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AL SIGNOR PRESIDENTE E Al SIGNORI GIUDICI DELLA CORTE DI GIUSTIZIA

OSSERVAZIONI SCRITTE

presentate, ai sensi dell’articolo 23, secondo comma, del Protocollo sullo Statuto della
Corte di giustizia dell'Unione europea, dalla COMMISSIONE EUROPEA, rappresentata in
giudizio dai signori Chiara Cattabriga, André Bouquet et Saulius Kaleda, in qualita di
agenti, con domicilio eletto presso Servizio giuridico, Greffe contentieux, BERL 1/093,
1049 Bruxelles, i quali acconsentono a che gli atti di procedura siano notificati mediante
e-Curia,

nelle cause riunite
C-14/21 e C-15/21

Sea Watch eV

avente ad oggetto la domanda di pronuncia pregiudiziale proposta, a norma dell’articolo
267 TFUE, dal Tribunale Amministrativo Regionale per la Sicilia (Italia),
sull’interpretazione della direttiva 2009/16/CE del Parlamento europeo e del Consiglio,
del 23 aprile 2009, relativa al controllo da parte dello Stato di approdo (GU L 131, p. 57)
e della Convenzione internazionale per la salvaguardia della vita umana in mare,
conclusa a Londra il 1° novembre 1974 (Recueil des traités des Nations Unies, vol. 1185,
n. 18961, pag. 3).
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l. INTRODUZIONE

1. Nelle presenti cause riunite, il Tribunale Amministrativo Regionale per la Sicilia (in
prosieguo "il TAR Sicilia” o “il giudice del rinvio”) rivolge alla Corte alcuni quesiti
sull'interpretazione direttiva 2009/16/CE del Parlamento europeo e del Consiglio,
del 23 aprile 2009, relativa al controllo da parte dello Stato di approdo, in combinato
disposto con la Convenzione internazionale per la salvaguardia della vita umana in
mare del 1974 (in prosieguo “la Convenzione SOLAS”) e della Convenzione
internazionale per la salvaguardia della vita umana in mare, conclusa a Londra il 1°

novembre 1974%.

2. Tali quesiti s'inseriscono nel quadro di un contenzioso promosso dalla
organizzazione non governativa (ONG) Sea Watch e. V. (in prosieguo: “Sea Watch”
0 “I’ONG ricorrente”) per 1I’annullamento di due provvedimenti di fermo adottati, in
base alla normativa nazionale di recepimento della direttiva 2009/16, dalla
Capitaneria di Porto di Palermo e dalla Capitaneria di Porto di Porto Empedocle nei
confronti, rispettivamente, delle navi Sea Watch 4 e Sea Watch 3, appartenenti a tale

organizzazione e battenti bandiera tedesca.

3. Oggetto del contendere: la compatibilita di tali provvedimenti e delle ispezioni che
ne hanno costituito il presupposto con i limiti imposti alle autorita italiane, in quanto
autorita dello Stato di approdo, in materia di ispezione e fermo delle navi battenti
bandiera di un altro Stato membro ai sensi della direttiva 2009/16, interpretata alla
luce delle norme consuetudinarie di diritto internazionale del mare relative al ruolo
rispettivo dello Stato di bandiera e dello Stato di approdo e agli obblighi in materia
di salvaguardia della vita in mare, come riprodotte, in particolare, nella
Convenzione delle Nazioni Unite sul diritto del mare (UNCLOS), la Convenzione
SOLAS, sopra citata, e la Convenzione internazionale del 1979 sulla ricerca e il

salvataggio in mare (SAR).

4. Nella sua ordinanza del 25 febbraio 20212 relativa alla richiesta di procedura
accelerata, il Presidente della Corte ha gia avuto modo di sottolineare I’importanza e

la sensibilita dei quesiti sollevati dal Tar Sicilia nei presenti procedimenti.

1 Recueil des traités des Nations Unies, vol. 1185, n. 18961, pag. 3.

2 V. ordinanza del Presidente della Corte del 21 febbraio 2021, cause riunite C-14/21 e C-15/21, Sea
Watch eV, punto 24 della motivazione.



IL CONTESTO NORMATIVO

- La Convenzione delle Nazioni Unite sul diritto del mare (UNCLOS)?

L’art. 94 UNCLOS, sotto il titolo “Obblighi dello Stato di bandiera”, cosi dispone:

«1. Ogni Stato esercita efficacemente la propria giurisdizione e il proprio controllo
su questioni di carattere amministrativo, tecnico e sociale sulle navi che battono la
sua bandiera.

2. In particolare ogni Stato:

a) tiene un registro delle navi che contenga i nomi e le caratteristiche delle navi che
battono la sua bandiera, ad esclusione di quelle che, in virtt di norme
internazionali generalmente accettate, per effetto delle loro modeste dimensioni ne
sono esenti;

b) esercita la propria giurisdizione conformemente alla propria legislazione, su
tutte le navi che battono la sua bandiera, e sui rispettivi comandanti, ufficiali ed
equipaggi, in relazione alle questioni di ordine amministrativo, tecnico e sociale di
pertinenza delle navi.

3. Ogni Stato adotta, per le navi che battono la sua bandiera, tutte le misure
necessarie a salvaguardare la sicurezza in mare, con particolare riferimento a:

a) costruzione, attrezzature e navigabilita delle navi;

b) composizione, condizioni di lavoro e addestramento degli equipaggi, tenendo
conto degli appropriati strumenti internazionali;

c) impiego dei segnali, buon funzionamento delle comunicazioni e prevenzione degli
abbordi.

4. Tali misure includono le norme necessarie a garantire che:

a) ogni nave, prima dell'immatricolazione e dopo, a intervalli opportuni, sia
ispezionata da un ispettore marittimo qualificato, e abbia a bordo le carte e le
pubblicazioni nautiche, nonché la strumentazione e le apparecchiature atte a
salvaguardare la sicurezza della navigazione;

b) ogni nave sia affidata a un comandante e a ufficiali che posseggano i necessari
titoli professionali, con particolare riferimento alla capacita marinaresca, alla
condotta della navigazione, alle comunicazioni e all'ingegneria navale; e abbia un

L’Unione ¢ parte di detta Convenzione, come risulta dalla Decisione 98/392/CE del Consiglio del 23
marzo 1998 concernente la conclusione, da parte della Comunita europea, della convenzione delle
Nazioni Unite sul diritto del mare del 10 dicembre 1982 e dell'accordo del 28 luglio 1994 relativo
all'attuazione della parte XI della convenzione (GU L 179, p. 1).
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equipaggio adeguato, nel numero e nella specializzazione dei suoi componenti, al
tipo, alle dimensioni, ai macchinari e alle apparecchiature della nave;

c) il comandante, gli ufficiali e, nella misura appropriata, i membri dell'equipaggio
conoscano perfettamente e abbiano I'ordine di rispettare le pertinenti norme
internazionali relative alla salvaguardia della vita umana in mare, alla prevenzione
degli abbordi, alla prevenzione, riduzione e controllo dell'inquinamento marino, e
al buon funzionamento delle radiocomunicazioni.

5. Nell'adottare le misure di cui ai paragrafi 3 e 4, ogni Stato é tenuto sia ad
attenersi alle norme, alle procedure e alle pratiche internazionali generalmente
accettate, sia ad assumere qualsiasi iniziativa che si renda necessaria per
garantirne l'osservanza.

6. Qualunque Stato che abbia fondati motivi per ritenere che su una nave non sono
stati esercitati la giurisdizione e i controlli opportuni puo denunciare tali omissioni
allo Stato di bandiera.

Nel ricevere la denuncia, lo Stato di bandiera apre un'inchiesta e, se vi e luogo a
procedere, intraprende le azioni necessarie per sanare la situazione.

7. Ogni Stato apre un'inchiesta che sara condotta da o davanti a una o piu persone
debitamente qualificate, su ogni incidente in mare o di navigazione nell'alto mare,
che abbia coinvolto una nave battente la sua bandiera e abbia causato la morte o
lesioni gravi a cittadini di un altro Stato, oppure abbia provocato danni seri a navi
o installazioni di un altro Stato o all'ambiente marino. Lo Stato di bandiera e I'altro
Stato cooperano allo svolgimento di inchieste aperte da quest'ultimo su uno
qualunque di tali incidenti».

6. A norma dell’art 98, “Obbligo di prestare soccorso”:

«1. Ogni Stato deve esigere che il comandante di una nave che batte la sua
bandiera, nella misura in cui gli sia possibile adempiere senza mettere a
repentaglio la nave, I'equipaggio o i passeggeri:

a) presti soccorso a chiunque sia trovato in mare in condizioni di pericolo;

b) proceda quanto piu velocemente possibile al soccorso delle persone in pericolo,
se viene a conoscenza del loro bisogno di aiuto, nella misura in cui ci si puo
ragionevolmente aspettare da lui tale iniziativa;

C) presti soccorso, in caso di abbordo, all'altra nave, al suo equipaggio e ai suoi
passeggeri e, quando é possibile, comunichi all'altra nave il nome della propria ¢ il
porto presso cui essa & immatricolata, e qual € il porto piu vicino presso cui fara
scalo.

2. Ogni Stato costiero promuove la costituzione e il funzionamento permanente di
un servizio adeguato ed efficace di ricerca e soccorso per tutelare la sicurezza
marittima e aerea e, quando le circostanze lo richiedono, collabora a questo fine
con gli Stati adiacenti tramite accordi regionali».
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- La Convenzione internazionale per la salvaguardia della vita umana in mare
del 1974 (SOLAS)*

Secondo I’art. 1, lett. b) (“Obblighi generali derivanti dalla Convenzione”) della
Convenzione SOLAS,

«b) I Governi contraenti si impegnano a emanare tutte le leggi, tutti i decreti, ordini
e regolamenti ed a prendere tutte le altre disposizioni necessarie per dare alla
Convenzione la sua piena ed intera applicazione, al fine di garantire che, dal punto
di vista della sicurezza della vita umana, una nave sia idonea al servizio al quale &
destinata.»

A norma dell’art. 4 (“Casi di forza maggiore”™):

«[...]

b) Le persone che si trovano a bordo di una nave per causa di forza maggiore o in
conseguenza dell'obbligo imposto al comandante di trasportare naufraghi, o altre
persone, non devono essere computate, allorché si tratti di verificare I'applicazione
alla nave di una qualsiasi disposizione della presente Convenzione.»

L’allegato di detta Convenzione, al Capitolo I, Parte A, Regola 2 (“Definizioni”),

cosi dispone:

«[...]

(b) La parola «/Amministrazione» designa il Governo dello Stato in cui la nave é
registrata;

[...]
(f) "Nave da passeggeri" € una nave che trasporta pit di dodici passeggeri.
(g) "Nave da carico" & qualsiasi nave che non sia una nave da passeggeri.
[...]»

Il Capitolo I, Parte B, Regola 6 (“Ispezioni e visite”), a sua volta prevede che:

«(a) L'ispezione e la visita delle navi, per quanto concerne I'applicazione delle
disposizioni delle presenti Regole e la concessione di eventuali esenzioni, devono

Traduzione italiana non ufficiale. L’Italia, come tutti gli Stati membri dell’Unione, ¢ parte di detta
Convenzione cui ha aderito con la legge 23 maggio 1980, n. 313, Adesione alla convenzione
internazionale del 1974 per la salvaguardia della vita umana in mare, con allegato, aperta alla firma
a Londra il 1° novembre 1974, e sua esecuzione (GURI del 12 luglio 1980, suppl. ord., n. 190).
L'Unione non é invece parte della Convenzione. Quest’ultima ¢ tuttavia espressamente richiamata
dall’art. 2, punto b), della direttiva 2009/16. Inoltre, secondo la giurisprudenza (v. per analogia
sentenza del 11 luglio 2018, C-15/17, Bosphorus Queen Shipping, ECLI:EU:C:2018:557, punto 45
della motivazione), le sue disposizioni devono essere prese in considerazione ai fini
dell'interpretazione delle disposizioni del diritto dell'Unione che rientrano nel suo campo di
applicazione.
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essere effettuate da funzionari dello Stato dove la nave é registrata. Tuttavia, il
Governo di detto Stato puo affidare I'ispezione e la visita delle proprie navi sia ad
ispettori nominati a tale scopo, sia ad enti da esso riconosciuti. In ogni caso il
Governo interessato si rende pienamente garante della completezza ed efficacia
della ispezione e della visita.

[...]»

Il Capitolo I, Parte B, Regola 8 (“Visite dei mezzi di salvataggio e di altre dotazioni

di armamento delle navi da carico”) prevede che:

«(a) |1 mezzi di salvataggio e le altre dotazioni delle navi da carico di stazza lorda
pari o superiore a 500 tonnellate di cui al punto (b)(i) sono soggette alle ispezioni
di seguito specificate:

(1) unaispezione iniziale prima dell'entrata in servizio della nave;

[...]
(b) L’ispezione di cui al punto (a) e eseguita come segue:

(i) il controllo iniziale comprende un'ispezione completa dei sistemi e delle
apparecchiature antincendio, dei mezzi di salvataggio ad eccezione delle
installazioni radio, delle apparecchiature di navigazione a bordo, dei mezzi di
imbarco per i piloti e di altre attrezzature cui si applicano i capitoli 11-1, 11-2, Il e
V per garantire che siano conformi ai requisiti della presente regolamentazione,
siano in condizioni soddisfacenti e siano idonei al servizio al quale la nave ¢
destinata [...]».

Secondo il Capitolo I, Parte B, Regola 11 (“Mantenimento delle condizioni dopo la

visita”):

«(a) Le condizioni della nave e delle sue attrezzature devono essere mantenuti
conformi alle disposizioni delle presenti Regole per garantire che la nave, sotto tutti
gli aspetti, rimanga idonea a prendere il largo senza pericolo per la nave o per le
persone a bordo.

(b) Dopo che una delle visite previste dalle Regole 7, 8, 9 0 10 del presente capitolo
e stata completata, nessun cambiamento pud essere apportato alle sistemazioni
strutturali, alle macchine, all'armamento eccetera, che hanno formato oggetto della
visita, senza l'autorizzazione dell’Amministrazione.

[...]».

A norma del Capitolo I, Parte B, Regola 12, (a)(iii) e (vii) (“Rilascio o convalida dei
certificati”):

«(ii) un certificato denominato “Certificato di sicurezza per le dotazioni di nave da
carico" deve essere rilasciato dopo I'ispezione iniziale o di rinnovo ad una nave da
carico che soddisfi alle prescrizioni dei capitoli 11-1, [1-2 e Il e V, e ad ogni altra
prescrizione applicabile delle presenti Regole.
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16.

[..]

(vii) i certificati di cui alla presente Regola sono rilasciati o convalidati
dall’ Amministrazione o dalle persone o dagli enti debitamente autorizzati
dall’Amministrazione stessa. In ogni caso I'Amministrazione si assume la piena
responsabilita del certificato.

11 Capitolo I, Parte B, Regola 17 (“Accettazione dei certificati”) ¢ cosi redatto:

«| certificati rilasciati a nome di un Governo contraente devono essere accettati
dagli altri Governi contraenti a tutti i fini previsti dalla presente convenzione. Essi
devono essere considerati come aventi lo stesso valore dei certificati da essi
rilasciati».

Il Capitolo I, Parte B, Regola 19 (“Controllo”) prevede che:

«(a) Qualsiasi nave munita di un certificato rilasciato in ottemperanza alla Regola
12 o alla Regola 13 del presente capitolo & soggetta nei porti degli altri Governi
contraenti a controllo da parte di funzionari debitamente autorizzati da tali
Governi, solo al fine di verificare se a bordo esista un certificato valido.

(b) Tale certificato, se valido, deve essere accettato, a meno che non vi siano dei
chiari motivi che facciano ritenere che le condizioni della nave e del suo
armamento non corrispondano sostanzialmente alle indicazioni del certificato
stesso 0 che o che la nave e il suo armamento non siano conformi alle disposizioni
della regola 11 (a) e (b).

(c) Nel caso di cui al punto (b) o se il certificato € scaduto o non € piu valido, il
funzionario che effettua il controllo deve adottare le misure necessarie per impedire
che la nave possa partire fino a che fino a quando non possa prendere il mare o
lasciare il porto al fine di procedere verso I'apposito cantiere di riparazione senza
pericolo per la nave o le persone a bordo.

(d) Nell'eventualita in cui il controllo dia luogo ad un intervento qualsiasi, il
funzionario che esegue il controllo deve informare immediatamente e per iscritto il
Console del Paese in cui la nave e registrata di tutte le circostanze che hanno fatto
considerare tale intervento necessario. Devono inoltre essere informati gli ispettori
designati o gli organismi riconosciuti responsabili del rilascio dei certificati. | fatti
relativi all'intervento sono comunicati all'Organizzazione.

(e) Oltre che ai soggetti di cui al punto (d), I'autorita dello Stato di approdo
interessato notifica tutte le informazioni pertinenti sulla nave alle autorita del porto
di scalo successivo, se non € in grado di adottare le misure di cui ai paragrafi (c) e
(d) o se la nave e stata autorizzata a raggiungere il porto di scalo successivo.

(f) Nell'esercizio del controllo ai sensi della presente regola deve essere fatto tutto
guanto possibile per evitare che una nave sia indebitamente trattenuta o ritardata.
Se una nave e indebitamente trattenuta o ritardata, ha diritto a un risarcimento per
qualunque perdita o danno subito».

I1 Capitolo V, Regola 2, sotto il titolo “Definizioni”, cosi recita:
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«5. Servizio di ricerca e soccorso. Svolgimento delle funzioni di monitoraggio
dell’emergenza, di comunicazione, coordinamento e ricerca e soccorso, compresa la
fornitura di consulenza medica, assistenza medica iniziale, o evacuazione medica,
mediante l'uso di risorse pubbliche e private, compresa la collaborazione
aeromobili, navi, pescherecci e altre imbarcazioni e impianti.»

In forza del Capitolo V, Regola 7 (“Servizi di ricerca e soccorso”):

«1. Ogni Governo contraente si impegna ad accertare che tutte le necessarie
disposizioni siano prese per la sorveglianza delle coste e per il salvataggio delle
persone in pericolo lungo le proprie coste. Queste disposizioni includono la
creazione, l'utilizzazione ed il mantenimento dei mezzi di sicurezza marittima
giudicati praticamente realizzabili e necessari, avuto riguardo all'intensita del
traffico marittimo ed ai pericoli della navigazione e provvedono, per quanto
possibile, mezzi adeguati per localizzare e salvare le persone in pericolo.

[...]».

A norma del Capitolo V, Regola 33 (“Messaggi di soccorso: obblighi e

procedure”):

«1. Il comandante di una nave in mare che sia in grado di fornire assistenza,
quando riceva informazioni da qualsiasi fonte circa la presenza di persone in
pericolo in mare, e tenuto ad accorrere rapidamente in loro aiuto, se possibile,
comunicando a tali persone o al servizio di ricerca e soccorso che la nave vi sta
provvedendo. L'obbligo di fornire assistenza si applica indipendentemente dalla
nazionalita o dallo status di tali persone o dalle circostanze in cui si trovano. Se la
nave che riceve l'allarme di emergenza non e in grado o, nelle circostanze
particolari del caso, ritiene irragionevole o non necessario procedere alla loro
assistenza, il comandante deve indicare nel giornale di bordo il motivo della
mancata assistenza delle persone in difficolta, tenendo conto della
raccomandazione dell'Organizzazione di informare i servizi di ricerca e soccorso di
conseguenza.

[...]».

Infine, secondo il Capitolo V, Regola 34-1 (“Discrezionalita del comandante™):

«1. L'armatore, il noleggiatore, la societa che gestisce la nave ai sensi della regola
9/1 o qualsiasi altra persona non impediscono né limitano al comandante della
nave di prendere o eseguire decisioni che, a giudizio professionale del comandante,
e necessaria per la sicurezza della vita in mare e per la protezione dell'ambiente
marino.

[...]»
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- La Convenzione internazionale sulla ricerca ed il salvataggio marittimo (SAR)
del 1979°

Secondo il Capitolo I dell’allegato alla Convenzione SAR:
«[...]

1.3. Nel presente Allegato le espressioni qui di seguito elencate hanno il seguente
significato:

1.3.1. Ricerca. Operazione, di norma coordinata da un centro di coordinamento di
salvataggio o da un centro secondario di salvataggio, che utilizza il personale e le
strutture disponibili per localizzare le persone in pericolo.

1.3.2 Salvataggio. Un'operazione per recuperare le persone in pericolo, fornire loro
un trattamento medico iniziale o altre esigenze, e consegnarli ad un luogo sicuro.

1.3.3 Servizio di ricerca e salvataggio. L esecuzione delle funzioni di monitoraggio
dell’emergenza, comunicazione, coordinamento e ricerca e salvataggio, compresa
la prestazione di consulenza medica, assistenza medica iniziale o evacuazione
medica, mediante I'uso di risorse pubbliche e private, compresi aeromobili in
cooperazione, navi e altre imbarcazioni e impianti;

[...]».

11 Capitolo II dello stesso allegato, sotto il titolo “Organizzazione”, cosi dispone:

«[...]

2.1.1 Le Parti provvedono affinché vengano prese le disposizioni necessarie al fine
di fornire alle persone in pericolo in mare al largo delle loro coste adeguati servizi
di ricerca o di salvataggio.

[...]

2.1.10 Le Parti si assicurano che venga fornita assistenza ad ogni persona in
pericolo in mare. Esse fanno cio senza tener conto della nazionalita o dello statuto
di detta persona, né delle circostanze nelle quali € stata trovata.

[...]».

- Il memorandum dintesa di Parigi sul controllo dello Stato di approdo del 1982

Il memorandum d'intesa sul controllo da parte dello Stato di approdo, firmato a

Parigi il 26 gennaio 1982 (in prosieguo “il memorandum di Parigi”’), € un accordo

Traduzione italiana non ufficiale. L’Italia, come la Germania, ha aderito a tale convenzione con la
legge 3 aprile 1989, n. 147, Adesione alla convenzione internazionale sulla ricerca ed il salvataggio
marittimo, con annesso, adottata ad Amburgo il 27 aprile 1979, e sua esecuzione (GURI n. 97 del 27
aprile 1989 - suppl. ord. n. 31). L’Unione ¢ alcuni Stati membri non sono parti di detta Convenzione.
La sua rilevanza per il caso di specie dipende dalla circostanza se tale convenzione faccia parte del
contesto interpretativo pertinente (sentenza Bosphorus Queen Shipping, cit., punti 46-48).
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amministrativo tra 27 autorita marittime (tra cui 23 autorita marittime degli Stati
membri dell'Unione). Le autorita marittime partecipanti si impegnano a mantenere
un sistema efficace di controllo da parte dello Stato di approdo, a cooperare e a
scambiare informazioni con altre autorita. Il memorandum contiene diversi allegati,
il piu importante dei quali e l'allegato | relativo alle procedure di controllo dello

Stato di approdo.

- Ladirettiva 2009/16

La direttiva 2009/16 mira a ridurre drasticamente il numero di navi non conformi
alle norme nelle acque soggette alla giurisdizione degli Stati membri, garantendo
che esse rispettino le disposizioni comunitarie e internazionali relative all’ambiente

ed alla sicurezza marittima e stabilendo criteri comuni per i controlli sulle navi.
Il suo art. 2 (“Definizioni”) cosi prevede:

«Ai fini della presente direttiva s’intende per:

1) «convenzioni» le seguenti convenzioni, con i relativi protocolli e emendamenti,
nonché connessi codici vincolanti, nella loro versione aggiornata:

[...]

b) convenzione internazionale per la salvaguardia della vita umana in mare del
1974 (SOLAS 74);

[..]

5) “nave’: qualsiasi nave per il trasporto marittimo battente bandiera diversa da
quella dello Stato di approdo, cui si applicano una o piu delle convenzioni;

[...]

11) “ispezione iniziale”: la visita a bordo di una nave da parte di un ispettore, per
verificare la conformita alle pertinenti convenzioni e regolamenti, che include
almeno i controlli previsti all’articolo 13, paragrafo 1,

12) “ispezione piu dettagliata”: l’ispezione durante la quale la nave, le relative
dotazioni e l’equipaggio sono sottoposti interamente o, se necessario, parzialmente
ad un esame accurato nei casi specificati all’articolo 13, paragrafo 3, concernente
la costruzione della nave, le relative dotazioni, [’equipaggio, le condizioni di vita e
di lavoro e il rispetto delle procedure operative di bordo;

15) “fermo”: il divieto ufficiale per una nave di prendere il mare a causa di carenze
individuate che, da sole o nel complesso, rendono la nave insicura

[...]».
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25. L’art. 3 (“Ambito di applicazione™) & cosi redatto:

«1. La presente direttiva si applica alle navi e relativi equipaggi che fanno scalo o
ancoraggio in un porto di uno Stato membro per effettuare un’attivita di interfaccia
nave/porto.

[...]

Il presente articolo non pregiudica i diritti di intervento che uno Stato membro puo
far valere in forza delle pertinenti convenzioni.

[...]

4. Sono esclusi dall’ambito di applicazione della presente direttiva i pescherecci, le
navi da guerra, i macchinari navali ausiliari, le imbarcazioni in legno di
costruzione rudimentale, le navi di Stato usate per scopi non commerciali e le
imbarcazioni da diporto che non si dedicano ad operazioni commerciali».

26. L’art. 11, relativo alla frequenza delle ispezioni, prevede quanto segue:

«Le navi che fanno scalo nei porti o negli ancoraggi comunitari sono sottoposte a
ispezioni periodiche o a ispezioni supplementari come segue:

a) le navi sono sottoposte a ispezioni periodiche ad intervalli di tempo prestabiliti a
seconda del rispettivo profilo di rischio conformemente all’allegato I, parte . [...];

b) le navi sono sottoposte a ispezioni supplementari, indipendentemente dal periodo
intercorso dalla loro ultima ispezione periodica, come segue:

- lautorita competente assicura che siano sottoposte ad ispezione le navi alle quali
si applicano i fattori di priorita assoluta enumerati nell’allegato I, parte II, punto
2A,

- Si possono sottoporre ad ispezione le navi alle quali si applicano i fattori
imprevisti enumerati nell’allegato I, parte II, punto 2B. La decisione di effettuare
una tale ispezione supplementare € lasciata alla valutazione professionale
dell’autorita competente.»

27. In forza dell’art. 12 (“Selezione delle navi ai fini dell’ispezione™):

«L’autorita competente provvede affinché le navi siano selezionate ai fini
dell’ispezione in base al profilo di rischio, come indicato nell’allegato I, parte I, e
quando emergono fattori di priorita assoluta o imprevisti conformemente
all’allegato I, parte II, punti 24 e 2B.

[...]»
28. Secondo I’art. 13 (“Ispezioni iniziali e ispezioni dettagliate™):

«Gli Stati membri provvedono affinché le navi selezionate ai fini dell'ispezione ai
sensi dell'articolo 12 o dell'articolo 14 bis siano sottoposte a un'ispezione iniziale o
a un'ispezione piu dettagliata come segue:
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1) al momento di ogni ispezione iniziale di una nave, [’autorita competente si
accerta che l’ispettore provveda almeno:

a) a controllare i certificati e i documenti elencati nell’allegato 1V, che devono
essere conservati a bordo conformemente alla normativa marittima comunitaria e
alle convenzioni in materia di sicurezza;

b) a verificare, se necessario, se le carenze emerse nel corso della precedente
ispezione effettuata da uno Stato membro o da uno Stato firmatario del MOU di
Parigi siano state corrette;

c) a verificare che siano soddisfacenti le condizioni generali della nave, compresi
gli aspetti igienici della stessa, la sala macchine e gli alloggi;

2) quando, dopo un’ispezione di cui al paragrafo 1, le carenze riscontrate da
correggere nel porto di scalo successivo sono state registrate nella banca dati sulle
ispezioni, l’autorita competente del suddetto porto puo decidere di non procedere
alle verifiche di cui al punto 1, lettere a) e c).

3) Si procede ad un’ispezione piu dettagliata che comprende un’ulteriore verifica
della conformita ai requisiti operativi di bordo se, a seguito dell’ispezione di cui al
punto 1, sussistono fondati motivi per ritenere che le condizioni della nave, delle
relative dotazioni o dell’equipaggio sostanzialmente non soddisfino i pertinenti
requisiti di una convenzione.

Sussistono «fondati motiviy se l’ispettore trova prove concrete che, secondo il suo
parere professionale, giustificano un’ispezione piu dettagliata della nave, delle
relative dotazioni o dell equipaggio.

L’allegato V contiene esempi di “‘fondati motivi’».
Infine, a norma dell’art. 19 (“Correzioni e fermo”):

«l. L’autorita competente si accerta che tutte le carenze confermate o rivelate
dall’ispezione siano corrette secondo le convenzioni.

2. In caso di carenze che rappresentano un evidente pericolo per la sicurezza, la
salute o l’ambiente, [’autorita competente dello Stato di approdo nel quale e
ispezionata la nave si accerta che questa sia sottoposta a fermo o che sia interrotto
lo svolgimento dell’operazione durante la quale emergono le carenze. Il
provvedimento di fermo o di interruzione di un’operazione non e revocato fino a
quando non sia stato eliminato il pericolo o fino a che [’autorita stabilisca che, a
determinate condizioni, la nave puo riprendere il mare o [’operazione puo essere
ripresa senza rischi per la sicurezza e la salute dei passeggeri o dell equipaggio,
senza pericoli per le altre navi o senza rappresentare una minaccia irragionevole
per [’ambiente marino.

[...]

3. Nell’esercizio del suo potere discrezionale nel valutare [’opportunita di
sottoporre una nave a fermo, l’ispettore applica i criteri stabiliti nell 'allegato X.»

L’allegato I, parte II, della direttiva, sotto il titolo “Ispezione delle navi”, prevede
quanto segue:
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«[...]
2. Ispezioni supplementari

Le navi alle quali si applicano i seguenti fattori di priorita assoluta o imprevisti
sono sottoposte ad ispezione indipendentemente dal periodo intercorso dalla loro
ultima ispezione periodica. La decisione sulla necessita di effettuare un’ispezione
supplementare sulla scorta di fattori imprevisti € tuttavia lasciata alla valutazione
professionale dell’ispettore.

2A. Fattori di priorita assoluta

Le navi alle quali si applicano i seguenti fattori di priorita assoluta sono sottoposte
ad ispezione indipendentemente dal periodo intercorso dalla loro ultima ispezione
periodica.

— Navi che sono state sospese o ritirate dalla loro classe per ragioni di sicurezza
dopo ['ultima ispezione effettuata nella Comunita o nella regione del MOU di
Parigi.

— Navi che sono state oggetto di segnalazione o notifica da parte di un altro Stato
membro.

— Navi che non possono essere identificate nella banca dati sulle ispezioni,
— Navi che:

— sono state coinvolte in collisioni o0 si sono arenate o incagliate durante
["avvicinamento al porto,

— sono state oggetto di un’accusa di presunta violazione delle norme
sullo scarico di sostanze o effluenti pericolosi, oppure

— hanno eseguito manovre errate o pericolose, non rispettando le misure
adottate dall’IMO in materia o le pratiche e procedure per la sicurezza
della navigazione.

2B. Fattori imprevisti

Le navi alle quali si applicano i seguenti fattori imprevisti possono essere sottoposte
ad ispezione indipendentemente dal periodo intercorso dalla loro ultima ispezione
periodica. La decisione di effettuare tale ispezione supplementare é lasciata alla
valutazione professionale dell autorita competente.

— Navi che non si sono conformate alla versione applicabile della
raccomandazione IMO sulla navigazione di avvicinamento al Mar Baltico.

— Navi con certificati rilasciati da un organismo precedentemente riconosciuto il
cui riconoscimento e stato ritirato dopo [’ultima ispezione effettuata nella Comunita
o nella regione del MOU di Parigi.

— Navi che, su segnalazione di piloti o autorita o enti portuali, risultano avere
anomalie apparenti tali da non permettere loro di navigare in condizioni di
sicurezza o che costituiscono un rischio per l’ambiente ai sensi dell’articolo 23
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della presente direttiva.avi che non si sono attenute ai requisiti di notifica pertinenti
di cui all’articolo 9 della presente direttiva, alla direttiva 2000/59/CE, alla direttiva
2002/59/CE e, se del caso, al regolamento (CE) n. 725/2004.

— Navi che sono state oggetto di rapporto o di un esposto, incluso un esposto a
terra, da parte del comandante, di un membro dell’equipaggio o di persone o
organismi aventi un interesse legittimo alla sicurezza di esercizio della nave, alle
condizioni di vita e di lavoro a bordo o alla prevenzione dell inquinamento, a meno
che lo Stato membro in questione ritenga che il rapporto o [’esposto siano
manifestamente infondati.

— Navi che in precedenza sono state sottoposte a fermo oltre tre mesi prima.

— Navi per le quali sono segnalate carenze non corrette, ad eccezione di quelle per
cui le carenze dovevano essere corrette entro 14 giorni dalla partenza e delle
carenze che dovevano essere corrette prima della partenza.

— Nawvi per le quali sono segnalati problemi relativi al tipo di carico, in particolare
carichi nocivi o pericolosi.

— Navi che sono state gestite in modo da costituire un pericolo per le persone, le
cose o [’ambiente.

— Navi per le quali sono giunte da fonte attendibile informazioni secondo cui i
parametri di rischio non corrispondono a quelli registrati, con la conseguenza che
il livello di rischio risulta maggiore.

— Navi per le quali é stato approvato un piano d’azione inteso a correggere le
carenze di cui all’articolo 19, paragrafo 2 bis, ma in relazione alle quali
["attuazione di tale piano non é stata controllata da un ispettore.

[...]»

- Laraccomandazione (UE) 2020/1365 della Commissione del 23 settembre 2020

La raccomandazione (UE) 2020/1365 della Commissione del 23 settembre 2020
sulla cooperazione tra gli Stati membri riguardo alle operazioni condotte da navi
possedute o gestite da soggetti privati a fini di attivita di ricerca e soccorso®, cosi

recita:

«(4) Dal 2015 la capacita di ricerca e soccorso, il coordinamento e I'efficacia delle
operazioni nel Mediterraneo sono stati notevolmente rafforzati in risposta alla crisi
migratoria, con contributi significativi anche da parte degli Stati costieri e una
maggiore partecipazione di navi private e commerciali. L'UE e gli Stati membri
hanno potenziato le loro capacita nel Mediterraneo, anche mediante operazioni
nazionali e operazioni condotte dall'Agenzia europea della guardia di frontiera e
costiera (Frontex), quali Themis (ex Triton), Poseidon e Indalo, nonche, in

6

GU L 317, p. 23.
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precedenza, I'operazione navale dell'UE EUNAVFOR MED SOPHIA, che dal 2015
ha contribuito a salvare oltre 600 000 persone in mare.

(5) In tale contesto sono intervenute anche diverse organizzazioni non governative
(ONG) che gestiscono imbarcazioni private, principalmente nell'area del
Mediterraneo centrale, contribuendo in misura significativa a salvare persone in
mare, che vengono poi condotte nel territorio dell'lUE per uno sbarco sicuro. Come
gia sottolineato nel piano d'azione dell'UE contro il traffico di migranti (2015-
2020) e ulteriormente illustrato nelle linee guida della Commissione sul pacchetto
sul favoreggiamento (C(2020) 6470), e necessario evitare di criminalizzare coloro
che danno assistenza umanitaria alle persone in pericolo in mare, garantendo nel
contempo che siano in vigore sanzioni penali adeguate contro i trafficanti.

(6) Nella risoluzione del 18 aprile 2018 sui progressi relativi ai patti globali
dell'ONU sui rifugiati e per una migrazione sicura, ordinata e regolare
(2018/2642(RSP)), il Parlamento europeo ha chiesto maggiori capacita di ricerca e
soccorso per le persone in difficolta, il dispiegamento di maggiori capacita da parte
di tutti gli Stati e il riconoscimento del sostegno fornito da attori privati e ONG
nell'esecuzione di operazioni di soccorso in mare e a terra.

(7) Le operazioni di ricerca e soccorso in situazioni di emergenza richiedono il
coordinamento e lo sbarco rapido in un luogo sicuro, nonché il rispetto dei diritti
fondamentali delle persone soccorse, in virtu degli obblighi sanciti dalla Carta dei
diritti fondamentali dell'UE, tra cui il principio di non respingimento, del diritto
internazionale consuetudinario e convenzionale in materia di diritti umani e del
diritto marittimo, in particolare delle linee guida del Comitato per la sicurezza
marittima (MSC) dell'Organizzazione marittima internazionale (IMO) sul
trattamento delle persone soccorse in mare.

(8) Negli ultimi anni e emersa nel panorama marittimo europeo una nuova forma di
operazioni di ricerca e soccorso: navi gestite da ONG si sono dedicate, come
attivita predominante, a operazioni di ricerca e soccorso nel Mediterraneo centrale,
effettuate con il coordinamento dei centri nazionali di coordinamento del soccorso
in mare o di propria iniziativa. In molti casi tali navi hanno effettuato piu
operazioni di soccorso consecutive prima di sharcare le persone soccorse in un
luogo sicuro.

[...]

(11) La presenza costante di navi delle ONG che svolgono attivita di ricerca e
soccorso nel Mediterraneo comporta esigenze operative specifiche di
coordinamento e cooperazione rafforzate tra le navi che trasportano le persone
tratte in salvo e le autorita nazionali, che riguardano gli Stati membri in modi
diversi: alcuni Stati coordinano le operazioni di ricerca e soccorso; altri ricevono
le persone soccorse, che sono sharcate sul loro territorio; altri sono gli Stati in cui
hanno sede legale le organizzazioni non governative; altri sono gli Stati di bandiera
delle navi usate per le attivita di ricerca e soccorso.

(12) Le imbarcazioni private impegnate in operazioni di salvataggio nel
Mediterraneo svolgono operazioni complesse e spesso ricorrenti di ricerca e
soccorso, che possono interessare un gran numero di persone, in funzione della
capacita delle navi, e coinvolgere un‘ampia gamma di attori, dal momento del
soccorso a quello dello sbarco. E pertanto nell'interesse dell'ordine pubblico,
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compresa la sicurezza, che tali navi siano adeguatamente registrate ed
equipaggiate in modo da soddisfare i pertinenti requisiti sanitari e di sicurezza
associati a tale attivita, cosi da non mettere in pericolo I'equipaggio o le persone
soccorse. Tali attivita devono svolgersi in un quadro coordinato, tramite una
cooperazione e un coordinamento rafforzati tra operatori privati e autorita
nazionali.

[..]

(16) La Commissione istituira un gruppo di contatto interdisciplinare nel cui
ambito gli Stati membri possano cooperare e coordinare le operazioni per attuare
la presente raccomandazione. Il gruppo compilera una rassegna delle norme e delle
prassi nazionali, presentera gli insegnamenti tratti, valutera la possibilita di creare
migliori strumenti di cooperazione tra gli Stati di bandiera e gli Stati costieri per
quanto riguarda i rispettivi compiti e le rispettive competenze, e sviluppera migliori
pratiche che riflettano le esigenze emerse dalle operazioni di ricerca e soccorso
svoltesi negli ultimi anni. Collaborera regolarmente con i portatori di interessi,
comprese le agenzie dell'UE e segnatamente Frontex, e, se del caso, con le
organizzazioni non governative che svolgono attivita di ricerca e soccorso nel
Mediterraneo, il mondo accademico e le organizzazioni internazionali, quali I'|MO,
al fine di scambiare conoscenze e garantire la coerenza delle attivita con il quadro
giuridico e operativo internazionale. Gli Stati membri dovrebbero fornire alla
Commissione tutte le informazioni pertinenti sull'attuazione della presente
raccomandazione. Il gruppo di contatto monitorera I'attuazione della
raccomandazione e presentera, una volta all'anno, una relazione alla Commissione.

(17) La Commissione terra conto, ove del caso, del lavoro del gruppo di contatto e
dell'attuazione della presente raccomandazione nell'elaborazione della strategia
europea sulla gestione dell'asilo e della migrazione e delle relazioni annuali sulla
gestione della migrazione previste dal regolamento sulla gestione dell'asilo e della
migrazione. Su questa base, inoltre, la Commissione valutera e raccomandera, se
necessario, future iniziative.

[...]»
32. Da tali considerazioni consegue, secondo la Raccomandazione, che:

«Gli Stati membri dovrebbero cooperare tra loro in relazione alle operazioni
effettuate da navi di proprieta privata o gestite da privati a fini di ricerca e
soccorso, per ridurre il numero di vittime in mare, tutelare la sicurezza della
navigazione e garantire un'efficace gestione della migrazione nel rispetto dei
pertinenti obblighi giuridici.

In particolare, gli Stati membri di bandiera e quelli costieri dovrebbero scambiarsi
regolarmente e tempestivamente informazioni sulle navi che partecipano
segnatamente alle operazioni di soccorso e sui soggetti che le gestiscono o ne sono
proprietari, in conformita del diritto internazionale e dell'Unione, compresa la
Carta dei diritti fondamentali dell’'UE e le norme sulla protezione dei dati personali.

2. Gli Stati membri dovrebbero cooperare tra loro e con la Commissione, in
particolare tramite il suo gruppo di contatto, in collegamento con tutti i portatori di
interessi, compresi, se del caso, i soggetti privati che possiedono o gestiscono navi
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ai fini dello svolgimento di attivita di ricerca e soccorso, al fine di individuare le
migliori prassi e adottare tutte le misure necessarie per garantire:

a) una maggiore sicurezza in mare e

b) la disponibilita per le autorita competenti di tutte le informazioni di cui hanno
bisogno per controllare e verificare il rispetto delle norme di sicurezza in mare
e delle norme pertinenti sulla gestione della migrazione. A norma dell’art. I,
comma 125, della legge n. 190/2014

[...]»

- Lanormativa nazionale in causa

La direttiva 2009/16 € stata recepita in Italia con il decreto legislativo 24 marzo

2011, n. 53, “Attuazione della direttiva 2009/16/CE recante le norme internazionali

per la sicurezza delle navi, la prevenzione dell’inquinamento e le condizioni di vita

e di lavoro a bordo per le navi che approdano nei porti comunitari e che navigano
Yy

nelle acque sotto la giurisdizione degli Stati membri”® (in prosieguo: “il decreto
legislativo n. 53/2011”).

Secondo I’art. 3 (“Campo di applicazione”) di tale decreto,

«1. Il presente decreto si applica alle navi e alle unita da diporto utilizzate a fini
commerciali di bandiera non italiana ed ai relativi equipaggi che fanno scalo o
ancoraggio in un porto nazionale per effettuare attivita proprie dell'interfaccia
nave/porto.

[...]

5. Il presente decreto non si applica alle navi da pesca, alle navi da guerra, alle
navi ausiliarie, alle imbarcazioni in legno di costruzione rudimentale, alle navi
dello Stato utilizzate a fini non commerciali ed alle unita da diporto non adibite a
traffici commerciali.

[...]»

I1 successivo art. 16 recepisce I’art. 13 della direttiva 2009/16 relativo alle ispezioni
iniziali e dettagliate, mentre ’art. 22, “Accertamento di deficienze e fermo della

nave”, corrisponde all’art. 19 della direttiva.

7
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LA PROCEDURA E | QUESITI PREGIUDIZIALI

Sea Watch € un’organizzazione umanitaria, con sede a Berlino, il cui obiettivo
statutario € il salvataggio di persone in situazione di emergenza o di pericolo in mare
nonch¢ la manutenzione e 1’utilizzo di navi, imbarcazioni e velivoli per il soccorso di
tali persone. Conformemente a tale scopo, essa svolge, come attivita regolare e
continuativa, operazioni di ricerca e soccorso nelle acque internazionali del

Mediterraneo mediante navi di cui € nel contempo proprietaria e gestore.

Le attivita svolte da Sea Watch rientrano nel nuovo fenomeno emerso nel panorama
marittimo europeo dopo I’inizio della crisi migratoria del 2015 cui si riferisce la
sopra citata Raccomandazione 2020/1365: la presenza, nel Mediterraneo di navi di
proprietd privata, o gestite da enti privati, dedite, come attivita predominante e
continuativa e a completamento del ruolo svolto dalle autorita pubbliche, a
operazioni di ricerca e soccorso in alto mare effettuate o con il coordinamento dei

centri nazionali di coordinamento del soccorso in mare o di propria iniziativa®.

Come sopra accennato, i presenti procedimenti si inseriscono nel contesto di un
contenzioso amministrativo che oppone Sea Watch alle autorita italiane in merito
alla legittimita di due provvedimenti di fermo adottati nei confronti delle navi Sea
Watch 3 e Sea Watch 4, di cui ’ONG ricorrente ¢ proprietaria e gestore. Secondo
I’ordinanza di rinvio, i casi di Sea Watch 3 e Sea Watch 4 non sarebbero casi isolati.
Analoghi provvedimenti di fermo sarebbero stati infatti adottati dalle autorita
portuali italiane nei confronti della quasi totalita delle navi private che svolgono

attivita di ricerca e salvataggio in mare®.

Dalle ordinanze di rinvio risulta che le navi in questione sono iscritte nel registro
nazionale tedesco, battono bandiera tedesca e sono state entrambe certificate da un
organismo riconosciuto e autorizzato in Germania (DNV) come «nave da carico

generale — polivalente».

Risulta inoltre dalle ordinanze di rinvio che i provvedimenti di fermo sono stati

adottati, rispettivamente, dalle Capitanerie di Porto Empedocle e di Palermo in base

8

V. considerando 4, 5, 6 8 e 9 della citata Raccomandazione 2020/1365.

In proposito v. I’ordinanza del Presidente della Corte del 25 febbraio 2021, cit., punto 17, nonché gli
aggiornamenti periodici sulla situazione delle navi coinvolte in attivita di ricerca e salvataggio forniti
dell'Agenzia dei Diritti Fondamentali dell'Unione Europea, https://fra.europa.eu.
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all’art. 22 del decreto legislativo n. 53/2011 e a seguito di ispezioni dettagliate
effettuate ai sensi dell’art. 16 dello stesso decreto. In entrambi i casi, il fattore che
giustifica 1’esecuzione dell’ispezione, quale menzionato nei relativi rapporti, fa
riferimento alla circostanza che le navi, pur essendo classificate come “nave da
carico generale - polivalente”, sono impegnate in attivita di ricerca e salvataggio in
mare e, tra giugno e agosto 2020, hanno trasportato un numero di persone
(rispettivamente 211 e 354) molto superiore a quello (30 persone) per il quale esse

dispongono di un certificato di sicurezza rilasciato dal competente ente certificatore.

Risulta ancora dalle ordinanze di rinvio che, a seguito delle ispezioni, le autorita
portuali italiane hanno riscontrato in entrambe le navi carenze tecniche e operative
ritenute pericolose per la sicurezza, la salute e I’ambiente e, in certi casi,
sufficientemente gravi da giustificare la detenzione delle navi. Alcune di tali carenze
sono state risolte dal’ONG ricorrente, altre — relative all'insufficienza delle
attrezzature di salvataggio, all'insufficienza dei servizi igienici, delle docce e delle
cisterne di contenimento per prevenire l'inquinamento marittimo e ad errori di
registrazione dell'orario di lavoro di alcuni membri dell’equipaggio - si riferiscono
all’incongruenza fra le dotazioni delle navi e il numero di persone effettivamente
trasportate a seguito delle operazioni di ricerca e salvataggio e restano ancora
irrisolte in quanto contestate dall’ONG ricorrente. Sulla sussistenza di tali carenze vi
e infatti una divergenza di vedute tra I’amministrazione convenuta e le autorita dello
Stato di bandiera - la Germania - che, contattate dall’ente di classificazione e

certificazione della nave, ha ritenuto non fosse necessario intervenire.

Contro i provvedimenti di fermo ’ONG ricorrente ha invocato, tra 1’altro, le
disposizioni della direttiva 2009/16, lette alla luce di varie convenzioni internazionali
sul diritto del mare, disposizioni che, a suo avviso, inficerebbero non solo la
detenzione delle navi ma lo stesso presupposto delle ispezioni che sono all’origine

dei provvedimenti impugnati.

Di qui i quesiti, identici, sollevati dal TAR Sicilia nei presenti procedimenti, quesiti

che sono redatti nei seguenti termini:

«A. Si chiede alla Corte se I’'ambito di applicazione della direttiva 2009/16/CE
ricomprenda - e quindi se il PSC possa essere svolto anche nei confronti di — una
nave classificata come cargo dall’ente di classificazione dello Stato di bandiera ma
che in concreto svolga esclusivamente e sistematicamente un’attivita non
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commerciale, quale e [’attivita cd. SAR, come svolta da SW e SW3 sulla base del
proprio Statuto.

Nel caso in cui, poi, la Corte ritenga che, invece, siano ricomprese nell’ambito
applicativo della direttiva 2009/16/CE anche le navi di cui sopra, si chiede
ulteriormente alla Corte se osta alla direttiva in tal senso interpretata una
normativa come quella nazionale di cui all’art. 3 del d.lgs. n. 53/2011, che ha
recepito 'art. 3 della direttiva 2009/16/CE, che, invece, espressamente, al comma
1, individua [’ambito di applicazione del PSC limitandolo alle sole navi utilizzate a
fini commerciali, escludendo non solo le imbarcazioni da diporto ma anche le navi
cargo che non svolgono in concreto - e quindi non sono utilizzate per — attivita
commerciale.

Si chiede, infine, alla Corte se possa, invece, fondatamente ritenersi che rientrino
nell’ambito di applicazione della direttiva, nella parte in cui ricomprende anche le
navi passeggeri, a seguito delle modifiche apportate nel 2017, le navi cargo che
sistematicamente svolgono attivitd cd. SAR di persone in pericolo in mare,
equiparando, in tal modo, il trasporto delle persone soccorse in mare in quanto in
pericolo di vita al trasporto di passeggeri.

B. Si chiede alla Corte se la circostanza di avere la nave trasportato un numero di
persone di gran lunga superiore a quello riportato nel certificato degli
equipaggiamenti di sicurezza, sebbene all’esito di attivita cd. SAR o, comunque, di
possedere un certificato degli equipaggiamenti di sicurezza riferito a un numero di
persone di gran lunga inferiore rispetto a quelle effettivamente trasportate — possa
legittimamente rientrare nel fattore di priorita assoluta di cui all'allegato I, parte II,
punto 2A o nel fattore imprevisto di cui all'allegato I, parte 1, punto 2B, richiamati
dall’art. 11 della direttiva 2009/16/CE.

C. Si chiede alla Corte se il potere di ispezione in sede di PSC del tipo piu
dettagliata di cui all’art. 13 della direttiva 2009/16/CE sulle navi battenti bandiera
di Stati membri possa e/o debba ricomprendere anche il potere di verificare quale
sia in concreto [’attivita effettivamente svolta da parte della nave,
indipendentemente dall’attivita per la quale le siano stati rilasciati da parte dello
Stato di bandiera e del relativo ente di classificazione il certificato di classe e i
conseguenti certificati di sicurezza, e, conseguentemente, il potere di verificare il
possesso da parte della predetta nave delle certificazioni e, in generale, dei requisiti
e/o prescrizioni previsti dalle norme adottate a livello internazionale in materia di
sicurezza, prevenzione dell'inquinamento e condizioni di vita e di lavoro a bordo e,
in caso di risposta positiva, se il predetto potere sia esercitabile anche nei confronti
di una nave che svolga attivita cd. SAR.

D. Si chiede alla Corte di Giustizia come debba essere interpretata la regola 1, lett.
b), della Convenzione Solas — che ¢ espressamente richiamata nell’art. 2 della
direttiva 2009/16/CE e di cui, pertanto, occorre garantire un’interpretazione
comunitaria omogena ai fini e in sede di PSC - nella parte in cui dispone che “b. I
Governi contraenti s’impegnano a emanare tutte le leggi, tutti i decreti, ordini e
regolamenti e a prendere tutte le altre disposizioni necessarie per dare alla
Convenzione la sua piena e intera applicazione, allo scopo di garantire che, dal
punto di vista della sicurezza umana, una nave sia idonea al servizio al quale é
destinata.”; in particolare se, con riferimento al giudizio di idoneita della nave al
servizio alla quale é destinata che gli Stati di approdo sono tenuti a formulare
tramite le ispezioni PSC, ci si debba limitare ad assumere quale esclusivo
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parametro di verifica le prescrizioni imposte sulla base della classificazione e delle
pertinenti certificazioni di sicurezza possedute, acquisite sulla base dell attivita
astrattamente dichiarata oppure se possa, invece, aversi riguardo anche al servizio
a cui la nave e concretamente adibita.

Si chiede, pertanto, alla Corte di Giustizia se, anche con riferimento al richiamato
parametro internazionale, sussista in capo alle autorita amministrative degli Stati
di approdo il potere di verificare non solo la rispondenza degli equipaggiamenti e
dotazioni di bordo alle prescrizioni previste dalle certificazioni rilasciata da parte
dello Stato di bandiera e discendenti dall’astratta classificazione della nave, ma
anche il potere di valutare la conformita delle certificazioni e dei relativi
equipaggiamenti e dotazioni di bordo di cui € dotata e in possesso la nave in
funzione della concreta attivita svolta, estranea e diversa rispetto a quella indicata
nella certificazione di classificazione.

E. Si chiede, infine, alla Corte di giustizia, ove si affermasse la sussistenza di un
potere dello Stato di approdo di verificare il possesso delle certificazioni e dei
requisiti e/o prescrizioni sulla base dell’attivita alla quale la nave é destinata in
concreto:

1) se I’amministrazione dello Stato di approdo che ha effettuato [’ispezione PSC
possa richiedere il possesso di certificazioni e requisiti e/o prescrizioni di sicurezza
e di prevenzione dell’inquinamento marittimo, ulteriori rispetto a quelli posseduti e
relativi all’attivita concretamente svolta, segnatamente nel caso che ci occupa
all’attivita cd. SAR, al fine di evitare il fermo della nave;

2) in caso di risposta positiva al punto n. 1, se la richiesta del possesso di
certificazioni e requisiti ulteriori rispetto a quelli posseduti e relativi all attivita
concretamente svolta, segnatamente nel caso che ci occupa all attivita cd. SAR,
possa essere effettuata, al fine di evitare il fermo della nave, soltanto nel caso in cui
sussista un quadro giuridico internazionale e/o eurounitario chiaro e affidabile in
ordine alla classificazione dell attivita cd. SAR e ai relativi certificazioni e requisiti
e/o prescrizioni di sicurezza e di prevenzione dell’inquinamento marittimo,

3) in caso di risposta negativa al punto n. 2, se la richiesta del possesso di
certificazioni e requisiti ulteriori rispetto a quelli posseduti e relativi all attivita
concretamente svolta, segnatamente nel caso che ci occupa all’attivita cd. SAR,
debba essere effettuata sulla base della normativa nazionale dello Stato di bandiera
e/o in quella dello Stato di approdo e, se ai predetti fini, sia necessaria una
normativa di rango primario o se sia idonea anche una normativa di rango
secondario o anche solo una disciplina amministrativa di carattere generale;

4) in caso di risposta positiva al punto n. 3, se sia onere dello Stato di approdo
indicare in sede di ispezione PSC, in modo puntuale e specifico, sulla base di quale
normativa nazionale (individuata ai sensi del punto n. 3) di rango legislativo,
regolamentare o rinvenibile in un atto amministrativo di carattere generale
debbano essere individuati i requisiti e/o le prescrizioni tecniche di sicurezza e di
prevenzione dell’inquinamento marittimo che la nave sottoposta a ispezione PSC
deve soddisfare per svolgere [’attivita cd. SAR e quali attivita di correzione/rettifica
siano esattamente richieste per assicurare il rispetto della richiamata normativa;

5) in caso di mancanza di una normativa dello Stato di approdo e/o dello Stato di
bandiera di rango legislativo, regolamentare o rinvenibile in un atto amministrativo
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di carattere generale, se [’amministrazione dello Stato di approdo possa indicare,
per il caso concreto, i requisiti e/o le prescrizioni tecniche di sicurezza, di
prevenzione dell’inquinamento marittimo e di tutela della vita e del lavoro a bordo
che la nave sottoposta a ispezione PSC deve soddisfare per svolgere [’attivita cd.
SAR;

6) in caso di risposta negativa ai punti nn. 4 e 5, se l’attivita cd. SAR, in mancanza
di indicazioni specifiche dello Stato di bandiera in tale ambito, possa ritenersi
medio tempore autorizzata — € quindi non suscettibile di inibizione tramite
["adozione del provvedimento di fermo — ove la nave sottoposta a ispezione PSC
soddisfi i requisiti e/o le prescrizioni di cui sopra di altra categoria (segnatamente
di nave cargo), di cui lo Stato di bandiera ha confermato la sussistenza anche in
concreto.»

INDIRITTO

Osservazioni preliminari

44,

45.

Prima di entrare nell’analisi dei quesiti pregiudiziali sollevati dal TAR Sicilia nei
presenti procedimenti la Commissione ritiene necessario svolgere alcune

osservazioni preliminari.

Il giudice del rinvio chiede sostanzialmente alla Corte se la direttiva 2009/16,
interpretata alla luce delle convenzioni internazionali pertinenti, consenta alle
autorita dello Stato di approdo di procedere autonomamente alla constatazione
dell’attivita concretamente svolta in modo prevalente da una nave — nel caso di
specie attivita di soccorso in mare — e, su tale base, di svolgere ispezioni
supplementari, contestare la classificazione della nave quale “nave da carico
generale — polivalente” e il certificato relativo a tale classificazione, ossia il
“Certificato di sicurezza per le dotazioni di nave da carico”, nonché adottare un
provvedimento di fermo della nave finché il proprietario o I’armatore non procede
agli adattamenti necessari per raggiungere standard di sicurezza unilateralmente

imposti dallo stesso Stato di approdo.

46. In proposito, la Commissione osserva, in primo luogo, che, nel caso di specie, tanto

lo Stato di approdo quanto lo Stato di bandiera sono Stati membri e, in quanto tali,
sono vincolati, nel diritto dell’Unione, al principio di fiducia reciproca quanto
all’efficacia dei controlli che le rispettive autorita esercitano sugli operatori soggetti

alla propria giurisdizione.
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In secondo luogo, occorre altresi rilevare che le operazioni di salvataggio di cui e
causa nei procedimenti principali sono state effettuate in alto mare, vale a dire in
un’area in cui lo Stato di approdo (lo Stato costiero) in genere non dispone di poteri
sovrani, quali quelli di cui dispone nelle proprie acque territoriali®, e in cui,

pertanto, il controllo sulla nave spetta essenzialmente allo Stato di bandiera.

In terzo luogo, non si possono non menzionare i valori dell'Unione in materia di
rispetto della vita, della dignita umana e dei diritti dell'uomo (art. 2 TUE), quali
sanciti, in particolare, dagli articoli 1 e 2 della Carta dei diritti fondamentali
dell'Unione europea e dalla Convenzione europea dei diritti dell'uomo (CEDU).
Come ¢ noto, tali disposizioni si applicano agli Stati membri nell’attuazione del
diritto dell’Unione™, inclusa la direttiva 2009/16, e, nella misura in cui contengono
diritti corrispondenti a quelli garantiti dalla CEDU, assumono lo stesso il significato

e la stessa portata di tali diritti*2.

Ne consegue che, nel determinare la portata del potere dello Stato di approdo di
limitare le attivita degli operatori privati in materia di ricerca e soccorso in mare,
occorre tener conto, per analogia, degli obblighi positivi derivanti dalla
giurisprudenza della Corte europea dei diritti dell'uomo, dalla quale risulta che gli
Stati sono tenuti a proteggere la vita dei soggetti che si trovano sotto la loro
giurisdizione, nel contesto di attivita tanto pubbliche quanto private™, e a creare un
sistema adeguato ed efficace per proteggere tali soggetti contro eventuali abusi e per

scongiurare perdite evitabili di vite umane”.

10

11

12

13

14

| poteri esercitati dallo Stato costiero sulla zona economica esclusiva e sulla piattaforma continentale
non sono rilevanti nel caso di specie.

V. art. 51(1) della Carta e sentenza del 26 febbraio 2013, C-617/10, Akerberg Fransson,
ECLI:EU:C:2013:105, punti 17 e 20 della motivazione.

V. Art. 52(3) della Carta e sentenza del 19 novembre 2019, cause riunite C-585/18, C-624/18 e C-
625/18, A.K e.a., ECLI:EU:C:2019:982, punti 117 e 118 della motivazione.

V. in tal senso Corte europea dei diritti dell’'uomo, sentenza del 17 luglio 2014, n° 47848/08, Centre
for Legal Resources on behalf of Valentin Campeanu v. Romania, punto 130 della motivazione.

V. in tale senso Corte europea dei diritti dell’'uomo, sentenza del 20 dicembre 2004, n° 50385/99,
Makaratzis v. Greece, punto 58 della motivazione, e sentenza del 6 luglio 2005, n°. 43577/98 e
43579/98, Nachova a.o. v. Bulgaria.
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In quarto luogo, preme rilevare che 1’obbligo di soccorso in mare, ripreso dall’art. 98
UNCLOS™, si impone in ogni caso sia all’Unione che agli Stati membri
indipendentemente dalla loro adesione a detta Convenzione in virtu del carattere
consuetudinario che gli & stato riconosciuto sin da almeno il 1956%. La direttiva
2009/16 e il controllo dello Stato di approdo che essa istituisce non possono

derogarvi né ostacolarne il rispetto da parte dello Stato di bandiera della nave.

In quinto luogo, occorre sottolineare che 1’obbligo di soccorso in mare non é limitato
al solo numero di persone per il quale una nave e certificata e che il trasporto di
persone soccorse al di la di tale numero € esplicitamente riconosciuto come un caso
di forza maggiore e non & preso in considerazione ai fini del controllo sul rispetto
delle regole di sicurezza applicabili*’. 1l solo limite all’obbligo di soccorso & la
valutazione discrezionale del capitano, sotto il controllo dello Stato di bandiera,

quanto al pericolo per la propria nave, I’equipaggio e i passeggeri.

Infine, come si desume dall’art. 94 UNCLOS, la responsabilita primaria sulle navi
che battono la bandiera di uno Stato spetta allo Stato in questione ed ¢ a quest’ultimo
che compete adottare le misure necessarie in caso di difficolta. Ove altri Stati — e in
particolare lo Stato di approdo — ravvisino un problema di conformita alle norme
internazionali, essi possono denunciare tale problema allo Stato di bandiera che ¢
tenuto ad aprire un'inchiesta e, se vi € luogo a procedere, a prendere le misure
necessarie per sanare la situazione®. Lo Stato di approdo non pud pertanto sostituirsi

allo Stato di bandiera.

E’ alla luce di tali considerazioni che la Commissione esaminera i quesiti sollevati

dal giudice del rinvio nei presenti procedimenti.

15

16

17

L’obbligo di soccorso in mare ¢ d’altronde oggetto di convenzioni internazionali sin dal 1910 (v. in tal
senso 1’art. XI della Convenzione di Bruxelles del 23 settembre 1910 per I’unificazione delle regole in
materia di assistenza e di salvataggio in mare) ed ¢ stato ripreso, prima dell’art. 98 UNCLOS, dall’art.
12 della Convenzione di Ginevra del 29 aprile 1958 sull’alto mare (Recueil des traités, vol. 450, p. 11).

V. in proposito il secondo rapporto sull’alto mare di J.P.A. Frangois, relatore speciale, del 10 aprile
1951 (A/CN.4/42), p. 80 (Annuaire de la Commission du droit international 1951, Vol Il) e il rapporto
della Commissione di Diritto internazionale all’Assemblea generale (A/3159), Annuaire de la
Commission du droit international 1956, Vol I, p. 281, in cui si legge: « Tel qu’il est formulé, I’article
Ci-dessus constate, de [’avis de la Commission, le droit international en vigueur ».

V. Art. 4(b) della Convenzione SOLAS.

V. in proposito I’art. 19, n. 6, della direttiva 2009/16 e I’art. 5 della direttiva 2009/21.
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Sul primo quesito pregiudiziale

54.

55.

56.

57.

Con il suo primo quesito pregiudiziale il TAR Sicilia chiede alla Corte, in sostanza,
se l’ambito di applicazione della direttiva 2009/16 ricomprenda una nave
classificata come cargo dallo Stato di bandiera ma che in concreto svolga
esclusivamente e sistematicamente un’attivita non commerciale di ricerca e
salvataggio di persone in pericolo in mare e, in caso di risposta affermativa, se una
legislazione nazionale che limita I’ambito di applicazione del controllo dello Stato
di approdo alle sole navi utilizzate a fini commerciali sia compatibile con la

direttiva.

In proposito la Commissione osserva che, come si desume chiaramente dalla lettera
dell'art. 3, n. 4, della direttiva 2009/16, le uniche categorie di navi escluse dal campo
di applicazione della stessa sono i pescherecci, le navi da guerra, i macchinari navali
ausiliari, le imbarcazioni in legno di costruzione rudimentale, le navi di Stato usate
per scopi non commerciali e le imbarcazioni da diporto che non si dedicano ad
operazioni commerciali. Ne risulta che le navi non commerciali polivalenti diverse
dalle navi di Stato, come le navi utilizzate dalla ONG ricorrente per la sua attivita di

ricerca e salvataggio in mare, rientrano nel campo di applicazione della direttiva.

Quanto all’art. 3, comma 1, del decreto legislativo n. 53/2011, ¢ ben vero che tale
disposizione, presa individualmente, potrebbe essere interpretata nel senso di
includere nell’ambito di applicazione del decreto stesso solo le “navi [...] utilizzate
a fini commerciali” e di escludere pertanto tutte le navi che sono utilizzate a fini non
commerciali. A diversa — e corretta - interpretazione si perviene tuttavia alla luce del
successivo comma 5, che chiaramente esclude dal campo di applicazione del decreto
non tutte le navi non adibite ad uso commerciale ma solo le navi di Stato utilizzate a

tal fine.

Ora, € ben noto che, per giurisprudenza costante, nell’applicare il diritto interno, il
giudice nazionale ¢ tenuto ad interpretare quest’ultimo in tutta la misura del
possibile alla luce del testo ¢ della finalita delle direttive dell’Unione al fine di
raggiungere il risultato da queste perseguito e, dunque, di conformarsi all’articolo
288, terzo comma, TFUE™,

19

V. in proposito, di recente, sentenza dell’11 giugno 2020, C- 146/19, SCT, ECLI:EU:C:2020:464,
punto 47 della motivazione.
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Nel caso di specie, un’interpretazione dell’art. 3 del decreto legislativo n. 53/2011
conforme alla direttiva 2009/16 e perfettamente possibile e, pertanto, la
Commissione ritiene che tale disposizione sia compatibile con detta direttiva.

Alla luce di tali considerazioni, essa propone quindi di rispondere come segue al

primo quesito pregiudiziale posto dal TAR Sicilia nei presenti procedimenti:

«L'articolo 3, nn. 1 e 4, della direttiva 2009/16 deve essere interpretato nel senso
che tale direttiva si applica a una nave classificata come “nave da carico generale
— polivalente ”, che non é utilizzata a fini commerciali ma svolge abitualmente solo
attivita non commerciali, quali la ricerca e il salvataggio in mare. Il giudice
nazionale, in esecuzione dell’obbligo di adottare tutte le misure idonee a garantire
[’esecuzione di tale disposizione, é tenuto ad interpretare il diritto nazionale — quale
l'art. 3 del decreto legislativo n. 53/2011 - in senso conforme a quest ‘ultima.»

Sul secondo quesito pregiudiziale

60.

61.

62.

63.

Con il secondo quesito pregiudiziale, il TAR Sicilia chiede alla Corte se il fatto che
la nave abbia trasportato, ad esito di un’operazione di ricerca e salvataggio in mare,
un numero di persone molto superiore a quello riportato nel certificato delle
dotazioni di sicurezza rientri nei fattori di priorita assoluta di cui all'allegato I, parte
I, punto 2A o nei fattori imprevisti di cui all'allegato I, parte I, punto 2B, della
direttiva 2009/16 che impongono o, rispettivamente, giustificano ispezioni

supplementari ai sensi di detta direttiva.
A tale quesito la Commissione ritiene si debba di rispondere in senso negativo.

Al riguardo, essa ricorda, innanzitutto, che in forza dell'art. 11 della direttiva, in
combinato disposto con l'allegato I, parte Il, punti 2A e 2B, le navi devono o,
rispettivamente, possono  essere  oggetto  di  ispezioni  supplementari,
indipendentemente dal periodo trascorso dall'ultima ispezione periodica, solo in
presenza di determinati presupposti, ossia la presenza di fattori di priorita assoluta o

di fattori imprevisti.

La necessita di provare l'esistenza di uno di tali fattori limita la discrezionalita
dell'autorita competente, anche se, in caso di fattori imprevisti, la decisione di
effettuare un'ispezione supplementare € lasciata al giudizio professionale

dell’autorita competente.
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| fattori di priorita assoluta e i fattori imprevisti elencati nell'allegato I, parte 11, 2A e
2B, devono essere interpretati alla luce dell'obiettivo della direttiva 2009/16 e del

contesto giuridico internazionale in cui essa si inserisce.

In particolare, occorre ricordare che, secondo il diritto internazionale del mare, la
responsabilita primaria del controllo della conformita delle navi alle norme
internazionali in materia di sicurezza, prevenzione dell'inquinamento e condizioni di

vita e di lavoro a bordo spetta allo Stato di bandiera®.

Inoltre, la responsabilita del mantenimento dello stato della nave e delle sue
attrezzature, dopo il controllo, spetta di norma all'operatore o all'armatore, e la

responsabilita primaria di far rispettare tale obbligo grava sullo Stato di bandiera®.

Quando una nave si trova in un porto di un altro Stato - lo “Stato di approdo” - essa
¢ soggetta anche al controllo delle autorita competenti di quest’ultimo, al fine di
garantire il rispetto dei requisiti di diritto internazionale o di diritto dell’Unione
applicabili. Tale controllo é finalizzato principalmente (anche se non
esclusivamente) alla verifica della compatibilita dello stato della nave con i
certificati rilasciati ai sensi della normativa internazionale o dell’Unione di volta in

volta pertinente®.

Nel corso del tempo, sia all'interno dell'Unione che a livello mondiale, si sono
osservate carenze, tanto da parte di alcuni Stati di bandiera che da parte di alcuni
armatori e operatori, nell'applicazione delle norme internazionali. All’intento di
rimediare a tali carenze risponde il memorandum di Parigi sul controllo da parte
dello Stato di approdo del 1982.

La direttiva 2009/16 istituisce un sistema di controllo a livello dell’Unione da parte
dello Stato di approdo tenendo conto dell’esperienza maturata nell’applicazione di
tale memorandum. Essa consente allo Stato di approdo di procedere all'ispezione di
navi battenti bandiera straniera al fine di verificare che la competenza del

comandante, degli ufficiali e dell'equipaggio a bordo, lo stato di una nave, e le sue

20

21

22

V. I’art. 94 UNCLOS, il Capitolo I, Parte B, Regola 6 dell’allegato alla Convenzione SOLAS nonché
la direttiva 2009/21/CE del Parlamento europeo e del Consiglio, del 23 aprile 2009, relativa al rispetto
degli obblighi dello Stato di bandiera (GUCE L 131, p. 132).

V. Capitolo I, parte B, Regola 11 dell’allegato alla Convenzione SOLAS.

V. Capitolo I, parte B, Regola 19 dell’allegato alla Convenzione SOLAS.
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attrezzature siano conformi ai requisiti delle convenzioni internazionali e (per
quanto riguarda i requisiti armonizzati dal diritto dell'Unione) al fine di verificare la
conformita al diritto dell'Unione applicabile.

Il controllo dello Stato di approdo che la direttiva 2009/16 prevede ha pertanto
carattere sussidiario rispetto alla responsabilita primaria della nave da parte dello
Stato di bandiera e il suo solo obiettivo & garantire il rispetto delle convenzioni
internazionali e della legislazione dell'Unione in materia di sicurezza marittima,
protezione dell'ambiente marino e condizioni di vita e di lavoro a bordo®. A tal fine,
essa detta una serie di disposizioni procedurali che non intendono conferire allo
Stato di approdo il potere di modificare il quadro di valutazione della nave, quale
risulta, ove sussistono norme armonizzate, dal diritto internazionale o dal diritto
dell’Unione o, altrimenti, dal diritto nazionale dello Stato di bandiera. Ritenere il
contrario sarebbe difficilmente compatibile con il principio di fiducia reciproca fra
gli Stati membri, principio la cui importanza costituzionale la giurisprudenza della

Corte ha avuto pili volte occasione di sottolineare in diversi contesti®*.

Cio detto quanto all’obiettivo della direttiva 2009/16, occorre altresi considerare che
la portata del controllo da parte dello Stato di approdo sulle navi battenti bandiera
straniera e limitata dalle disposizioni internazionali in materia di salvataggio in
mare. Nel caso di specie, tra tali disposizioni viene in rilievo, in particolare,
I'obbligo di salvataggio in mare previsto a carico del comandante, in determinate
circostanze e condizioni, dal diritto internazionale consuetudinario e recepito
dall’art. 98 UNCLOS, nonché dall’art. 4(b) e dal Capitolo V, Regola 33
dell’allegato alla Convenzione SOLAS e dalla Convenzione SAR. L’esistenza stessa
di questo obbligo di natura consuetudinaria esclude in principio che lo Stato di
approdo possa vietare o impedire attivita di ricerca e salvataggio da parte di navi che

battono bandiera di un altro Stato.

Interpretate alle luce dell’obiettivo della direttiva 2009/16 e dell’obbligo di
salvataggio in mare di cui alle citate disposizioni, & del tutto evidente, ad avviso
della Commissione, che le nozioni di “fattore di priorita assoluta” e “fattore

imprevisto” non possono includere, di per se, la circostanza che la nave abbia

23
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V. al riguardo il 6° considerando e I’art. 1(a) della direttiva 2009/16.

V. al riguardo per tutti il parere 2/13 del 18 dicembre 2014, ECLI:EU:C:2014:2454, punti 191 ss.



73.

74.

75.

76.

77.

30

trasportato, ad esito di un’operazione di ricerca e salvataggio in mare, un numero di
persone molto superiore a quello riportato nel certificato degli equipaggiamenti di

sicurezza.

Tale circostanza € infatti la diretta conseguenza dell’assolvimento dell’obbligo di
procedere al salvataggio di chiunque si trovi in condizioni di pericolo in mare
imposto al capitano della nave in attuazione delle citate norme di diritto

internazionale.

Tale obbligo non &, evidentemente, sottoposto ad alcun limite fisso, quanto al
numero delle persone da salvare, né si richiede che quest’ultimo corrisponda al
numero massimo di persone riportato nel certificato delle dotazioni di sicurezza
della nave (salvo in caso di pericolo per la nave stessa). Al contrario: risulta dall’art.
4(b), della convenzione SOLAS, che le persone che si trovano a bordo di una nave
per causa di forza maggiore o in conseguenza dell'obbligo imposto al comandante di
trasportare naufraghi, o altre persone, non devono essere computate, allorché si tratti
di verificare l'applicazione alla nave di una qualsiasi disposizione della

Convenzione.

E’ ben vero, come sottolinea il giudice del rinvio, che tra i fattori imprevisti elencati
nell’allegato I, parte I, punto 2B, figura anche il caso in cui la nave sia stata gestita
in modo da costituire un pericolo per le persone, le cose o 1’ambiente. Né si puo
escludere a priori che una nave dedita ad attivita di ricerca e salvataggio di persone
possa essere gestita, in un caso specifico, in modo tale da costituire, in realta, un

pericolo per le persone soccorse.

Nel caso di specie, tuttavia, emerge dall’ordinanza di rinvio che il fattore invocato
dalle autorita italiane per giustificare 1’ispezione supplementare delle navi dell’ONG
ricorrente concerne solo il numero delle persone trasportate e non menziona alcun

specifico elemento di pericolo nella gestione della nave.

Per altro, anche a supporre che le autorita italiane intendessero in realta riferirsi al
pericolo rappresentato dal fatto di trasportare un numero di persone molto superiore
al numero massimo di persone riportato nel certificato delle dotazioni di sicurezza,
occorre sottolineare che, secondo I’art. 98 UNCLOS e il Capitolo V, Regola 34(1)
dell’allegato alla Convenzione SOLAS, la valutazione della gravita del pericolo per

la nave, 1’equipaggio o i passeggeri, nell'ambito di un'operazione di salvataggio in
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alto mare, e lasciata al giudizio discrezionale del capitano sotto il controllo primario
dello Stato di bandiera.

Il semplice fatto che, in occasione di un’operazione di salvataggio in mare il
capitano della nave abbia accolto a bordo un numero di persone superiore a quello
autorizzato dalle certificazioni di sicurezza non puo pertanto essere considerato - di
per sé e in assenza di ulteriori elementi tali da dimostrare in concreto che nelle
acque sottoposte alla giurisdizione dello Stato di approdo il capitano ha gestito la
nave in modo tale da costituire, in realta, un pericolo per le persone soccorse - un
fattore tale da giustificare lo svolgimento di un’ispezione supplementare a norma

dell’allegato allegato I, parte Il, 2B.

In tali condizioni, la Commissione propone alla Corte di rispondere come segue al

secondo quesito posto dal giudice del rinvio nei presenti procedimenti:

«L'articolo 11 e l'allegato I, parte Il, punti 2A e 2B, della direttiva 2009/16 vanno
interpretati nel senso che il fatto che la nave abbia trasportato, a seguito di
operazioni di salvataggio in mare, un numero di persone superiore al numero
massimo certificato per il trasporto in condizioni di sicurezza a bordo, quale
indicato nel certificato delle dotazioni di sicurezza rilasciato conformemente alla
convenzione SOLAS, non pu0 di per sé essere considerato un fattore di priorita
assoluta o un fattore imprevisto che giustifichi o, rispettivamente, autorizzi
un‘ispezione supplementare».

Sul terzo quesito pregiudiziale

80.

81.

Con il terzo quesito pregiudiziale, collegato al precedente, il TAR Sicilia chiede se
nel quadro di un’ispezione piu dettagliata di cui all’art. 13 della direttiva 2009/16
sulle navi battenti bandiera di un altro Stato membro — in particolare di una nave che
svolga attivita di ricerca e soccorso in mare - le autorita dello Stato di approdo
possano verificare quale sia in concreto ’attivita effettivamente svolta dalla nave,
indipendentemente dalla sua classificazione come certificata dallo Stato di bandiera,
e pertanto accertare il possesso da parte della nave stessa dei requisiti previsti in
materia di sicurezza, prevenzione dell'inquinamento e condizioni di vita e di lavoro

a bordo per D’attivita concretamente esercitata.

In proposito la Commissione osserva, innanzitutto, come non sia del tutto chiaro se,
nel suo quesito, il giudice del rinvio interroghi la Corte sull’esistenza di motivi
sufficienti a giustificare un’ispezione piu dettagliata delle navi dell’ONG ricorrente

0 sulla portata dei poteri conferiti all’ispettore nell'ambito di tale ispezione.
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In relazione alla prima ipotesi, occorre ricordare che, ai sensi dell'art. 13, punto 3),
della direttiva 2009/16, si procede ad un’ispezione piu dettagliata se “sussistono
fondati motivi per ritenere che le condizioni della nave, delle relative dotazioni o
dell’equipaggio sostanzialmente non soddisfino 1 pertinenti requisiti di una

convenzione”.

Fra gli esempi di "fondati motivi" riportati nell'allegato V, parte A, punto 1,
figurano “le navi contemplate nell’allegato I, parte I, punti 2A e 2B”, ossia le navi
identificate alla stregua dei fattori di priorita assoluta e dei fattori imprevisti indicati

in tale allegato.

Ora, come si € sopra osservato, il fatto che una nave abbia trasportato, a seguito di
operazioni di salvataggio, un numero di persone superiore al numero massimo
certificato per il trasporto a bordo in condizioni di sicurezza, quale indicato nel
certificato degli equipaggiamenti di sicurezza rilasciato conformemente alla
Convenzione SOLAS, non pu0 essere considerato di per sé un fattore di priorita
assoluta o un fattore imprevisto a norma dell’allegato I, parte II, punti 2A e 2B. Esso
non costituisce pertanto neppure un “fondato motivo” per sottoporre una nave ad

un’ispezione piu dettagliata.

Quanto alla seconda possibile interpretazione del quesito sollevato dal giudice del
rinvio, la Commissione sottolinea come, di norma, le navi siano gestite
conformemente alla loro certificazione e siano quindi ispezionate sulla base dei
certificati rilasciati dallo Stato di bandiera, certificati che, come si e sopra osservato,

non possono essere di per sé contestati dall'ispettore dello Stato di approdo.

Come risulta dal Capitolo I, parte B, Regola 19(b) dell’allegato alla Convenzione
SOLAS e dall’art. 13, punto 3), della direttiva, I'autorita competente dello Stato di
approdo deve tuttavia tenere conto, oltre che dei certificati, anche delle condizioni
effettive della nave e delle sue attrezzature, al fine di valutare se esistono "motivi
chiari" per ritenere che le condizioni della nave, delle relative dotazioni o
dell’equipaggio sostanzialmente non corrispondono ai dati contenuti in uno dei
certificati o non soddisfano sostanzialmente i requisiti di una delle convenzioni

rilevanti.

Puo essere ad esempio necessario verificare se la nave € munita dei certificati

richiesti dalle convenzioni internazionali o dal diritto dell’Unione per un
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determinato tipo di attivita e la cui lista figura all'allegato IV della direttiva (ad es.,
se viene accertato che la nave trasporta merci pericolose, il documento di conformita
con i requisiti specifici previsti per le navi che trasportano tali merci previsto dal
punto 20 di detto allegato) e se le condizioni effettive della nave e delle sue
dotazioni corrispondano a tali certificati. Pertanto, gli ispettori dello Stato di
approdo hanno il dovere di garantire il controllo della conformita di tali navi alle
norme internazionali in materia di sicurezza, prevenzione dell'inquinamento e
condizioni di vita e di lavoro a bordo, tenendo conto delle attivita effettive svolte

dalla nave, anche se queste sono diverse da quelle descritte nel certificato.

Tuttavia, come sopra osservato, I'esercizio di tale potere presuppone l'esistenza di
"chiari motivi" per ritenere, dopo l'ispezione iniziale, che le condizioni di una nave o
delle sue dotazioni o dell’equipaggio non soddisfino sostanzialmente i requisiti
pertinenti di una convenzione (art. 13, punto 3)) e il fatto che la nave abbia
trasportato, a seguito di operazioni di salvataggio, un maggior numero di persone,
rispetto a quello previsto dal suo certificato di sicurezza non rientra tra tali “chiari

motivi”.

A ci0 si aggiunga che, come lo stesso giudice del rinvio rileva, non esistono, nel
diritto dell’Unione o a livello internazionale, specifici requisiti applicabili alle navi
che svolgono attivita sistematica di ricerca e salvataggio in mare. Ne consegue che il
potere di verificare se la nave svolga in concreto tale attivita non corrisponde
all’obiettivo perseguito dalla direttiva 2009/16 di garantire il rispetto delle

convenzioni internazionali applicabili o del diritto dell'Unione.

Peraltro, & importante ricordare che le regole di sicurezza applicabili in virtu della
Convenzione SOLAS variano a seconda del tipo di nave, in particolare a seconda
che la nave sia una nave passeggeri o0 una nave da carico®. Tra le navi da carico ai
sensi della Convenzione SOLAS, la classificazione “nave da carico generale —
polivalente” costituisce, come risulta dal termine “polivalente”, una categoria
residuale che si applica solo quando nessun’ altra classificazione specifica &

applicabile. Gli operatori delle navi da carico devono tenere a bordo il “certificato di
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V., in particolare, il Capitolo I, Parte A, Regola 2, punti f) e g) dell’allegato alla Convenzione SOLAS.
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sicurezza per le dotazioni di nave da carico””, certificato che € in causa nel caso di

specie.

Stante il carattere residuale della classificazione posseduta dalle navi in causa —
classificate appunto come “nave da carico generale — polivalente” - e in assenza di
una classificazione piu specifica imposta dal diritto internazionale o dell'Unione (o
eventualmente dallo Stato di bandiera), le autorita dello Stato di approdo non
potevano, basandosi sull'attivita dell'operatore, contestare tale classificazione ed
esigere il possesso di certificati regolamentari diversi da quelli applicabili alle navi

da carico generali/polivalenti.

Nella fattispecie, benché i rapporti di ispezione citati nell'ordinanza di rinvio si
riferiscano alla classificazione delle navi interessate come “nave da carico generale
— polivalente”, non sembra che tali rapporti mettano in causa la corrispondenza tra
tale classificazione e le caratteristiche delle navi ispezionate, né che tali rapporti
contestino il mancato possesso, da parte dell’operatore, di certificati regolamentari
diversi da quelli applicabili alle navi da carico polivalenti. L'unico certificato che
sembra essere messo in discussione dalle autorita portuali, sulla base dell'attivita
delle navi e del numero delle persone trasportate a bordo, e il «certificato di

sicurezza delle attrezzature di armamento per navi da carico».

Infine preme sottolineare che, in assenza di una classificazione specificatamente
applicabile - in virtu del diritto internazionale, del diritto dell’Unione o
dell’ordinamento interno dello Stato di bandiera - alle navi utilizzate per lo
svolgimento di operazioni regolari e sistematiche di ricerca e salvataggio in mare, il
fatto di contestare la possibilita di svolgere tale attivita in base alla classificazione
residuale di “nave da carico — polivalente” equivale semplicemente a vietare tout
court Dattivita in questione, in violazione dell’obbligo consuetudinario di

salvataggio in mare di cui all’art. 98 UNCLOS.

94. La Commissione propone pertanto di rispondere nei seguenti termini al terzo quesito

sollevato dal giudice del rinvio nel presente procedimento:

«L'articolo 13 della direttiva 2009/16 deve interpretato nel senso che [’ispettore
dello Stato di approdo € tenuto accettare il certificato dello Stato di bandiera e, in
linea di principio, puo solo verificare se la nave sia idonea al servizio per il quale é

26

V. Allegato 1V, punto 2, terzo trattino della direttiva 2009/16.
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destinata conformemente ai requisiti di tale certificato. Qualora vi siano chiari
motivi per ritenere che le condizioni della nave o delle sue dotazioni
sostanzialmente non corrispondono al certificato, I'ispettore dello Stato di approdo
deve verificare le condizioni effettive della nave e delle sue dotazioni, tenendo conto
delle attivita effettivamente svolta dalla nave stessa, nella misura in cui cio é
necessario per verificare se la nave sia conforme ai requisiti applicabili delle
convenzioni internazionali e del diritto dell'Unione».

Sul quarto quesito pregiudiziale

95.

96.

97.

98.

Con il quarto quesito pregiudiziale, il TAR Sicilia chiede se, in forza dell’art. 1, lett.
b), della Convenzione SOLAS, richiamata dall’art. 2 della direttiva 2009/16, le
autorita dello Stato di approdo abbiano il potere di valutare la conformita delle
certificazioni e degli equipaggiamenti e dotazioni di bordo di cui € dotata la nave in
funzione della concreta attivita svolta ove questa sia diversa rispetto a quella indicata

nella certificazione di classificazione.

In proposito la Commissione osserva che, contrariamente a quanto il quesito posto
dal giudice del rinvio sembra presupporre, la portata dei poteri delle autorita di
controllo dello Stato di approdo é disciplinata, nel diritto dell'Unione, dalla direttiva
2009/16, che da attuazione, sotto questo profilo, alla Convenzione SOLAS. Di
conseguenza, la Commissione suggerisce di rispondere a tale quesito dal punto di
vista della direttiva 2009/16 e, in particolare, del suo art. 13, interpretato alla luce
dell’art. 1(b) della Convenzione SOLAS.

Cio posto, la Commissione ricorda, innanzitutto, che la classificazione delle navi
interessate — ossia “nave da carico — polivalente” - e, come il termine stesso indica,
una classificazione polivalente e residua, che si applica in assenza di altra
classificazione piu specifica. In mancanza di una classificazione specifica imposta
per le attivita sistematiche di ricerca e salvataggio svolte da navi private in virtu
della regolamentazione internazionale, del diritto dell'Unione o della legislazione
dello Stato di bandiera, tale classificazione non pud manifestamente essere ritenuta

inadeguata e quindi contestata dalle autorita dello Stato di approdo.

Inoltre, occorre sottolineare che, come si € sopra osservato, i poteri di ispezione dello
Stato di approdo devono essere conciliati con 1’obbligo consuetudinario di
salvataggio in mare quale ripreso dall’art. 98 UNCLOS, la cui attuazione rientra
nella responsabilita primaria del capitano della nave, sotto il controllo dello Stato di

bandiera.
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99. Peraltro, allo Stato di bandiera compete altresi, secondo I’art. 94 UNCLOS, la

100.

responsabilita primaria di garantire che una nave sia idonea al servizio per il quale e
destinata. In particolare, e dovere dello Stato di bandiera adottare le norme
necessarie per regolare 1’attivita cui la nave e concretamente adibita e assicurarsi che
quest’ultima a sia registrata, classificata e certificata in funzione di tale attivita.
Inoltre, in alto mare é essenzialmente lo Stato di bandiera a controllare la conformita
delle sue navi ai requisiti applicabili. Pertanto, i poteri di ispezione da parte dello
Stato di approdo non possono che essere residuali e sussidiari e devono basarsi
innanzitutto sulla cooperazione con lo Stato di bandiera. Cio € tanto piu vero nella
fattispecie di cui ¢ causa nei procedimenti principali in cui 1’obbligo dell'ispettore
dello Stato membro di approdo di accettare il certificato rilasciato dallo Stato
membro di bandiera € necessario per il funzionamento stesso dell'ordinamento
giuridico dell'Unione e per la piena applicazione del principio di fiducia reciproca su

cui si fonda tale ordinamento.

Se necessario, l'autorita dello Stato di approdo puo chiedere conferma della validita
del certificato da parte dello Stato di bandiera. Nel caso di specie, risulta
dall’ordinanza di rinvio che le carenze rilevate nel corso delle ispezioni in causa nei
presenti procedimenti sono state comunicate alle competenti autorita tedesche, che
non hanno tuttavia condiviso la valutazione negativa espressa dalle autorita italiane.
Sembra inoltre che le autorita portuali spagnole, che hanno sottoposto ad ispezione le
navi in questione, abbiano accettato le conclusioni dello Stato membro di bandiera,
non condividendo evidentemente né la procedura né le critiche delle autorita portuali

italiane.

101. Certo, la Commissione non ignora il rischio di divergenze fra il punto di vista dello

102.

Stato di bandiera e quello dello Stato di approdo. Essa ritiene tuttavia che la corretta
e completa applicazione del principio di cooperazione leale tra gli Stati membri di
cui all’art. 4, n. 3 TFUE, insieme con il principio di fiducia reciproca tra gli stessi,

costituiscano lo strumento migliore per risolvere tali divergenze.

In ogni caso, non risulta che, nella fattispecie, le autorita italiane abbiano constatato
nelle navi dell'lONG ricorrente rischi concreti tali da rimettere seriamente in
questione le conclusioni cui erano giunte le autorita dello Stato membro di bandiera.
In particolare, tenuto conto dell’obbligo consuetudinario di salvataggio in mare,

ripreso dall’art. 98 UNCLOS e dall’art. 4(b) della Convenzione SOLAS, non si puo
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ritenere che il trasporto di un numero di persone temporaneamente superiore a quello
autorizzato dai certificati di sicurezza per le sole esigenze e per il solo tempo
necessario al salvataggio di persone in pericolo imminente di vita possa costituire in

sé un tale rischio.

In tali condizioni, la Commissione propone alla Corte di rispondere come segue al
quarto quesito pregiudiziale sollevato dal giudice del rinvio nei presenti

procedimenti:

«L'articolo 13 della direttiva 2009/16, letto alla luce dell’art. 1, lett. b) della
Convenzione SOLAS, deve essere interpretato nel senso che le autorita dello Stato di
approdo non hanno il potere di valutare la conformita delle certificazioni e degli
equipaggiamenti di bordo della nave in base all'attivita effettiva da questa svolta
quando cio non sia necessario per garantire il rispetto delle disposizioni di diritto
dell'Unione e di diritto internazionale in materia di sicurezza marittima, la
protezione dell'ambiente marino e condizioni di vita e di lavoro a bordo».

Sul quinto quesito pregiudiziale

104. Con la prima parte del quinto quesito pregiudiziale, il giudice del rinvio chiede alla

Corte se, in forza degli articoli 13 e 19 della direttiva 2009/16, lo Stato di approdo
possa richiedere, al fine di evitare il fermo della nave, il possesso di certificazioni e
requisiti ulteriori rispetto a quelli posseduti dalla nave stessa e relativi all’attivita da
essa concretamente esercitata, in particolare ove 1’attivita in questione consista nella
ricerca e salvataggio di persone in pericolo in mare. In caso di risposta affermativa,
con la seconda, terza, quarta e quinta parte del suo quinto quesito pregiudiziale il
giudice remittente si chiede se, in mancanza di norme internazionali o dell’Unione
che prescrivano i requisiti cui devono corrispondere le navi che esercitano attivita di
ricerca e soccorso in mare, tale richiesta possa fondarsi su disposizioni nazionali
dello Stato bandiera e/o dello Stato di approdo, e a quali condizioni tali norme
debbano corrispondere, o se bastino eventualmente semplici indicazioni per il caso
concreto fornite dalle autorita competenti. Infine, in caso di risposta negativa, con la
sesta parte del suo quinto quesito, il TAR Sicilia si chiede se I’attivita di ricerca ¢
salvataggio in mare possa ritenersi autorizzata e quindi non possa essere impedita
tramite 1’adozione di provvedimenti di fermo, ove la nave soddisfi i requisiti di
un’altra categoria (segnatamente di nave cargo polivalente), di cui lo Stato di

bandiera ha confermato la sussistenza anche in concreto.

105. Larisposta a tali quesiti discende largamente da quanto sin qui osservato.
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Come si ¢ sopra ricordato nel descrivere 1’obiettivo della direttiva 2009/16, in forza
del diritto internazionale del mare, la responsabilita primaria del controllo della
conformita delle navi alle norme internazionali in materia di sicurezza, prevenzione
dell'inquinamento e condizioni di vita e di lavoro a bordo spetta in principio allo
Stato di bandiera. | poteri conferiti allo Stato di approdo dalla direttiva 2009/16
hanno carattere sussidiario rispetto a tale responsabilita primaria e il loro solo
obiettivo e garantire il rispetto delle convenzioni internazionali e della legislazione
dell'Unione in materia di sicurezza marittima, protezione dell'ambiente marino e

condizioni di vita e di lavoro a bordo.

Ora, come gia rilevato, la classificazione delle navi in questione nei presenti
procedimenti & una classificazione polivalente e residuale. Inoltre, non vi sono né a
livello dell’Unione né a livello internazionale regole relative alle condizioni specifiche
cui devono rispondere le navi private adibite ad attivita sistematica di ricerca e
salvataggio in mare e si tratta pertanto di un’attivita del tutto lecita. Infine, 1’obbligo di
salvataggio & un obbligo che ogni Stato di bandiera e tenuto a far rispettare a tutte le
navi che battono la sua bandiera. Il salvataggio in mare e quindi una attivita inerente
alla navigazione delle navi di qualsiasi classificazione. Ne consegue che lo Stato di
approdo non puo fondarsi sugli articoli 13 e 19 della direttiva 2009/16, per richiedere
il possesso di certificazioni e requisiti ulteriori rispetto a quelli previsti dalle

convenzioni internazionali e dal diritto dell’Unione.

In assenza di norme internazionali o dell’Unione in materia, & in primo luogo allo
Stato di bandiera che spetta, eventualmente, fissare regole relative all’attivita cui la
nave é concretamente destinata e controllare il rispetto di tali regole. In ossequio al
principio di fiducia reciproca e leale collaborazione che lega gli Stati membri
dell’Unione, non spetta allo Stato di approdo imporre alle navi battenti bandiera
straniera le proprie disposizioni interne. Lo Stato di bandiera & d’altronde l'unico
titolare dell'autorita generale sulle navi battenti la sua bandiera. Gli Stati d’approdo
hanno un ruolo necessariamente limitato e sono tenuti a rispettare le classificazioni
risultanti dalle norme internazionali o dal diritto dell'Unione nonché, eventualmente,

quelle imposte dagli Stati di bandiera.

Cio detto, la Commissione € cosciente del fatto che le disposizioni di diritto
internazionale del mare applicabili alla presente fattispecie — e segnatamente quelle

in materia di obbligo di soccorso in mare — pur essendo applicabili a qualunque tipo
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di operazione di soccorso, non sono state specificatamente concepite per regolare
un’attivita sistematica di ricerca e soccorso in mare, quale quella svolta

dall’organizzazione ricorrente.

Essa non ignora neppure le sfide che tale attivita comporta per gli Stati membri
interessati e, in particolare, per gli Stati costieri del Mediterraneo, come [I’ltalia.
Come riconosce espressamente la Raccomandazione 2020/1365, questa nuova forma
di operazioni di ricerca e soccorso comporta esigenze operative specifiche di
coordinamento e cooperazione rafforzate tra le navi che trasportano le persone tratte
in salvo e le autorita nazionali di diversi Stati membri, in particolare lo Stato di
bandiera di tali imbarcazioni, lo Stato che coordina le operazioni di soccorso nella

zona interessata e lo Stato nel cui territorio vengono sbharcate le persone soccorse.

111. La Commissione ritiene tuttavia che le esigenze sopra richiamate debbano essere

112.

113.

affrontate, in linea con le disposizioni internazionali applicabili, facendo leva sul
dovere di cooperazione reciproca che incombe non solo sullo Stato di approdo nei
confronti dello Stato di bandiera, ma anche su quest’ultimo nei confronti del primo e,
quindi, in un quadro di collaborazione fra tali Stati. A questo fine, come emerge
dalla Raccomandazione 2020/1365, essa ha istituito un gruppo di contatto
interdisciplinare nel cui ambito gli Stati membri sono chiamati a cooperare e
coordinarsi, nel pieno rispetto del diritto internazionale, al fine di individuare le
migliori prassi e adottare tutte le misure necessarie per garantire, da un lato, una
maggiore sicurezza in mare e, dall’altro, la disponibilita per le autorita competenti di
tutte le informazioni di cui hanno bisogno per controllare e verificare il rispetto delle

norme di sicurezza in mare e delle norme pertinenti sulla gestione della migrazione.

La prima riunione di tale gruppo si e tenuta il 22 marzo scorso, con il compito, tra
I’altro, di realizzare una panoramica delle norme nazionali in materia di salute e
sicurezza a bordo. Sulla base di tale panoramica, la Commissione valutera la

necessita di ulteriori iniziative.

Alla luce di tali considerazioni, ad avviso della Commissione, la risposta al quinto
quesito pregiudiziale sollevato dal TAR Sicilia nei presenti procedimenti deve essere

la seguente:

«Gli articoli 13 e 19 della direttiva 2009/16, in combinato disposto con I'articolo 98
della Convenzione delle Nazioni Unite sul diritto del mare, devono essere
interpretati nel senso che l'autorita di controllo dello Stato di approdo non puo
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esigere il rispetto di criteri e/o requisiti diversi da quelli stabiliti dalle convenzioni
internazionali e dal diritto dell'Unione applicabili. In particolare I'autorita di
controllo dello Stato di approdo non pud sostituirsi all'autorita dello Stato di
bandiera nel fissare le condizioni in base alle quali una nave battente bandiera di
quest ultimo puo effettuare operazioni di ricerca e salvataggio e non puo impedire a
tale nave, qualunque sia la sua classificazione, di effettuare operazioni di
salvataggio, anche se tale attivita pud comportare un numero di persone a bordo
superiore al numero normalmente previsto e per il quale sono disponibili dotazioni
di salvataggio».

V. CONCLUSIONI

114. Alla luce delle considerazioni sin qui svolte, la Commissione propone alla Corte di

rispondere come segue ai quesiti sollevati dal TAR nel presente procedimento:

«1. L'articolo 3, nn. 1 e 4, della direttiva 2009/16 deve essere interpretato nel senso
che tale direttiva si applica a una nave classificata come cargo, che non ¢ utilizzata
a fini commerciali ma svolge abitualmente solo attivita non commerciali, quali la
ricerca e il salvataggio in mare. Il giudice nazionale, in esecuzione dell’obbligo di
adottare tutte le misure idonee a garantire [’esecuzione di tale disposizione, é
tenuto ad interpretare il diritto nazionale — quale [’art. 3 del decreto legislativo n.
53/2011 - in senso conforme a quest ultima.

2. L'articolo 11 e I'allegato I, parte Il, punti 2A e 2B, della direttiva 2009/16 vanno
interpretati nel senso che il fatto che la nave abbia trasportato, a seguito di
operazioni di salvataggio in mare, un numero di persone superiore al numero
massimo certificato per il trasporto in condizioni di sicurezza a bordo, quale
indicato nel certificato delle dotazioni di sicurezza rilasciato conformemente alla
convenzione SOLAS, non pu0 di per sé essere considerato un fattore di priorita
assoluta o un fattore imprevisto che giustifichi o, rispettivamente, autorizzi
un‘ispezione supplementare

3. L'articolo 13 della direttiva 2009/16 deve interpretato nel senso che [’ispettore
dello Stato di approdo e tenuto accettare il certificato dello Stato di bandiera e, in
linea di principio, puo solo verificare se la nave sia idonea al servizio per il quale &
destinata conformemente ai requisiti di tale certificato. Qualora vi siano chiari
motivi per ritenere che le condizioni della nave o delle sue dotazioni
sostanzialmente non corrispondono al certificato, I'ispettore dello Stato di approdo
deve verificare le condizioni effettive della nave e delle sue dotazioni, tenendo conto
delle attivita effettivamente svolta dalla nave stessa, nella misura in cui cio é
necessario per verificare se la nave sia conforme ai requisiti applicabili delle
convenzioni internazionali e del diritto dell'Unione.

4. L'articolo 13 della direttiva 2009/16, letto alla luce dell’art. 1, lett. b) della
Convenzione SOLAS, deve essere interpretato nel senso che le autorita dello Stato
di approdo non hanno il potere di valutare la conformita delle certificazioni e degli
equipaggiamenti di bordo della nave in base all'attivita effettiva da questa svolta
guando cio non sia necessario per garantire il rispetto delle disposizioni di diritto
dell'Unione e di diritto internazionale in materia di sicurezza marittima, la
protezione dell'ambiente marino e condizioni di vita e di lavoro a bordo.
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5. Gli articoli 13 e 19 della direttiva 2009/16, in combinato disposto con I'articolo
98 della Convenzione delle Nazioni Unite sul diritto del mare, devono essere
interpretati nel senso che l'autorita di controllo dello Stato di approdo non puo
esigere il rispetto di criteri e/o requisiti diversi da quelli stabiliti dalle convenzioni
internazionali e dal diritto dell'Unione applicabili. In particolare l'autorita di
controllo dello Stato di approdo non puo sostituirsi all’autorita dello Stato di
bandiera nel fissare le condizioni in base alle quali una nave battente bandiera di
quest ‘ultimo puo effettuare operazioni di ricerca e salvataggio e non puo impedire a
tale nave, qualunque sia la sua classificazione, di effettuare operazioni di
salvataggio, anche se tale attivita pud comportare un numero di persone a bordo
superiore al numero normalmente previsto e per il quale sono disponibili dotazioni
di salvataggio».

Chiara CATTABRIGA Saulius KALEDA André BOUQUET
Agenti della Commissione
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