, l'elenco UE aggiornato
deve comprendere i differenti nomi e/o bandiere stabiliti dalle rispettive organizzazioni
regionali di gestione della pesca e risulta quindi opportuno modificare il regolamento (UE) n.
468/2010 che stabilisce l'elenco UE delle navi che esercitano pesca illegale, non dichiarata
e non regolamentata.

DECISIONE DEL CONSIGLIO, DEL 17 FEBBRAIO 2014, CHE AUTORIZZA GLI STATI MEMBRI
A FIRMARE, RATIFICARE O ADERIRE ALLACCORDO DI CITTA DEL CAPO DEL 2012
SULL'ATTUAZIONE DELLE DISPOSIZIONI DEL PROTOCOLLO DI TORREMOLINOS DEL 1993
RELATIVO ALLA CONVENZIONE INTERNAZIONALE DI TORREMOLINOS DEL 1977 SULLA
SICUREZZA DELLE NAVI DA PESCA TESTO RILEVANTE AI FINI DEL SEE

(Pubblicata in G.U.U.E. L 106 del 9.4.2014)

Per migliorare la sicurezza marittima nel settore del trasporto marittimo il 2 aprile 1993
é stato adottato il protocollo di Torremolinos relativo alla convenzione internazionale di
Torremolinos del 1977 sulla sicurezza delle navi da pesca («protocollo di Torremolinos»).
Al fine di stabilire, di comune accordo e sotto legida dell'Organizzazione marittima
internazionale (IMO), norme quanto piu rigorose possibili per la sicurezza delle navi da
pesca, che possano essere attuate da tutti gli Stati interessati, l'accordo di Citta del Capo
del 2012 sull'attuazione delle disposizioni del protocollo di Torremolinos del 1993 relativo
alla convenzione internazionale di Torremolinos del 1977 sulla sicurezza delle navi da pesca
(«accordo»), € stato adottato ['11 ottobre 2012. Laccordo € aperto alla firma dall'11 febbraio
2013 al 10 febbraio 2014 e restera successivamente aperto all'adesione. Le disposizioni
dell’accordo rientrano nella competenza esclusiva dell’'Unione in materia di sicurezza delle
navi da pesca di lunghezza pari o superiore a 24 metri.

Il Consiglio ha autorizzato gli Stati membri le cui navi da pesca battenti la propria bandiera,
che rientrano nel campo di applicazione dell'accordo e che operano nelle loro acque interne
o nel loro mare territoriale o che sbarcano le loro catture nei loro porti, a firmare e ratificare
l'accordo o ad aderirvi nell'interesse dell’'Unione, in conformita dell’articolo 2, paragrafo 1,
del trattato. E infatti nell'interesse della sicurezza marittima e della concorrenza leale che
gli Stati membri le cui navi da pesca battenti la propria bandiera, che rientrano nel campo di
applicazione dell'accordo e che operano nelle loro acque interne o nel loro mare territoriale
o che sharcano le loro catture nei loro porti, ratifichino l'accordo o vi aderiscano, in modo
da garantire l'entrata in vigore delle disposizioni del protocollo di Torremolinos. Inoltre,
a seguito dell’entrata in vigore dell'accordo, sara possibile aggiornare, mediante proposte
trasmesse all'IMO, una serie di disposizioni del protocollo di Torremolinos divenute obsolete
in sequito all'adozione della direttiva 97/70/CE.
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REGOLAMENTO DI ESECUZIONE (UE) N. 184/2014 DELLA COMMISSIONE, DEL 25 FEBBRAIO
2014, CHE STABILISCE, CONFORMEMENTE AL REGOLAMENTO (UE) N. 1303/2013 DEL
PARLAMENTO EUROPEO E DEL CONSIGLIO, RECANTE DISPOSIZIONI COMUNI SUL FONDO
EUROPEO DI SVILUPPO REGIONALE, SUL FONDO SOCIALE EUROPEO, SUL FONDO DI
COESIONE, SUL FONDO EUROPEO AGRICOLO PER LO SVILUPPO RURALE E SUL FONDO
EUROPEO PER GLI AFFARI MARITTIMI E LA PESCA E DISPOSIZIONI GENERALI SUL FONDO
EUROPEO DI SVILUPPO REGIONALE, SUL FONDO SOCIALE EUROPEO, SUL FONDO DI
COESIONE E SUL FONDO EUROPEO PER GLI AFFARI MARITTIMI E LA PESCA, I TERMINI
E LE CONDIZIONI APPLICABILI AL SISTEMA ELETTRONICO DI SCAMBIO DI DATI FRA GLI
STATI MEMBRI E LA COMMISSIONE, E CHE ADOTTA, A NORMA DEL REGOLAMENTO (UE)
N. 1299/2013 DEL PARLAMENTO EUROPEO E DEL CONSIGLIO, RECANTE DISPOSIZIONI
SPECIFICHE PERILSOSTEGNO DEL FONDO EUROPEO DISVILUPPO REGIONALE ALL'OBIETTIVO
DI COOPERAZIONE TERRITORIALE EUROPEA, LA NOMENCLATURA DELLE CATEGORIE DI
INTERVENTO PER IL SOSTEGNO DEL FONDO EUROPEO DI SVILUPPO REGIONALE NEL
QUADRO DELL'OBIETTIVO «COOPERAZIONE TERRITORIALE EUROPEA»

(Pubblicata in G.U.U.E. L 57 del 27.2.2014)

La Commissione istituisce un sistema di scambio elettronico di dati per tutti gli scambi
ufficiali di informazioni tra gli Stati membri e la Commissione “SFC2014”. La Commissione,
le autorita designate dagli Stati membri inseriscono le informazioni della cui trasmissione
sono responsabili ed eventuali aggiornamenti nel sistema SFC2014. Qualsiasi trasmissione di
informazioni alla Commissione € verificata e presentata da una persona diversa dalla persona
che ha inserito i dati finalizzati a tale trasmissione. Tale separazione di funzioni é supportata
da SFC 2014 o dai sistemi dinformazione per il controllo e la gestione dello Stato membro
direttamente collegati a SFC2014. Gli Stati membri nominano, a livello nazionale o regionale,
o sia a livello nazionale che regionale, una o pil persone responsabili della gestione dei
diritti di accesso a SFC2014. Gli scambi dei dati e le transazioni recano un firma elettronica
obbligatoria SFC2014 & accessibile agli Stati membri e alla Commissione in modo diretto
mediante un‘interfaccia utente interattiva (un’applicazione web) o tramite un’interfaccia
tecnica utilizzando protocolli predefiniti (servizi web), che consente la sincronizzazione e la
trasmissione automatiche di dati tra gli Stati membri, i sistemi di informazione e SFC2014. La
Commissione stabilisce una politica in materia di sicurezza delle tecnologie dell'informazione
(di seguito «politica in materia di sicurezza informatica SFC») per SFC2014 applicabile al
personale che utilizza SFC2014 in conformita delle norme pertinenti dell’'Unione.

REGOLAMENTO DI ESECUZIONE (UE) N. 215/2014 DELLA COMMISSIONE, DEL 7 MARZO
2014, CHE STABILISCE NORME DI ATTUAZIONE DEL REGOLAMENTO (UE) N. 1303/2013
DEL PARLAMENTO EUROPEO E DEL CONSIGLIO, RECANTE DISPOSIZIONI COMUNI SUL
FONDO EUROPEO DI SVILUPPO REGIONALE, SUL FONDO SOCIALE EUROPEO, SUL FONDO
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DI COESIONE, SUL FONDO EUROPEO AGRICOLO PER LO SVILUPPO RURALE E SUL FONDO
EUROPEO PER GLI AFFARI MARITTIMI E LA PESCA E DISPOSIZIONI GENERALI SUL FONDO
EUROPEO DI SVILUPPO REGIONALE, SUL FONDO SOCIALE EUROPEO, SUL FONDO DI
COESIONE E SUL FONDO EUROPEO PER GLI AFFARI MARITTIMI E LA PESCA PER QUANTO
RIGUARDA LE METODOLOGIE PER IL SOSTEGNO IN MATERIA DI CAMBIAMENTI CLIMATICI,
LA DETERMINAZIONE DEI TARGET INTERMEDI E DEI TARGET FINALI NEL QUADRO DI
RIFERIMENTO DELL'EFFICACIA DELL'ATTUAZIONE E LA NOMENCLATURA DELLE CATEGORIE
DI INTERVENTO PER I FONDI STRUTTURALI E DI INVESTIMENTO EUROPEI.

(Pubblicata in G.U.U.E. L 69 del 8.3.2014)

Visto il regolamento (UE) n. 1303/2013 del Parlamento europeo e del Consiglio, del 17
dicembre 2013, recante disposizioni comuni sul Fondo europeo di sviluppo regionale, sul
Fondo sociale europeo, sul Fondo di coesione, sul Fondo europeo agricolo per lo sviluppo
rurale e sul Fondo europeo per gli affari marittimi e la pesca e disposizioni generali sul Fondo
europeo di sviluppo regionale, sul Fondo sociale europeo, sul Fondo di coesione e sul Fondo
europeo per gli affari marittimi e la pesca, e che abroga il regolamento (CE) n. 1083/2006
del Consiglio, in particolare l‘articolo 8, terzo comma, larticolo 22, paragrafo 7, quinto
comma e larticolo 96, paragrafo 2, secondo comma, il presente regolamento prevede la
metodologia per il calcolo del sostegno a titolo del FESR, del FSE e del Fondo di coesione per
gli obiettivi in materia di cambiamenti climatici; la metodologia per il calcolo del sostegno
a titolo del FEASR per gli obiettivi in materia di cambiamenti climatici; la metodologia
per il calcolo del sostegno a titolo del FEAMP per gli obiettivi in materia di cambiamenti
climatici; le informazioni da registrare a cura degli organismi deputati alla preparazione dei
programmi; il metodo di istituzione dei target intermedi e dei target finali; il conseguimento
dei target intermedi e dei target finali ed infine la nomenclatura delle categorie di intervento
per il FESR, il FSE e il Fondo di coesione nellambito dell’'obiettivo “Investimenti a favore
della crescita e dell'occupazione”.

REGOLAMENTO (UE) N. 335/2014 DEL PARLAMENTO EUROPEO E DEL CONSIGLIO, DELL'11
MARZO 2014, RECANTE MODIFICA DEL REGOLAMENTO (CE) N. 1198/2006 DEL CONSIGLIO
SUL FONDO EUROPEO PER LA PESCA, PER QUANTO RIGUARDA TALUNE DISPOSIZIONI IN
MATERIA DI GESTIONE FINANZIARIA PER ALCUNI STATI MEMBRI CHE SI TROVANO, O
RISCHIANO DI TROVARSI, IN GRAVI DIFFICOLTA RELATIVAMENTE ALLA LORO STABILITA
FINANZIARIA

(Pubblicata in G.U.U.E. L 103 del 5.4.2014)

La crisi economica e finanziaria mondiale senza precedenti ha seriamente compromesso

la crescita economica e la stabilita finanziaria, provocando un grave deterioramento delle
condizioni economiche e finanziarie in numerosi Stati membri. In particolare, taluni Stati
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membri si trovano, o rischiano di trovarsi, in gravi difficolta. Essi sperimentano problemi di
crescita economica e di stabilita finanziaria e un peggioramento del disavanzo e del debito.
Per controbilanciare gli effetti negativi della crisi sono state adottate importanti misure a
norma dell’articolo 122, paragrafo 2, e degli articoli 136 e 143 del trattato sul funzionamento
dell'Unione europea. La pressione sulle risorse finanziarie nazionali sta tuttavia aumentando
ed & necessario adottare opportuni provvedimenti per attenuarla mediante la massimizzazione
e l'ottimizzazione dell’'uso dei finanziamenti del Fondo europeo per la pesca, istituito dal
regolamento (CE) n. 1198/2006 del Consiglio. Al fine di facilitare la gestione dei fondi
dell'Unione, contribuire ad accelerare gli investimenti negli Stati membri e nelle regioni
e migliorare la disponibilita di risorse per l'economia, il regolamento (CE) n. 1198/2006 &
stato modificato dal regolamento (UE) n. 387/2012 del Parlamento europeo e del Consiglio.
Tale modifica ha consentito 'aumento dei pagamenti intermedi e del saldo finale del Fondo
europeo per la pesca per un importo corrispondente a una maggiorazione di dieci punti
percentuali del tasso di cofinanziamento applicabile per ciascun asse prioritario, per gli
Stati membri che si trovano in gravi difficolta relativamente alla loro stabilita finanziaria, e
che hanno chiesto di beneficiare di tale misura. Il regolamento (CE) n. 1198/2006 consente
['applicazione del tasso maggiorato di cofinanziamento fino al 31 dicembre 2013. Tuttavia,
poiché taluni Stati membri si trovano ancora in gravi difficolta per quanto riguarda la loro
stabilita finanziaria, € opportuno non limitare alla fine del 2013 il periodo di applicazione del
tasso maggiorato di cofinanziamento. Gli Stati membri che ricevono assistenza finanziaria
devono altresi beneficiare dell'aumento del tasso di cofinanziamento fino alla fine del periodo
ammesso e dovrebbero essere in grado di richiederlo nelle loro richieste di pagamento del
saldo finale, anche qualora l'assistenza finanziaria non sia pid fornita. Il regolamento (CE)
n. 1198/2006 va di consequenza modificato all'articolo 76, paragrafo 3,all’articolo 77, il
paragrafo 2; all'articolo 77 bis paragrafo 2 e il paragrafo 5 deve essere soppresso.

REGOLAMENTO (UE) N. 315/2014 DEL CONSIGLIO, DEL 24 MARZO 2014, CHE MODIFICA
IL REGOLAMENTO (UE) N. 43/2014 PER QUANTO RIGUARDA ALCUNI LIMITI DI CATTURA
(Pubblicata in G.U.U.E. L 93 del 28.3.2014)

I limiti di cattura relativi al cicerello nelle acque dell'Unione delle zone CIEM IIa, IIla e
IV sono stati fissati a zero nell’allegato IA del regolamento (UE) n. 43/2014 del Consiglio,
in attesa di un parere del Consiglio internazionale per l'esplorazione del mare (CIEM). Il
parere del CIEM sullo stock & disponibile dal 21 febbraio 2014 ed & quindi possibile fissare
un TAC per il cicerello in questa zona, distribuito in sette zone di gestione onde evitare il
depauperamento locale. Le opportunita di pesca per le navi dell’'Unione nelle acque norvegesi
e delle isole Fzerger e per le navi norvegesi e delle isole Ferger nelle acque dell’'Unione,
nonché le condizioni di accesso alle risorse di pesca nelle acque reciproche, sono stabilite
ogni anno alla luce delle consultazioni sui diritti di pesca tenute conformemente agli

www.ingfo.unibo.it B2



accordi bilaterali sulla pesca con la Norvegia e con le isole Farger rispettivamente. In
attesa della conclusione di tali consultazioni sugli accordi per il 2014, il regolamento (UE)
n. 43/2014 ha fissato opportunita di pesca provvisorie per alcuni stock di meld australe. Il
12 marzo 2014 le consultazioni con la Norvegia e le isole Ferger si sono concluse, comprese
quelle riguardanti il melt australe. Secondo il presente regolamento & pertanto opportuno
modificare IA del regolamento (UE) n. 43/2014. I limiti di cattura di cui al regolamento (UE)
n. 43/2014 si applicano a decorrere dal 1° gennaio 2014. Anche le disposizioni del presente
regolamento relative ai limiti di cattura dovrebbero quindi applicarsi a decorrere da tale
data. Tale applicazione retroattiva lascia impregiudicati i principi della certezza del diritto e
del legittimo affidamento poiché le possibilita di pesca in questione sono state fissate a zero
nel regolamento (UE) n. 43/2014. Dato che la modifica di tale limite di cattura incide sulle
attivita economiche e sulla pianificazione della campagna di pesca delle navi UE, occorre che
il presente regolamento entri in vigore immediatamente dopo la sua pubblicazione.

DECISIONE DI ESECUZIONE DEL CONSIGLIO, DEL 24 MARZO 2014, CHE STABILISCE
UN ELENCO DI PAESI TERZI CHE LA COMMISSIONE IDENTIFICA COME PAESI TERZI NON
COOPERANTI AI SENSI DEL REGOLAMENTO (CE) N. 1005/2008 CHE ISTITUISCE UN REGIME
COMUNITARIO PER PREVENIRE, SCORAGGIARE ED ELIMINARE LA PESCA ILLEGALE, NON
DICHIARATA E NON REGOLAMENTATA

(Pubblicata in G.U.U.E. L 91 del 27.3.2014)

Il regolamento (CE) n. 1005/2008 («regolamento INN») istituisce un regime comunitario per
prevenire, scoraggiare ed eliminare la pesca illegale, non dichiarata e non regolamentata (pesca
INN). Il capo VI del regolamento INN stabilisce la procedura concernente lidentificazione dei
paesi terzi non cooperanti, i provvedimenti da adottare in relazione ai paesi identificati come
paesi terzi non cooperanti, l'elaborazione di un elenco dei paesi non cooperanti, la radiazione
dall’'elenco dei paesi non cooperanti, la pubblicita dell'elenco dei paesi non cooperanti e
le misure di emergenza Con decisione di esecuzione del 26 novembre 2013(«decisione di
esecuzione del 26 novembre 2013»), la Commissione ha identificato il Belize, il Regno di
Cambogia e la Repubblica di Guinea come paesi terzi non cooperanti nella lotta alla pesca
INN. Ai sensi del regolamento INN, la Commissione ha presentato i motivi per cui essa ritiene
che tali tre Paesi non adempino all'obbligo imposto loro dal diritto internazionale, nella loro
qualita di Stati di bandiera, Stati di approdo, Stati costieri o Stati di commercializzazione,
di adottare misure volte a prevenire, scoraggiare e far cessare la pesca INN. La presente
decisione oltre a ribadire i tre Stati non cooperanti prevede che se il Belize, la Cambogia o
la Guinea dimostrano che la situazione che ne ha causato linserimento nell’elenco é stata
rettificata, il Consiglio, deliberando a maggioranza qualificata su proposta della Commissione,
radia il paese terzo di cui trattasi dall'elenco dei paesi terzi non cooperanti, in linea con
['articolo 34, paragrafo 1, del regolamento INN. La decisione di radiazione tiene conto del
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fatto che il Belize, la Cambogia o la Guinea abbiano adottato provvedimenti concreti atti ad
assicurare un miglioramento duraturo di la situazione.

MINISTERO DELLE INFRASTRUTTURE E DEI TRASPORTI - DECRETO INTERMINISTERIALE DEL
16 GENNAIO 2014 “RECEPIMENTO DELLA DIRETTIVA 2012/48/UE DELLA COMMISSIONE
DEL 10 DICEMBRE 2012, DELLA DIRETTIVA 2012/49/UE DELLA COMMISSIONE DEL 10
DICEMBRE 2012, DELLA DIRETTIVA 2013/22/UE DEL CONSIGLIO DEL 13 MAGGIO 2013,
E DELLA DIRETTIVA 2013/49/UE DELLA COMMISSIONE DELL'11 OTTOBRE 2013 RECANTI
MODIFICHE AGLI ALLEGATI AL DECRETO LEGISLATIVO 24 FEBBRAIO 2009, N. 22, COME
MODIFICATO, ATTUATIVO DELLA DIRETTIVA 2006/87/CE DEL PARLAMENTO EUROPEO E DEL
CONSIGLIO CHE FISSA I REQUISITI TECNICI PER LE NAVI DELLA NAVIGAZIONE INTERNA".
(Pubblicato in G.U. n. 58 dell’11.3.2014)

L'articolo 17 del decreto legislativo 24 febbraio 2009, n. 22 stabilisce che con decreto del
Ministro delle infrastrutture e dei trasporti, di concerto con il Ministro dell'ambiente e della
tutela del territorio e del mare, si provvede a dare attuazione alle direttive comunitarie in
materia di navigazione interna. Per integrare il decreto legislativo 24 febbraio 2009, n. 22,
il presente Decreto Interministeriale recepisce le modifiche della direttiva 2012/48/UE della
Commissione del 10 dicembre 2012, che modifica la direttiva 2006/87/CE del Parlamento
europeo e del Consiglio, fissando i requisiti tecnici per le navi della navigazione interna; della
direttiva 2013/22/UE del Consiglio del 13 maggio 2013, che adeqgua determinate direttive
in materia di politica dei trasporti a motivo dell'adesione della Repubblica di Croazia; della
direttiva 2013/49/UE della Commissione dell'11 ottobre 2013, che modifica l'allegato II
della direttiva 2006/87/CE del Parlamento europeo e del Consiglio che fissa i requisiti tecnici
per le navi della navigazione interna.

MINISTRO DELLE POLITICHE AGRICOLE, ALIMENTARI E FORESTALI - DECRETO MINISTERIALE
31 GENNAIO 2014 CONCERNENTE LA PROROGA DELLA VALIDITA DELLE COMUNICAZIONI
DI CUI ALL'ART. 1, COMMA 1, DEL DECRETO MINISTERIALE 6 DICEMBRE 2010, IN MATERIA
DI PESCA SPORTIVA E RICREATIVA IN MARE

(Pubblicato in G.U. n. 35 del 12.2.2014)

Nelle more dell'adozione del decreto recante le modalita di esercizio della pesca per fini
ricreativi, turistici o sportivi, € stato ritenuto necessario disporre la proroga fino al 31 dicembre
2014 della validita delle comunicazioni di cui all’art.1, comma 1 del decreto ministeriale 6
dicembre 2010, al fine di garantire la prosecuzione dell’attivita di monitoraggio sull'esercizio
dell’attivita di pesca sportiva e ricreativa e di introdurre l'obbligo della comunicazione
di cui all'art.1, comma 1, del decreto ministeriale 6 dicembre 2010, anche per l'esercizio
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dell’attivita di pesca da terra, nel rispetto degli obiettivi della politica comune della pesca

con validita sino al 31 dicembre 2014. L'art.1, comma 1 del decreto ministeriale 6 dicembre
2010 prevede infatti la promozione della consistenza della pesca sportiva e ricreativa in
mare e a detti fini chiunque effettua la pesca a scopo sportivo o ricreativo in mare comunica
l'esercizio dell'attivita al Ministero delle politiche agricole alimentari e forestali - Direzione
Generale della pesca marittima e dell'acquacoltura.

MINISTERO DELLE INFRASTRUTTURE E DEI TRASPORTI - DECRETO DIRIGENZIALE N. 10
DEL 21/03/2014 COSTITUZIONE DEL COMITATO TRIPARTITO MARITTIMO NAZIONALE OIL
MLC, 2006

La Conferenza Generale dell'Organizzazione Internazionale del Lavoro che a Ginevra ha
adottato in data 23 febbraio 2006 la Convenzione Internazionale sul Lavoro Marittimo n.
186, 2006 anche denominata MLC, 2006, strumento unico e coerente che comprende le
norme aggiornate contenute in molte Convenzioni Internazionali del Lavoro gia adottata
dall'Ttalia. Con il presente decreto dirigenziale e’ stato cosi costituito il Comitato Tripartito
Marittimo Nazionale con il compito di trattare le questioni rilevanti ai fini dell'applicazione
della Convenzione OIL MLC, 2006 e per effettuare un‘attivita di raccordo con il Comitato
Tripartito Speciale previsto a livello internazionale dall’articolo XIII della Convenzione OIL
MLC, 2006.

CORSO DI LAUREA IN INGEGNERIA AEROSPAZIALE CORSO DI LAUREA MAGISTRALE IN GIURISPRUDENZA




Rassegna Giurisprudenziale
di Nicola Ridolfi

SEMPRE IN MATERIA DI AMBITO INTERPRETATIVO DEL CONCETTO DI CABOTAGGIO E DI
PORTATA APPLICATIVA DEL REGOLAMENTO (CEE) N. 3577/92 DEL CONSIGLIO DEL 7
DICEMBRE 1992 IN MATERIA DI CABOTAGGIO MARITTIMO.

(Corte di Giustizia Europea, Sezione Terza, - Sentenza del 27 marzo 2014)

Nel 4° numero dell’edizione 2012 di questa rivista, alle pp. 15 e ss., si era analizzata
l'Ordinanza n. 6378 del 12.12.2012, con cui Consiglio di Stato, sezione VI, aveva rimesso alla
Corte di Giustizia U.E. una questione pregiudiziale relativa alla portata del Regolamento
(CEE) n. 3577/92 del Consiglio del 7.12.1992 sul cabotaggio marittimo, con particolare
riferimento al fatto che lo stesso potesse essere 0o meno ritenuto applicabile all’attivita
crocieristica svolta tra porti di uno Stato membro senza imbarco e sbarco in questi porti di
medesimi passeggeri nel medesimo porto dello Stato membro. In particolare, la controversia
traeva origine dal diniego dellA.M. dell'autorizzazione ad una motonave battente bandiera
svizzera ad operare sulla tratta Chioggia - Porto Levante “per la mancanza dei requisiti di
bandiera richiesti dalla normativa”. Nella fattispecie, la Alpina River Cruises GmbH e la Nicko
Tours GmbH, rispettivamente societa armatrice svizzera e societa noleggiatrice tedesca della
M/n “BELLISSIMA”, battente bandiera svizzera, avevano organizzato un percorso crocieristico
della durata di circa una settimana con partenza da Venezia il 16.3.2012, attraversamento
della Laguna di Venezia fino a Chioggia, attraversamento del mare territoriale tra Chioggia e
Porto Levante, risalita del fiume Po per circa 60 chilometri fino alla localita di Polesella e
rientro a Venezia seguendo litinerario inverso. Il percorso prevedeva lattraversamento del
tratto di mare compreso tra i porti di Chioggia e di Porto Levante posto che, a causa della
sua stazza, la M/n “BELLISSIMA” non poteva attraversare il canale di Brondolo che collega
internamente Chioggia con il fiume Po. Prima di tale viaggio, la Alpina River Cruises GmbH e
la Nicko Tours GmbH avevano inoltrato al Ministero delle infrastrutture e dei trasporti -
Capitaneria di Porto di Chioggia, una richiesta di autorizzazione ad attraversare il suddetto
tratto di mare, richiesta che veniva tuttavia respinta da detta autorita con decisione del
12.3.2012, essendo il cabotaggio marittimo riservato alle navi battenti bandiera di uno
Stato membro dell’'Unione europea. La Alpina River Cruises GmbH e la Nicko Tours GmbH
avevano quindi presentato ricorso contro tale decisione dinanzi al TAR per il Veneto, che con
decisione del 12.4.2012 aveva respinto il ricorso ritenendo che il servizio in oggetto rientrasse
nella nozione di “cabotaggio marittimo” di cui al Regolamento n. 3577/92 e fosse pertanto
soggetto alla riserva del servizio di cabotaggio “agli armatori comunitari che impiegano navi
registrate in uno Stato membro dellUnione europea e che battono bandiera del medesimo
Stato membro”, prevista all’articolo 224 del CIN. La Alpina River Cruises GmbH e la Nicko
Tours GmbH avevano cosi proposto appello dinanzi al Consiglio di Stato, sostenendo che la
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nozione di “cabotaggio marittimo” si applicava solamente a servizi che comportavano un
vero e proprio trasporto via mare, mentre la crociera de qua non implicava affatto tale
trasporto, essendo effettuata in acque interne ad eccezione del breve transito per il mare
territoriale tra Chioggia e Porto Levante. Il Consiglio di Stato, appunto attraverso ['Ordinanza
n. 6378 del 12.12.2012, sospendeva l'esecuzione di tale decisione, sospendendo altresi il
procedimento al fine di sottoporre alla Corte la questione pregiudiziale “Se il [Regolamento
n. 3577/92] debba essere interpretato come applicabile all'attivita crocieristica svolta tra
porti di uno Stato membro senza imbarco e sharco in questi porti di passeggeri diversi, in
medesimo porto dello Stato membro”. Con la suddetta questione il giudice del rinvio chiedeva
sostanzialmente alla Corte di Giustizia Europea di chiarire se una crociera che avesse inizio
e fine in uno stesso porto dello Stato membro in cui essa era effettuata, con gli stessi
passeggeri a bordo, rientrasse o meno nella nozione di cabotaggio marittimo ai sensi del
Regolamento n. 3577/92. Con sentenza del 27.3.2014, la Corte di giustizia Europea, Sezione
ITI, risponde alla questione sollevata in modo essenzialmente affermativo, dichiarando che
un servizio di trasporto marittimo consistente in una crociera che inizia e termina, con gli
stessi passeggeri, in uno stesso porto dello Stato membro in cui essa é effettuata puo
certamente dirsi rientrante nella nozione di cabotaggio marittimo ai sensi del Regolamento
n. 3577/92 del Consiglio, del 7.12.1992, concernente ['applicazione del principio della libera
prestazione dei servizi ai trasporti marittimi allinterno degli Stati membri (cabotaggio
marittimo). La Corte prende infatti le mosse dallart. 1.1 del suddetto Regolamento
n. 3577/92, secondo cui “a decorrere dal 1.1.1993 la libera prestazione di servizi di trasporto
marittimo in uno Stato membro (cabotaggio marittimo) é applicabile agli armatori comunitari
che impiegano navi che sono registrate in uno Stato membro e che battono bandiera del
medesimo Stato membro, sempre che tali navi soddisfino tutti i requisiti necessari per
'ammissione al cabotaggio in detto Stato membro (...)” proseguendo poi a considerare i
successivi art. 2 (“ai fini del presente regolamento: 1. per “servizi di trasporto marittimo in
uno Stato membro (cabotaggio marittimo)” si intendono i servizi normalmente assicurati
dietro compenso e comprendenti in particolare: a) cabotaggio continentale: il trasporto via
mare di passeggeri o merci fra i porti situati sul continente o sul territorio principale di un
solo e medesimo Stato membro senza scali su isole; b) servizi di approvvigionamento “off-
shore”: il trasporto via mare di passeggeri o merci fra i porti di uno Stato membro e le
attrezzature o strutture situate sulla piattaforma continentale di tale Stato membro; c)
cabotaggio con le isole: il trasporto via mare di passeggeri o merci fra: porti situati sul
continente e su una o pil isole di un solo e medesimo Stato membro; porti situati sulle isole
di un solo e medesimo Stato membro; (...)"), art. 3 par. 1 (“[p]er le navi che effettuano
cabotaggio continentale e per le navi da crociera, tutte le questioni relative all’'equipaggio
sono di competenza dello Stato in cui la nave é registrata (Stato di bandiera), eccetto per le
navi di meno di 650 tonnellate lorde, alle quali possono applicarsi le condizioni dello Stato
ospitante”) eart. 6 par. 1. (“Mediante deroga sono temporaneamente esentati dall’applicazione
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del presente regolamento i sequenti servizi di trasporto marittimo nel Mediterraneo e lungo
la costa della Spagna, del Portogallo e della Francia i servizi di crociera, sino al 1° gennaio
1995; (...)" La Corte richiama inoltre l'art. 224 cod. nav., secondo cui “il servizio di cabotaggio
fra i porti della Repubblica € riservato, nei termini di cui al [Regolamento n. 3577/92], agli
armatori comunitari che impiegano navi registrate in uno Stato membro dell’'Unione europea
e che battono bandiera del medesimo Stato membro, sempre che tali navi soddisfino tutti i
requisiti necessari per 'ammissione al cabotaggio in detto Stato membro. Le disposizioni di
cui al comma 1 si applicano alle navi che effettuano servizio marittimo dei porti, delle rade
e delle spiagge”. Orbene, venendo al merito della vertenza e alla questione sollevata, mentre
il Governo Italiano e la Commissione Europea proponevano di rispondervi affermativamente,
la Alpina River Cruises GmbH e la Nicko Tours GmbH ritenevano che una risposta a tale
questione non fosse in realta necessaria, posto che il Regolamento n. 3577/92 verte sui
trasporti via mare, con la conseguenza che esso non si applicherebbe comunque ad una
crociera fluviale come quella oggetto del procedimento principale, posto che il Regolamento
n. 3577/92 non riguarderebbe in nessun caso crociere il cui itinerario sia effettuato
essenzialmente in acque non marittime. A tale riguardo, la Corte, pur riconoscendo che
['art.1.1 del Regolamento n. 3577/92 riguarda solo i servizi di trasporto in uno Stato membro
(cabotaggio) che presentino un carattere marittimo e che quindi, come giustamente osservato
da Alpina River Cruises GmbH e da Nicko Tours GmbH, i servizi di trasporto per via navigabile
forniti in uno Stato membro e privi di carattere marittimo non sono disciplinati da tale
regolamento, rileva tuttavia come, contrariamente a quanto sostenuto da Alpina River Cruises
GmbH e da Nicko Tours GmbH, la crociera oggetto del procedimento principale non sembri
affatto presentare un carattere essenzialmente non marittimo. Infatti, sempre secondo
'accorto giudizio della Corte di Giustizia, la nozione di “mare” di cui al Regolamento
n. 3577/92 non si limita al mare territoriale ai sensi della Convenzione delle Nazioni Unite
sul diritto del mare, firmata a Montego Bay il 10.12.1982, entrata in vigore il 16.11.1994 e
approvata a nome della Comunita europea con la Decisione 98/392/CE del Consiglio, del
23.3.1998, ma include altresi le acque marittime interne situate al di qua della linea di base
del mare territoriale. Di conseguenza, anche supponendo che possa ritenersi valida
'argomentazione di Alpina River Cruises GmbH e Nicko Tours GmbH, e che quindi
['attraversamento del tratto di mare tra Chioggia e Porto Levante sia di per sé troppo breve
per conferire un carattere marittimo alla crociera di cui al procedimento principale, la Corte
ha ritenuto che debba comunque considerarsi infondata la tesi secondo cui tale crociera
presenta un carattere essenzialmente non marittimo, dal momento che, oltre a detto tratto,
altre parti dell'itinerario, quali le zone di navigazione percorse nella laguna di Venezia e alla
foce del fiume Po, fanno tecnicamente parte delle acque marittime interne della Repubblica
italiana. La Corte ha infine precisato come la rilevanza dell'interpretazione del Regolamento
n. 3577/92 richiesta dal giudice del rinvio non sia, in ogni caso, pregiudicata dal fatto che
la nave con cui si effettua la crociera di cui al procedimento principale batte bandiera
svizzera, posto che la controversia verte essenzialmente sul fatto che la riserva del servizio
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di cabotaggio tra i porti italiani “agli armatori comunitari che impiegano navi registrate in
uno Stato membro dell'Unione europea e che battono bandiera del medesimo Stato membro”
(art. 224 cod. nav.) sia stata, o meno, legittimamente opposta a Alpina River Cruises GmbH
e a Nicko Tours GmbH rispetto alla crociera effettuata con la suddetta nave battente bandiera
svizzera. In questo senso, come confermato anche dalla decisione di rinvio, il suddetto art.
224 cod. nav. pare limitare la riserva ivi prevista ai soli servizi di cabotaggio di cui al
Regolamento n. 3577/92, con la conseguenza che, al fine di determinare se una crociera che
inizia e termina in uno stesso porto costituisca un servizio di cabotaggio ai sensi dell'articolo
224 cod. nav., il giudice del rinvio dovra anzitutto sapere se una siffatta crociera rientri nei
servizi di cabotaggio previsti dal Regolamento n. 3577/92. Alla luce delle suesposte
considerazioni, e per rispondere alla questione sollevata, la Corte ha rilevato, in primis, che
dalla menzione delle “navi da crociera” all'art. 3.1 del Regolamento n. 3577/92 e dalla
deroga per taluni servizi di crociera fino all'1.1.1995 prevista all'art. 6.1 di tale regolamento
risulta inequivocabilmente che le crociere rientrano tra i tipi di trasporto disciplinati da
detto regolamento, chiarendo tuttavia che, poiché il Regolamento n. 3577/92 ha come unico
oggetto il “cabotaggio marittimo”, solo le crociere che corrispondono a tale nozione possono
effettivamente rientrare nellambito di applicazione di tale regolamento. A questo punto la
Corte di Giustizia conclude ritenendo che, dal momento che agli art. 1.1 e 2.1 del Regolamento
n. 3577/92 la nozione di “crociera” é definita con U'espressione “servizi di trasporto marittimo
in uno Stato membro”, si deve ragionevolmente ritenere che ogni prestazione di servizio
croceristico normalmente fornita contro remunerazione in acque marittime di uno Stato
membro rientri nell'ambito di applicazione di tale regolamento, cosicché, qualora una crociera
inizi e termini, con gli stessi passeggeri, in uno stesso porto, tale identita del porto di
partenza e di arrivo, nonché dei passeggeri per tutto litinerario, non potra determinare
linapplicabilita del Regolamento n. 3577/92. E infatti vero che i servizi di trasporto elencati
all’art. 2.1, lett. da a) a c), del Regolamento n. 3577/92 sono descritti come aventi porti di
partenza e di arrivo distinti, ma é altresi vero che tale elenco, introdotto dall’espressione “in
particolare”, non & tassativo e non puo avere 'effetto di escludere dall'ambito di applicazione
di detto regolamento servizi di trasporto che presentano tutte le caratteristiche essenziali
del cabotaggio marittimo contenute nella suddetta espressione “servizi di trasporto marittimo
in uno Stato membro”. Ecco quindi che, rispondendo affermativamente alla questione
sottoposta alla sua attenzione attraverso l'Ordinanza n. 6378 del 12.12.2012 del Consiglio di
Stato, la Corte di Giustizia Europea (Terza Sezione), con la sentenza in commento dichiarava
che “un servizio di trasporto marittimo consistente in una crociera che inizia e termina, con
gli stessi passeggeri, in uno stesso porto dello Stato membro in cui essa é effettuata rientra
nella nozione di “cabotaggio marittimo” ai sensi del Regolamento (CEE) n. 3577/92 del
Consiglio, del 7.12.1992, concernente 'applicazione del principio della libera prestazione dei
servizi ai trasporti marittimi all'interno degli Stati membri (cabotaggio marittimo)”.
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Materiali
di Greta Tellarini

IL MARINE ENVIRONMENT PROTECTION COMMITTEE (MEPC) DELL'IMO ADOTTA EMENDAMENTI
ALLA CONVENZIONE MARPOL 73/78

Il Marine Environment Protection Committee (MEPC) dell'International Maritime Organization
(IMO), riunitosi per la 66 sessione dal 31 marzo al 4 aprile 2014 presso la propria sede
di Londra, ha adottato emendamenti significativi all/Annesso VI della Convenzione Marpol
73/78, che riguardano, in particolare, la Regola 13 sugli ossidi di azoto (NOx) e l'attuazione
delle norme Tier III all'interno delle zone di controllo delle emissioni, le c.d. ECA; le norme di
efficienza energetica e la convenzione sulle acque di zavorra; le disposizioni ambientali nella
bozza del Polar Code; le procedure tecnico-giuridiche relative alla Convenzione Ship Recycling.
Sulla riduzione degli ossidi di azoto (NOx), la modifica riguarda la Regola 13 dellAnnesso
VI relativa alla data di implementazione degli standards del “Tier III” nell'ambito delle aree
di controllo delle emissioni; gli emendamenti riguardano gli standards NOx da applicare
ai motori diesel marini installabili a bordo delle navi costruite dal 1° gennaio 2016 ed
operanti nelle aree di controllo del Nord America o nel Mar dei Carabi. I requisiti “Tier III”
non trovano invece applicazione ai motori diesel marini installati a bordo di navi inferiori
alle 500 tonnellate di stazza lorda e di 24 metri e oltre di lunghezza, costruite prima del 1°
gennaio 2021 ed utilizzate esclusivamente per fini ricreativi. Queste modifiche entreranno
in vigore il 1° settembre 2015. Il MEPC ha adottato emendamenti all’Allegato I della Marpol
con riguardo ai codici per la costruzione e l'equipaggiamento delle navi che trasportano
sostanze chimiche pericolose alla rinfusa (codice BCH e codice internazionale IBC), nonché
con riguardo ai requisiti ed agli strumenti per garantire la stabilita di petroliere e chimichiere
che dovrebbero entrare in vigore il 1° gennaio 2016; ha, inoltre, prorogato l'applicazione
dell’efficienza energetica (Energy Efficiency Design Index - EEDI) per le navi metaniere, le navi
ro-ro (per veicoli), le navi da carico ro-ro, le navi da passeggeri ro-ro e le navi passeggeri
da crociera con propulsione non convenzionale. Il MEPC ha rivisto le disposizioni ambientali
nella bozza di International Code for ships operating in polar waters (Polar Code), prendendo
anche in considerazione la proposta di emendamento alla Marpol, finalizzata a riconoscere
l'obbligatorieta del codice, che verra discussa nella prossima sessione del MEPC (MEPC 67)
nell'ottobre 2014. Nel corso della 662 sessione del MEPC é stata adottata anche la specifica
standard 2014 per gli inceneritori di bordo, che riguarda la progettazione, la fabbricazione,
le prestazioni, il funzionamento ed il collaudo degli inceneritori destinati ad incenerire
rifiuti e altri rifiuti di bordo generati durante il normale esercizio della nave; essa si applica
agli impianti di incenerimento con capacita fino a 4.000 kW per unita. Per quanto riguarda
i sistemi di gestione delle acque di zavorra, dei quattro sistemi presentati e riconosciuti
validi, ne sono stati approvati due, quelli che fanno uso di sostanze attive; é stato chiesto
al Segretario generale di esplorare la possibilita di condurre uno studio sull'implementazione
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degli standard di efficienza delle acque di zavorra descritti nella Regola D-2 della Convenzione
BWM, incluse le proposte di emendamento delle linee guida per 'approvazione dei sistemi
di gestione dell'acqua di zavorra. Il MEPC, rilevando che ad oggi i Governi contraenti la
Convenzione BWM sono 38 e rappresentano il 30.38% del tonnellaggio della flotta mercantile
mondiale (per la sua entrata in vigore é richiesto il 35%), ha esortato gli Stati che non hanno
ancora ratificato la Convenzione a procedere in tal senso quanto prima. Infine, il Comitato
ha preso in esame l'opportunita di revisione della Convenzione di Hong Kong del 2009 sul
riciclaggio sicuro ed ambientalmente compatibile delle navi (International Convention for the
Safe and Environmentally Sound Recycling of Ships), con riguardo a requisiti minimi, valori
soglia ed esenzioni applicabili ai materiali, ritenendo opportuno procedere ad un ulteriore
studio di approfondimento. Al termine della sessione sono state approvate anche le linee
guida per la riduzione del rumore subacqueo causato dal trasporto marittimo commerciale, in
quanto si € riconosciuto che il rumore subacqueo irradiato dalle navi commerciali pud avere
conseguenze negative a breve ed a lungo termine sulla vita marina.

COMUNICAZIONE DELLA COMMISSIONE DEL 22 APRILE 2014 SULL'INTERPRETAZIONE DEL
REGOLAMENTO (CEE) N. 3577/92 SUL CABOTAGGIO MARITTIMO

La Comunicazione della Commissione del 22 aprile 2014 (COM(2014)232 final)
sull'interpretazione del Regolamento (CEE) n. 3577/92 del Consiglio concernente l'applicazione
del principio della libera prestazione dei servizi ai trasporti marittimi all/interno degli Stati
membri (cabotaggio marittimo) aggiorna e rivede le indicazioni emanate in precedenza al
fine di allinearle alla recente normativa UE ed alla giurisprudenza della Corte di giustizia,
nonché all’'evoluzione intervenuta nellinterpretazione di alcune disposizioni del regolamento
da parte della Commissione, in particolare con riguardo alle disposizioni in materia di
equipaggio (punto 4 della presente comunicazione) e di durata dei contratti di servizio
pubblico (punti 5.5.2 e 5.7 della presente comunicazione).

Con riferimento al contenuto delle norme sull'equipaggio che possono essere imposte da
uno Stato ospitante, la Commissione ritiene che gli Stati ospitanti siano competenti tra
['altro a determinare la percentuale richiesta di cittadini dell’'Unione a bordo delle navi che
effettuano il cabotaggio con le isole (e delle navi di meno di 650 tonnellate lorde). Uno Stato
membro pud quindi esigere che l'equipaggio di queste navi sia interamente composto da
cittadini dell'Unione; allo stesso modo, puo esigere che i marittimi a bordo siano coperti da
un’assicurazione sociale nell'Unione europea. Con riguardo alle condizioni di lavoro, gli Stati
membri possono imporre il rispetto del salario minimo in vigore nel Paese. Relativamente
alle norme in materia di sicurezza e di formazione (comprese le lingue parlate a bordo), la
Commissione ritiene che gli Stati membri possano esigere soltanto il rispetto delle norme
unionali o internazionali in vigore (Convenzioni STCW e SOLAS), senza restringere in modo
sproporzionato la libera prestazione di servizi. In coerenza con l'articolo 9 del regolamento,
uno Stato membro che desideri avvalersi della possibilita di applicare la propria normativa
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a questioni relative all'equipaggio deve consultare la Commissione; il campo di applicazione
ed il contenuto delle misure previste saranno analizzati caso per caso alla luce dei principi
di necessita e di proporzionalita.

La principale variazione apportata dalla nuova interpretazione del regolamento presentata
dalla Commissione riguarda la durata dei contratti di servizio pubblico che devono avere
una durata limitata per consentire una regolare ed aperta valutazione del mercato. Secondo
l'esperienza acquisita dalla Commissione, in alcuni casi il limite di sei anni scoraggia la
presentazione di offerte da parte degli armatori, perché tale durata & considerata troppo
breve per consentire il recupero degli investimenti nell'esercizio del servizio; allo stesso
modo, le autorita pubbliche sostengono che i contratti di breve durata possono dissuadere
gli armatori dall'effettuare investimenti pill consistenti, ostacolando in questo modo
l'innovazione e i possibili miglioramenti della qualita del servizio.

Alla luce di quanto detto, la Commissione ritiene che i contratti di servizio pubblico di durata
superiore a cinque anni (nel caso dei contratti di concessione ai sensi della direttiva sulle
concessioni) o sei anni possono rispettare il requisito di proporzionalita, a condizione che:
(a) siano giustificati da criteri oggettivi, quali la necessita di recuperare gli investimenti
effettuati nell'esercizio del servizio di cabotaggio marittimo in condizioni operative normali
(ad esempio investimenti per navi o infrastrutture), e (b) non causino effetti di preclusione
del mercato. Lesperienza della Commissione e le informazioni fornite dalle autorita pubbliche
indicano che, ferma restando l'opportunita di analizzare questo aspetto caso per caso, per
consentire lammortamento di una parte significativa dei costi di un nuovo traghetto medio
e allo stesso tempo consentire il corretto funzionamento del mercato, potrebbero essere
giustificati contratti della durata massima di dodici anni. A giudizio della Commissione,
contratti di durata notevolmente pid lunga (ad esempio di durata tale da consentire il
totale ammortamento del costo di una nuova nave e assicurare la remunerazione del capitale
investito) potrebbero ostacolare il conseguimento dei benefici prodotti dalla pressione
concorrenziale sul mercato del cabotaggio.

Le procedure per la stipulazione di contratti di servizio pubblico nel settore marittimo
possono essere estremamente complicate nel caso dei servizi organizzati per le piccole isole,
che, di norma, attirano soltanto operatori locali. Per conciliare questa specificita con la
necessita di rispettare i principi di trasparenza e di non discriminazione, cosa che essa
considera fattibile soltanto nell'ambito di procedure di aggiudicazione aperte, eque e non
discriminatorie, la Commissione ritiene che, fatte salve ove applicabili le norme dell'Unione
in materia di appalti ed aiuti di Stato, la selezione di un operatore idoneo incaricato di
assicurare i collegamenti con una piccola isola possa avvenire sulla base di un semplice
invito a manifestare interesse, senza bandire una gara formale, a condizione che tale servizio
sia annunciato in tutta U'Unione, cosa del resto facilmente organizzabile. La Commissione
é del parere che si possano considerare accettabili contratti con una durata pit lunga, pari
a dodici anni. Le regole semplificate si applicano in linea di principio al trasporto eseguito
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in base ad un contratto di servizio pubblico sia di passeggeri che di merci da e verso una
“piccola isola”. Gli scambi di merci che possono di norma essere organizzati in condizioni
di concorrenza vanno comunque esclusi ogniqualvolta esista il rischio di distorsioni non
giustificabili del mercato.

PIRATERIA MARITTIMA: RAPPORTO DELLINTERNATIONAL MARITIME BUREAU SUL PRIMO
TRIMESTRE 2014

Secondo i dati resi noti dall'International Maritime Bureau (IMB) nel suo rapporto per il primo
trimestre 2014, nel mondo sono stati registrati 49 episodi di pirateria: 2 navi dirottate, 37
navi abbordate, 5 attacchi armati e 5 tentativi di attacco, 46 membri di equipaggi presi in
ostaggio e 2 membri di equipaggio rapiti.

Al largo della Somalia sono stati segnalati 5 incidenti; sebbene tale numero risulti
particolarmente contenuto rispetto ai dati registrati negli anni precedenti, 'IMB ritiene che
la minaccia piratesca al largo della Somalia desti ancora notevole allarme, per cui si rende
necessario mantenere nell'area una continua e costante sorveglianza navale e proseguire
con l'adozione da parte delle navi mercantili in transito nella suddetta zona delle Best
Management Practices (BMP).

Nel primo trimestre 2014 si sono verificati, invece, nellarea occidentale dellAfrica 12
incidenti (tra questi il sequestro di 2 navi con 39 membri di equipaggi presi in ostaggio e
2 membri rapiti). In quest’area si é oltretutto registrato un caso di nave utilizzata, senza
successo, come nave madre prima di essere rilasciata, mentre al largo dell’Angola é avvenuto
il primo episodio di pirateria, ci0 a riprova della grave minaccia che rappresenta oggi la
pirateria nigeriana. U'IMB conferma, infatti, sulla base di questi dati, come ['area del Golfo di
Guinea rimanga una zona ad alto rischio pirateria, sebbene il paese con il pit elevato numero
di attacchi (ben 18 registrati nel primo trimestre 2014 e classificabili come rapine) sia
['Indonesia, ove la polizia indonesiana ha deciso di intraprendere una politica di intervento e
repressione, garantendo ancoraggi sicuri in alcuni porti ad alto rischio e regolari monitoraggi
e pattugliamenti all'interno degli stessi.
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