CT 45724/20

AVVOCATURA GENERALE DELLO STATO
CORTE DI GIUSTIZIA DELLI’UNIONE EUROPEA
OSSERVAZIONI

del Governo della Repubblica Italiana, in persona del’Agente designato per il

presente giudizio, con domicilio eletto a Lussemburgo presso ’Ambasciata d’Italia
nelle cause pregiudiziali riunite C-14/21 e C-15/21

aventi ad oggetto la domanda di pronuncia pregiudiziale proposta alla Corte ai sensi

dell’art. 267 TFUE dal Tribunale Amministrativo Regionale per la Sicilia (Italia), nelle

cause introdotte da
- Sea Watch e V.;
ricorrente
contro

- Ministero delle Infrastrutture e della Mobilita Sostenibili (gia Ministero delle

Infrastrutture e dei Trasporti);
- Capitaneria di Porto di Palermo;
- Capitaneria di Porto di Porto Empedocle;

resistents

I. La questione pregiudiziale.

1. Con ordinanze n. 2974 e 2994 del 23 dicembre 2020, il Tribunale Amministrativo
Regionale per la Sicilia ha sottoposto alla Corte di Giustizia talune domande pregiudiziali
concernenti linterpretazione della direttiva 2009/16/CE del Parlamento europeo e del

Consiglio del 23 aprile 2009, recante la disciplina delle attivita ispettive denominate “Port



State Control” (di seguito anche PSC). Le questioni sollevate hanno inoltre riguardato
I'ambito applicativo del D.lgs. 24 marzo 2011, n. 53 - di recepimento della direttiva
2009/16/CE - nonché di alcune disposizioni contenute nelle Convenzioni internazionali

marittime espressamente richiamate dall’art. 2 della direttiva in esame.

2. Il Collegio rimettente ha, in particolare, sottoposto alla Corte adita i seguenti
quesiti interpretativi, formulati in maniera pressoché identica in entrambe le ordinanze

di rimessione:

- “A) definizione dell’ambito di applicazione della direttiva 2009/16/ CE ai sensi dell'art. 3
della_direttiva e dell'art. 3 del d.lgs. n. 53/ 2011 dj recepimento - Si chiede alla Corte se ambito di

applicazione della direttiva 2009/ 16/ CE ricomprenda - ¢ 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 commerciale, quale ¢ ['attivita

cd. SAR”.

- “B) Individuazione dei presupposti per disporre un’ispezione supplementare pin dettagliata ai

sensi desli artt. 11 della direttiva 2009/ 16/ CE ¢ 8 del d.los. n. 53/2011. - 57 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 sicureza 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 1, parte 11, punto 24 o nel fattore imprevisto di cui all’allegato I, parte 11,
punto 2B, richiamati dall'art. 11 della direttiva 2009/16/CE”.

- “C) Individnazione dell’ampiezza dei poteri di controllo dello stato di approdo in sede di PSC

- 87 chiede alla Corte se il potere di ispezione PSC del tipo pin 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 prescriziont previsti dalle norme adottate a livello internazionale in materia di



sicuregza, prevenzione dell inguinamento e condizioni di vita e di lavoro a bordo ¢, in caso di risposta
positiva, se il predetto potere sia esercitabile anche nei confronti di una nave che svolga in concreto in

modo sistematico attivita cd. SAR”.

- “D) Interpretazione della regola 1, lett. b), della convengione Solas e del punto 1.3.1 della

risoluzione Imo a. 1138(31) - procedures of port state control, 2019, adottata in data 4.12.2019. - Si

chiede alla Corte di Ginstizia 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. 1 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
tdonea al servizio al quale ¢ destinata’; in particolare se, con riferimento al gindizio di idoneita della
nave al servizio alla quale ¢ destinata che gli Stati di approdo sono tenuti a formulare tramite le ispezioni
PSC, i si debba limitare ad assumere guale esclusivo parametro di verifica le prescrigioni imposte sulla
base della classificazione e delle pertinenti certificazioni di sicuregza possedute, acquisite sulla base
dell’attivita astrattamente dichiarata oppure se possa, invece, avers rignardo anche al servizio a cui la
nave ¢ concretamente adibita. Si chiede, pertanto, alla Corte di Giustizia se, anche con riferimento al
richiamato parametro internazionale, sussista in capo alle antorita amministrative degli Stati di approdo
il potere di verificare non solo la rispondenza degli equipaggiamenti e dotazioni di bordo alle prescrizioni
previste dalle certificazion: 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 ¢ dotazioni di bordo di cui ¢ dotata e in possesso la nave in funzione della concreta

attivitd svolta, estranea e diversa rispetto a quella indicata nella certificazione di classificazione”.

- “E) 57 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 ¢ destinata in concreto:

1) se lo Stato di approdo che ha effettuato lispezione PSC possa richiedere il possesso di certificazions e
requisiti e/ 0 prescrizioni di sicureza e di prevenzione dell inquinamento marittimo, nlteriori 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 e/ o
prescrizioni 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 guadro giuridico internazionale e/ o enrounitario chiaro ¢ affidabile
in ordine alla classificazione dell'attivita cd. SAKR e ai relativi certificazioni e requisiti e/ o prescrizioni

di sicurezza e di prevenzione dell inguinamento marittino;
RR: ¢ g

3) in caso di risposta negativa al punto n. 2, se la richiesta del possesso di certificazioni e requisiti ¢/ 0
prescrizioni 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 (individnata 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 sicureza e di
prevenzione dell inquinamento marittimo che la nave sottoposta a ispezione PSC deve soddisfare per
svolgere lattivita cd. SAR e quali attivita di correzione/ rettifica siano esattamente richieste per

assicurare il vispetto 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 di carattere generale, se
Lamministrazione dello Stato di approdo possa indicare, per il caso concreto, i requisiti e/ o le prescrizioni
tecniche di sicure3za, di prevenzione dell inguinamento marittimo e di tutela della vita e del lavoro a

bordo che la nave sottoposta a ispezione PSC deve soddisfare per svolgere l'attivita cd. SAR;

6) in caso di risposta negativa ai punti nn. 4 e 5, se lattivita cd. SAR, in mancanza di indicazioni
specifiche dello Stato di bandiera in tale ambito, possa ritenersi medio tempore antorizzata e quindi non
suscettibile di inibizione tramite I'adozione del provvedimento di fermo ove la nave sottoposta a ispezione
PSC soddisfi i requisiti e/ 0 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”.



II. Il contesto di fatto.

3. Le citate questioni pregiudiziali sono state sollevate nell’ambito di due giudizi, nei
quali il T.A.R. per la Sicilia ¢ stato chiamato, dalla ricorrente organizzazione umanitaria
Sea Watch e V., a valutare la legittimita dei provvedimenti amministrativi con 1 quali -
rispettivamente - le Capitanerie di Porto di Palermo e di Porto Empedocle (costituenti
articolazioni funzionali del Ministero delle Infrastrutture e della Mobilita Sostenibili - gia
Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti) hanno disposto il fermo di due navi di
proprieta della ricorrente, denominate Sea Watch 4 e Sea Watch 3 (in seguito anche SW4

e SW3).

4. I citati provvedimenti di fermo, nonché 1 verbali ispettivi presupposti (“Report of
inspection in accordance with the Paris memorandum of understanding on port state control” ¢ “Report
of inspection in accordance with eu legislation™), sono stati adottati dall’ Amministrazione italiana
all’esito di talune operazioni di controllo (PSC) effettuate sulle due imbarcazioni citate,
in applicazione della direttiva 2009/16/CE, ed in particolare dell’art. 13 della direttiva

che regola lo svolgimento delle ispezioni c.d. “piu dettagliate”.

5. Dette operazioni venivano avviate allorché le due navi, dopo aver effettuato il
soccorso in mare di un elevato numero di naufraghi in (segnatamente 211 la SW3 nelle
date del 17 e 18 giugno 2020, e 354 la SW4 nelle date del 22, 23 e 28 agosto 2020), si
recavano, su indicazione delle Autorita italiane, presso i porti di Palermo e di Porto

Empedocle, per effettuare le operazioni di sbarco.

0. Una volta ultimate le procedure di sanificazione, atteso il considerevole numero
di persone presenti a bordo, e proprio al fine di verificare il rispetto delle norme nazionali
ed internazionali in materia di sicurezza marittima, ’Amministrazione italiana riteneva
sussistenti 1 presupposti per effettuare i dovuti controlli ai sensi della direttiva
2009/16/CE, dando corso ad un’ispezione dettagliata (ex art. 13 della direttiva) in

ragione del profilo di rischio denominato “overriding factor”.

7. Veniva cosi accertato che la SW3 e la SW4 (navi battenti bandiera tedesca), pur
essendo munite di un certificato di classe denominato “general cargo/multipurpose”

(che ne avrebbe imposto la destinazione ad attivita di carico e trasporto merce), fossero



in realta stabilmente adibite dal proprio armatore ad altra e ben diversa funzione,
consistente nella ricerca e nel soccorso di persone in mare (SAR - search and rescue)

senza avere la necessaria certificazione e dotazione igienica e di sicurezza.

8. Risultava, in particolare, che la SW3 avesse a bordo al momento
dell’accertamento ispettivo 211 persone (oltre Pequipaggio), laddove le dotazioni
igieniche e di sicurezza della nave erano calibrate (in coerenza con la certificazione
posseduta) su un numero complessivo di 22 persone. Allo stesso modo la SW4 ospitava
al momento dell'ispezione 354 migranti soccorsi in mare, pur essendo equipaggiata per

un numero complessivo di 30 persone.

9. Allesito delle attivita di controllo, preso atto che le navi in questione fossero di
fatto adibite in modo stabile allo svolgimento di attivita SAR senza tuttavia essere in
possesso delle necessarie dotazioni, le Autorita italiane riscontravano e contestavano alle
due unita numerose carenze tecniche (22 per la SW4 e 18 per la SW3), 9 delle quali
venivano ritenute gravi e, in quanto tali, idonee a giustificare i provvedimenti di fermo

(ground of detention) poi concretamente adottati dall’Amministrazione.

10. Sea Watch e V. impugnava, con separati ricorsi, i citati provvedimenti di fermo,
nonché i verbali ispettivi presupposti, innanzi al T.A.R. per la Sicilia, affermando che
lattivita di controllo svolta dalle Autorita italiane fosse avvenuta in violazione della
normativa europea ed internazionale in materia. Sosteneva in particolare, che il Ministero
delle Infrastrutture e dei Trasporti avrebbe dovuto limitarsi a verificare che le due
imbarcazioni fossero in possesso della certificazione rilasciata dallo Stato di bandiera e
che le dotazioni tecniche presenti a bordo fossero effettivamente coerenti con le predette
certificazioni. La ricorrente negava, inoltre, che lo Stato Italiano fosse munito del potere
di sindacare I'eventuale incongruenza tra 'attivita concretamente svolta in via esclusiva
dalla nave ispezionata e quella (diversa) risultante dal certificato di classe posseduto,
giacché una simile indagine avrebbe invaso I'ambito delle attribuzioni demandate allo

Stato di bandiera.

11. Si costituivano in giudizio il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti nonché

le Capitanerie di Porto di Palermo e di Porto Empedocle, sostenendo la piena legittimita



dei provvedimenti di fermo oggetto di impugnazione, adottati in coerenza con la
disciplina recata dalla direttiva 2009/16/CE, nonché con la normativa internazionale

richiamata dall’art. 2 della direttiva stessa.

12. Nel corso del giudizio, Sea Watch e V. si vedeva costretta ad ammettere che le
due unita navali SW3 e SW4 fossero stabilmente dedite ad attivita SAR (dopo averlo
inizialmente negato), riconoscendo che erano effettivamente adibite in modo esclusivo
allo svolgimento di attivita di ricerca e soccorso di migranti in mare (come del resto

facilmente evincibile dall’art. 2 dello statuto del’Organizzazione).

13. Preso atto delle difese svolte dalle parti in causa, il T.A.R. sottoponeva alla Corte
1 quesiti interpretativi sopra trascritti, formulando una contestuale domanda di

definizione del procedimento in via accelerata.

14.  Detta domanda veniva rigettata dalla Corte con ordinanza presidenziale del 25
tebbraio 2021, con la quale si stabiliva tuttavia che la controversia sarebbe stata definita

in via prioritaria ai sensi dell’articolo 53, paragrafo 3, del regolamento di procedura.

X kK

15. Il Governo italiano interviene nel presente giudizio osservando quanto

segue.

ITII. Contesto normativo. Diritto dell’Unione, internazionale.

16.  La presente causa pregiudiziale ha ad oggetto la definizione di talune questioni
interpretative che riguardano in buona sostanza la portata applicativa della direttiva
2009/16/CE, con la quale 'ordinamento europeo ha posto una serie di regole tese ad
assicurare elevati standard di sicurezza, qualita e rispetto dell’'ambiente nello svolgimento

delle attivita di trasporto marittimo nelle acque territoriali degli Stati membri.

17. La citata direttiva (art. 1) si prefigge in particolare 'obiettivo di innalzare i citati
standard “a) migliorando ['osservanza della legislazione internagionale e comunitaria pertinente in
materia di sicurex3a marittima, tutela dell'ambiente marino e condizioni di vita e di lavoro a bordo delle
navi battenti tutte le bandiere; b) definendo criteri communi per il controllo delle navi da parte dello Stato

di approdo e armonizando le procedure di ispezione e fermo, partendo dalle conoscenze specialistiche e



dalle esperienze acquisite nell'ambito del MOU di Parigi; ¢) applicando all'interno della Comunita un
sistema di controllo da parte dello Stato di approdo basato su ispezioni effettnate all’interno della
Comunita e della regione del MOU di Parigi, che punti ad ispezionare tutte le navi con una frequenza
legata al profilo di rischio, per cui le navi che presentano un rischio pin elevato siano sottoposte ad

ispezioni pinl dettagliate con maggiore frequenza’.

18. Al fine di perseguire 1 suddetti scopi, la normativa UE definisce un complesso
sistema di ispezioni (art. 5 della Direttiva 2009/16/CE), richiedendo a ciascuno Stato
membro di svolgere specifiche attivita di controllo sulle navi che effettuino scalo presso
1 propri porti. Tale quadro regolatorio ¢ intervenuto sulla preesistente struttura
intergovernativa volontaria del Paris Memorandum of Understanding (Paris MoU),

citato dallo stesso art. 1 della direttiva.

19. Venendo al caso di specie, I'attivita ispettiva in virtu della quale le Autorita italiane
hanno proceduto all’adozione dei provvedimenti di fermo censurati da Sea Watch ¢ stata
svolta in applicazione dell’art. 13 della Direttiva 2009/16/CE. Tale norma prevede infatti
che: “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 0 a un'ispezione pin dettagliata come
segue:

1) al momento di ogni ispegione iniziale di una nave, l'auntorita competente si accerta che /ispettore
provveda almeno:

a) a controllare i certificati e i documenti elencati nell'allegato IV, che devono essere conservati a bordo
conformemente alla normativa marittima comunitaria e alle convenzioni in materia di sicurea;

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;

¢) a verificare che siano soddisfacenti le condizioni generali della nave, compresi gli aspetti igienici della
stessay la sala macchine e gli alloggs;

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, 'antorita competente del suddetto porto
puo decidere di non procedere alle verifiche di cui al punto 1, lettere a) e c).

3) 87 procede ad un’ispezione pin dettagliata che comprende un’ulteriore verifica della conformita ai

requisiti operativi di bordo se, a seguito dellispezione 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 lispettore trova prove concrete che, secondo il suo parere professionale,
giustificano un’ispezione pin dettagliata della nave, delle relative dotazioni o dell'equipaggio.

L allegato V" contiene esempi di «fondati motiviy”.

20. Lesercizio della funzione ispettiva di cui trattasi ha, inoltre, trovato la sua base
giuridica in alcune disposizioni contenute nelle convenzioni internazionali

espressamente richiamate dall’art. 2 della direttiva 2009/16/CE.

21. 1l riferimento ¢ in particolare all’art. 1 lett. b) della Convenzione internazionale
per la salvaguardia della vita umana in mare (SOLAS) ai sensi del quale: ‘T 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 ¢

destinata”.

22.  Rileva altresi la risoluzione IMO A. 1138(31), relativa ai “controlli da parte dello Stato
di approdo - 20197, nella parte in cui, al punto 1.3 Introduction -1.3.1, dispone che ‘w2 base
alle disposizioni delle convenzioni [...], 'ZAmministrazione (i.e. il governo dello Stato di bandiera) ¢
responsabile della promulgazione delle leggi e dei regolamenti e dell’adozione di tutte le altre misure che
possono essere necessarie per dare le convengioni pertinenti effetto pieno e completo in modo da garantire
che, dal punto di vista della sicurezza della vita e della prevenzione dell inquinamento, una nave sia

tdonea al servizio a cui ¢ destinata e che i marittimi siano qualificati e idonei ai loro compiti”.

23.  Le richiamate norme devono essere intese nel senso che spetta certamente
al’ Amministrazione di bandiera il compito di verificare e certificare: se una nave sia
idonea al servizio cui ¢ stata destinata, avuto riguardo alla sua specifica tipologia; se
inoltre la stessa effettivamente risponda - in termini di struttura, dotazioni ed equipaggio
- alle disposizioni delle convenzioni internazionali e delle norme interne di recepimento

che disciplinano la destinazione prescelta dall’armatore.

24, Allo stesso tempo, le norme sopra citate risultano interpretabili nel senso che ¢ il

servizio effettivamente svolto dalla nave a determinare in concreto la destinazione della
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stessa, talché ogni valutazione concernente I'idoneita dell’imbarcazione dovra essere
condotta avuto riguardo alla sua funzione effettiva (nonché alla pertinente disciplina);
cio a prescindere dalle eventuali diverse risultanze contenute nelle certificazioni esibite

alle Autorita.

25. Per un corretto inquadramento giuridico della fattispecie, giova altresi citare I’art.
98 della Convenzione di Montego Bay del 1982 (UNCLOS) che, in nome del principio
di solidarieta, stabilisce che ogni Stato contraente deve richiedere al Comandante della
nave battente la propria bandiera, di prestare soccorso a chiunque si trovi in procinto di
perdersi in mare ogni qualvolta in cui cio sia possibile “senza grave pregindizio per la nave,
Lequipaggio e i passeggeri”. La norma presuppone che tale attivita di soccorso sia di natura
occasionale, ¢ motivata dallo stato di necessita insito nella situazione di emergenza da
cui il soccorso deriva, restando cosi giustificati sia 'eventuale lieve pregiudizio per la
nave, Pequipaggio e le persone trasportate, che eventuale violazione di altre disposizioni
da parte dello stesso Comandante (ad esempio, quelle che gli impongono un numero

massimo di persone trasportabili a bordo della propria nave).

26. Viceversa, la sistematica destinazione di una nave a tale attivita di soccorso, in
carenza dei necessari requisiti di classe, sembra esulare dall’ambito applicativo del citato
art. 98, implicando una costante messa in pericolo della nave in assenza dei presupposti
di imprevedibilita ed urgenza che invece contraddistinguono la fattispecie regolatoria

sopra richiamata.

27. Preme da ultimo evidenziare che la direttiva 2009/16/CE, oggetto del presente
rinvio pregiudiziale, ha trovato recepimento nell’'ordinamento giuridico italiano
attraverso il decreto legislativo 24 marzo 2011, n. 53, le cui disposizioni - per quanto di

interesse - verranno di seguito esaminate

IV. Osservazioni del Governo italiano

28. Sul primo quesito.

Con il primo quesito, il TAR per la Sicilia ha posto in dubbio che la direttiva
2009/16/CE sia applicabile al caso di specie, sostenendo in proposito che 'art. 3 della

direttiva delimiterebbe 'ambito di applicazione dei controlli PSC esclusivamente alle navi
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che sono concretamente utilizzate per scopi commerciali. A tal proposito il Collegio
rimettente osserva che il par. 4 dell’art. 3 cit. farebbe esclusivo riferimento alle navi “usate

per scopi commerciali” e “che si dedicano a operagioni commerciali”.

29. Ad avviso del Collegio, dunque, non sarebbe dirimente il fatto che la SW3 e la
SW4 fossero munite di un certificato di classe denominato “general
cargo/multipurpose” (dunque attestante la destinazione commerciale delle due navi),
essendo piuttosto rilevante che le imbarcazioni svolgessero in concreto, ed in maniera
stabile ed esclusiva, attivita SAR (come ammesso dalla stessa ricorrente nell’ambito dei

due giudizi @ quibus), non rientrante nell’'ambito delle operazioni commerciali.

30. A tale conclusione - che risulta viziata sotto il profilo testuale, oltre che logico e
sistematico - il Giudice rimettente dichiara di potersi giungere, non solo sulla base del
tenore letterale della norma di cui all’art. 3 cit. (e della corrispondente norma interna di
cui all’art. 3 del D.lgs. n. 53/2011), ma “anche alla luce della ratio del PSC di cui alla direttiva
2009/16/CE”.

Tale ratio - osserva il Collegio rimettente - ¢ ricavabile da alcuni Considerando della
direttiva ed in particolare dal Considerando n. 6, ove ¢ messo in evidenza il potere dello
Stato di bandiera di effettuare controlli ed avere giurisdizione esclusiva sui profili
amministrativi e tecnici delle navi immatricolate e certificate da parte dello Stato
medesimo (avuto riguardo in particolare all’art. 94 del trattato UNCLOS e alla regola 17
del Capitolo I della convenzione SOLAS, che esprimono il principio del reciproco
riconoscimento delle certificazioni rilasciate dagli Stati di bandiera firmatari delle relative
convenzioni).

Talché — ad avviso del TAR - sarebbe principalmente rimesso allo Stato di bandiera il
compito di verificare che una nave rispetti la normativa internazionale in materia di
sicurezza marittima, essendo demandata allo Stato di approdo una “%inea secondaria di

difesa”, avente una funzione di mera chiusura del sistema.

31. Diversamente da quanto ritenuto dal TAR, tuttavia, non ¢ rinvenibile nel predetto
considerando, cosi come all’interno dell’art. 3 della Direttiva 2009/16/CE, alcun
elemento che faccia legittimamente ritenere che la Direttiva e il legislatore europeo

abbiano inteso riferire la disciplina dei controlli PSC alle sole navi utilizzate per scopi
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commerciali. Come del resto non sussiste alcun argomento che possa far ritenere — come
sembra ritenere il Giudice rimettente — che una nave sia pit 0 meno soggetta al rischio
di incidenti (o pregiudizi per le persone, le cose, 'equipaggio e 'ambiente) in funzione

della mera destinazione a scopi commerciali.

32. Se cosi fosse, si avrebbe, a titolo esemplificativo, che un nave oceanografica con
propulsione a GNL (gas naturale liquefatto) — ossia una nave sulla quale ¢ installato un
serbatoio per lo stoccaggio di carburante GNL caratterizzato da bassissime temperature
(oltre 1 -160° C) e altissime pressioni — non sarebbe soggetta ad ispezione PSC, nel caso
in cui la nave approdasse in un porto di un Paese membro diverso da quello di bandiera,
anche laddove si sia verificato a bordo un incidente allimpianto di stoccaggio e
distribuzione del GNL tale da aver messo in serio pericolo la nave, 'equipaggio e
I'ambiente. L’ipotesi ¢ da tenere in concreta considerazione, atteso che il GNL sta
divenendo, anche in campo marittimo, il combustibile di transizione verso la futura fase

dei trasporti “Green”.

33. Ad avviso del TAR, il principale argomento a sostegno della tesi secondo cui le
navi SW3 e SW4 (in quanto non concretamente destinate ad uso commerciale) sarebbero
escluse dal campo di applicazione dei controlli PSC, risiederebbe nell’art. 3, comma 4,
della direttiva 2009/16/CE ai sensi del quale “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’.

34, In sostanza, operando una non condivisibile lettura del dato normativo, il TAR
attribuisce ai due incisi “wsate per scopi non commerciali” e “che non si dedicano ad operazioni
commerciali” (in realta riferiti esclusivamente alle navi di Stato e alle imbarcazioni da
diporto) il significato di circoscrivere e limitare 'efficacia della disposizione di cui al
comma 1 del medesimo art. 3, che invece risulta assoggettare alla disciplina PSC tutte le

navi che effettuino scalo presso il porto di uno degli Stati membri.

35. Sul punto deve essere sottolineata I'erroneita della lettura offerta dal Giudice

rimettente.
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36.  Preme evidenziare che gli scopi “non commerciali” menzionati all’articolo 3,
comma 4, cit. si riferiscono esclusivamente alle due tipologie di unita (navi di Stato e da

diporto) tassativamente indicate dalla norma, tra cui non rientrano le navi SW3 e SW4.

37. 1l campo di applicazione della disciplina sui controlli PSC ¢, invece, chiaramente
definito all’articolo 3, comma 1, della direttiva laddove si fa riferimento a tutte le navi
(“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™), risultando cosi evidente
che le esclusioni di cui al comma 4 si pongono quali eccezioni alla regola generale ed

hanno pertanto natura tassativa.

38.  La stessa direttiva, all’art. 2, definisce la “nave” come: “gualsiasi nave per il trasporto
marittimo battente bandiera diversa da quella dello Stato di approdo, cui si applicano una o pin delle

convenzioni [...J;"

39.  Ne consegue che, essendo le navi ONG, come le SEA WATCH 3 e 4, soggette
all’applicazione di (almeno) una convenzione (es. MARPOL) e non essendo rientranti
tra le categorie delle navi escluse (navi di Stato o da diporto) dall’applicazione della
direttiva, le stesse risultano indubbiamente soggette al regime ispettivo previsto dalla

direttiva stessa.

40. Invero, occorre osservare che tutte le categorie escluse dal campo di applicazione
della direttiva, cosi come tassativamente elencate dall’art. 3, comma 4, non sono poste al
di fuori della disciplina PSC in quanto connotate da una minore pericolosita rispetto alle
navi cui invece la direttiva certamente si applica (come erroneamente ritenuto nelle
ordinanze di rimessione). A ben vedere, infatti, ciascuna categoria esclusa trova, in
specifiche fonti dell’ordinamento comunitario ed internazionale, le ragioni della propria

esenzione dalla disciplina in esame.

41. Cio dicasi per i pescherecci e per le navi da guerra, due categorie di unita che sono
gia di per sé escluse dal campo di applicazione delle Convenzioni internazionali
richiamate dall’art. 2 della Direttiva. I pescherecci (che sono navi da lavoro ed hanno,
quindi, natura commerciale) sono infatti oggetto di specifiche Convenzioni

internazionali ad essi dedicate ma non contemplate dalla Direttiva (ad esempio la
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Convezione internazionale di Torremolinos 1977). Parimenti le navi da guerra non sono
soggette alla disciplina di cui trattasi, sia perché godono dell'immunita di cui all’art. 95
della Convenzione di Montego Bay sul Diritto del Mare del 1982, sia perché quando

sono in sosta nei porti di Stati esteri godono dell'immunita diplomatica.

42. Ma altrettanto puo dirsi anche per la categoria delle navi di Stato utilizzate per
scopi non commerciali, che coincide con quella di cui all’art. 96 della citata Convenzione
di Montego Bay 82, ossia quella delle navi in servizio governativo non commerciale, la
cul esclusione ¢ giustificata proprio dalla connessione con un “servizio governativo di

Stato”, quindi caratterizzato da immunita diplomatica.

43.  Infine lesclusione delle navi da diporto che siano utilizzate a scopi non
commerciali ¢ insita nella natura stessa della navigazione da diporto che, per sua regola,
costituisce una navigazione per scopi ricreativi e ludici, esclusa dal campo di applicazione
di tutte le convenzioni internazionali che la Direttiva si prefigge di implementare e che,
viceversa, espressamente includono proprio quella particolare categoria funzionale delle
unita da diporto costituente eccezione alla predetta regola, ossia le unita da diporto

destinate a scopi commerciali.

44, Come ben si vede, si tratta, in tutti i casi, di categorie di navi che, di diritto,
risultano gia escluse dal campo di applicazione delle Convenzioni internazionali di cui la
direttiva costituisce, per cosi dire, attuazione per i profili PSC, e di conseguenza non vi

sarebbe stata ragione alcuna per assoggettarle alla direttiva stessa.

45.  Alle medesime conclusioni si deve arrivare anche sulla base dell’altrettanto chiara
disposizione di diritto interno, ossia I’art. 3, comma 1, del decreto legislativo n. 53/2011,
di recepimento della direttiva 2009/16/CE, ai sensi del quale: “I/ 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”.

46.  Anche in tal caso, il Giudice amministrativo rimettente, operando una non
condivisibile lettura del dato normativo, considera I'espressione “utilizzate a fini

commerciali” come riferita non solo ed esclusivamente alle “unita da diporto” — come



15

in realta ¢ in virtu delle modifiche apportate dal decreto legislativo n. 229/2017, che ha
introdotto tale espressione estendendo il campo di applicazione del D.lgs. 53/2011
anche alle “unita da diporto utilizzate a fini commerciali” —bensi a tutte le navi in
generale, con evidente violazione del dato normativo interno. La novella di cui al D.Igs.
n. 229/2017 ha avuto Peffetto ben piu limitato e citcoscritto di estendere I"applicazione
della disciplina PSC al cosiddetto “diporto commerciale”, ossia alle unita da diporto
utilizzate per fini commerciali (noleggio), e non quello della sostanziale modifica del

campo di applicazione della normativa, come erroneamente ritenuto dal TAR.

47. Fermo quanto sopra in merito all’ambito applicativo della direttiva 2009/16/CE,
si osserva ulteriormente che I'7zer argomentativo seguito dal Giudice rimettente risulta

non condivisibile anche alla luce di una diversa - subordinata - considerazione.

48. Ad avviso del TAR, non solo la direttiva sarebbe applicabile alle sole unita navali
svolgenti attivita commerciale (circostanza smentita dalle argomentazioni sopra svolte),
ma addirittura tale destinazione commerciale dovrebbe essere valutata in ragione
dell’attivita concretamente svolta dall’imbarcazione e non della destinazione

formalmente risultante dal certificato di classe rilasciato dallo Stato di bandiera.

49.  Tale assunto non pare coerente con il quadro giuridico di riferimento, in quanto
vanificherebbe lintero sistema dei controlli previsto dalla Direttiva 2009/16/CE,
rendendo inefficace lattivita di accertamento svolta dallo Stato di bandiera nel rilascio
della certificazione di classe.

Secondo il non condivisibile approccio interpretativo suggerito dal giudice rimettente,
infatti, ]a SW3 e la SW4 da un lato sarebbero sottratte al controllo dello stato di approdo
(in quanto concretamente destinate ad attivita non commerciale); e dall’altro sarebbero
legittimate a svolgere in modo sistematico ed esclusivo un’attivita del tutto diversa da
quella per la quale lo Stato di bandiera aveva rilasciato 1 rispettivi certificati di classe una

volta eseguite le opportune verifiche in materia di sicurezza marittima.

50. Si tratta, all’evidenza, di una tesi interpretativa che presta il fianco ad evidenti
abusi, e non consente ad alcuna delle Autorita chiamate in causa (non quella di approdo

né tantomeno quella di bandiera) di poter effettivamente tutelare I'interesse giuridico alla
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sicurezza delle persone e dell’ambiente nello svolgimento delle attivita di navigazione

nelle acque territoriali degli Stati membri.

51.  Sul secondo quesito.

Con 1l secondo quesito, il TAR per la Sicilia chiede a codesta Ecc.ma Corte di valutare
se la circostanza che entrambe le navi Sea Watch abbiano trasportato un numero di
persone di gran lunga superiore a quello indicato nei rispettivi certificati di classe possa
legittimamente rientrare tra i fattori di priorita assoluta di cui all’allegato 1, parte I, punto
2A della Direttiva 2009/16/CE, ovvero tra i fattori imprevisti di cui all’allegato I, patte
II, punto 2B, come richiamati dall’art. 11 della stessa direttiva. Il giudice rimettente si
chiede se le Autorita italiane abbiano eseguito gli accertamenti di cui trattasi in presenza
dei presupposti cui la direttiva 2009/16/CE subordina Pesecuzione delle ispezioni

supplementari piu dettagliate ai sensi dell’art. 11.

52. Nel suggerire una possibile risposta al quesito, il TAR propone di ritenere che
“[...] il trasporto di un numero di persone di gran lunga superiore a quello riportato nel certificato degli
equipaggiaments di sicuregza, all'esito di attivita cd. SAR, potrebbe rientrare nel fattore imprevisto di
cui all'allegato I, parte 11, punto 2B, richiamato dall’art. 11 della direttiva 2009/ 16/ CE, di cui alla
fattispecie specifica delle “navi che sono state gestite in modo da costituire un pericolo per le persone, le

cose 0 [ambiente”.

53.  Tale assunto ¢ certamente condivisibile, ma non solo (come si sostiene nelle
ordinanze di rimessione) avuto riguardo alla responsabilita del Comandante della nave,
in ordine alla valutazione dei limiti entro cui si pud procedere - nel singolo caso - al
salvataggio delle persone in mare, senza porre in serio pericolo la propria nave e le
persone a bordo.

54. Detta responsabilita va infatti valutata tenendo anche conto della sistematicita e
non occasionalita dell'impiego della nave stessa in attivita di ricerca e soccorso in mare
e, quindi, di trasporto di un numero di persone di gran lunga superiore a quello che la
nave stessa ¢ autorizzata a trasportare, tanto da costituire una serie ininterrotta di viaggi

destinati a tale scopo. E quest’ultimo elemento che piu di ogni altro mostra chiaramente
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che, nel caso di specie, la nave ‘¢ gestita dalla Sea Watch e V" in modo da costituire un pericolo

per le persone, le cose o l'ambiente”.

55. Tale modo di gestire la nave ha costituito oggetto di specifica segnalazione sul
sistema denominato Thetis, in uso agli ispettori, da parte del’Amministrazione italiana
e, infatti, la Direttiva prevede (Allegato I) fra i “fattori di priorita assoluta” anche la
ricezione di un generico “rapporto da parte di uno Stato Membro” nonché, tra i “fattori
imprevisti”, anche I'annotazione di semplici “apparenti anomalie” che possono

giustificare I'ispezione “supplementare” di una nave straniera.

56. In tal senso, si ritiene di poter ulteriormente obiettare all'impostazione dubitativa
proposta dal TAR rimettente, che, viceversa, emerge chiaramente un criterio di
“flessibilita” utile a non limitare le prerogative di controllo dello Stato del porto, a

beneficio dell’efficacia complessiva del sistema ispettivo coordinato.

57.  V’e da aggiungere, peraltro, che tale modus operandi delle Autorita italiane ¢ stato
di recente avallato anche dall’organo interno di risoluzione delle controversie cui
ciascuno dei Paesi aderenti al Memorandum di Parigi puo appellarsi, ovvero il c.d.
“review panel” sul caso AITA MARI di bandiera spagnola (con pronuncia del 3
dicembre 2020).

58.  Sul terzo quesito.

59.  Nell’analizzare in concreto il potere esercitato dal’ Amministrazione italiana in
sede di PSC su entrambe le navi in argomento, il Giudice rimettente ha sostenuto che
“I...] Lart. 13 della direttiva 2009/ 16/ CE, che disciplina I'attivita ispettiva PSC, non potrebbe
essere interpretato, sulla base del suo tenore testuale, nel senso di ricomprendere, nell’ ambito dei poteri
dello Stato di approdo sulle navi battenti bandiera di Stati membri, anche il potere di verificare guale
Sia in concreto ['attivita effettivamente svolta da parte della nave, indipendentemente dall attivita per la
quale le sono stati rilasciati da parte dello Stato di bandiera e del relativo ente di classificazione il
certificato di classe e le conseguenti certificazioni di sicurezza, e, conseguentemente, il potere di verificare
il possesso da parte della predetta nave delle certificazioni di sicurezza, degli equipaggiamenti e, in
generale, dei requisiti di sicurezza, salute e tutela dell'ambiente corrispondenti all'attivita effettivamente

e in concreto svolta dalla nave”.
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60.  In sostanza, il Giudice amministrativo, pur riconoscendo che le Autorita italiane
hanno legittimamente dato luogo sulla base dell’art. 13 della direttiva ad un’ispezione piu
dettagliata e pur ammettendo che I'art. 13 della direttiva conferisce, in sede di ispezione
PSC, “penetranti poteri di ispezione” allo Stato di approdo, ha tuttavia ritenuto che tali
penetranti poteti si “debbano arrestare proprio alla verifica di carattere sostanziale dell’effettiva
sussistenza nella nave dei requisiti in relazione ai quali le sono state rilasciate le relative certificazion:
da parte dello Stato di bandiera, dovendosi in tal senso interpretare l'espressione “un’ulteriore verifica

della conformita ai requisiti operativi di bordo”.

61. I’argomentazione principale su cui il TAR fonda tale errato convincimento
risiederebbe oltre che, ancora una volta, nei Considerando della direttiva stessa, anche
nella Raccomandazione (UE) 2020/1365. Ad avviso del rimettente, tale
raccomandazione attesterebbe I'insussistenza nell’ambito del dititto euro-unitario di un
obbligo giuridicamente vincolante per le navi che svolgono stabilmente attivita SAR, di
possedere certificazioni e requisiti di sicurezza pertinenti alla predetta attivita. Sempre
secondo il TAR, I'ammissibilita di un potere ispettivo che giunga a sindacare la
conformita delle attivita concretamente svolte dall’imbarcazione rispetto a quanto
indicato nella certificazione dovrebbe invece presuppotre la possibilita di rinvenire quali
siano i requisiti richiesti per lo svolgimento dell’attivita di concreta destinazione, e quindi,

nella fattispecie, dell’attivita SAR.

62. In primo luogo, la prospettiva suggerita dal TAR sembra priva di pregio,
considerato che la ratio della Raccomandazione 2020/1365 — che ¢ specificamente
dedicata alla “Cogperazione tra gli Stati membri rignardo alle operazioni condotte da navi possedute
0 gestite da soggetti privati a fini di attivita di ricerca e soccorso” — risiede proprio nell'invito della
Commissione agli Stati membri a promuovere norme armonizzate nel settore della
sicurezza delle unita ONG, incoraggiando i singoli Stati ad adottare tutte le misure

necessarie al fine di garantire la sicurezza delle navi ONG.

63.  L’interpretazione fornita dal TAR consentirebbe (diversamente dalla razio sottesa
all'invito della Commissione Europea) a qualsiasi nave di svolgere, in via continuativa,

attivita di ricerca e soccorso in assenza di adeguate certificazioni di sicurezza,
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prevenzione dall'inquinamento, condizioni di vita e lavoro a bordo e certificazioni del

personale marittimo per svolgere altri servizi.

64. In secondo luogo, il Giudice rimettente non sembra avere correttamente
interpretato la disciplina di interesse, avendo omesso di considerare che i poteri dello
Stato di approdo discendono dall’articolo 4 della direttiva 2009/16/CE che testualmente
recita: “Gli Stati membri adottano tutte le misure necessarie per poter svolgere legalmente le ispezioni

previste dalla presente direttiva a bordo di navi straniere, in conformita del diritto internazionale”.

65.  Posto, quindi, che la Direttiva attribuisce agli Stati membri il potere ispettivo
prevedendo che esso sia esercitato in accordo con le “leggi internazionali”, ha rilevanza,
nella fattispecie, la regola 19, lett. B del cap I della Convenzione SOLAS 1988 ai sensi

della quale “(b) Such certificates, if valid, shall be accepted unless there are clear grounds for believing

that the condition of the ship or of its equipment does not correspond substantially with the particulars

of any of the certificates or that the ship and its equipment are not in compliance with the provisions of

regutation 11(a) e (b)".

60. L’ispettore ¢ dunque tenuto a verificare la validita dei certificati ed accettarli, a
meno che non rilevi fondati motivi per ritenere che la nave ed 1 suoi equipaggiamenti

non siano conformi ai requisiti delle Regole 11 (a) ¢ (b).

67. La definizione di “certificato valido” emerge dalle definizioni di cui alla
risoluzione IMO A.1138(31) secondo cui: “7.7.72 1 alid certificates: A certificate that has been
issued, electronically or on paper, directly by a Party to a relevant convention or on its bebalf by an RO,
contains accurate and effective dates, meets the provisions of the relevant convention and to which the

particulars of the ship, its crew and its equipment correspond”.

68.  Entrambe le navi SW 3 e SW4, in base al rispettivo “Cargo Ship Safety Equipment
Certificate”, tisultano essere “Cargo ship other than any of the above” adibite al servizio
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denominato ‘general cargo ship”.

09.  L’ispezione PSC ha dunque accertato che le navi in questione possedevano “validi
certificati” rilasciati dallo Stato di bandiera come navi da carico adibite al trasporto di
carichi generali ma che oggettivamente venivano impiegate come nave di “ricerca e

soccorso”. Sulla base di tale evidenza, gli ispettori hanno applicato il proprio
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apprezzamento tecnico-discrezionale, alla luce delle Regole 8, 11 (a) e 19 SOLAS,
valutando come la circostanza che le navi non operassero in conformita alle proprie
certificazioni, potesse costituire un pericolo per le navi stesse, il loro equipaggio e le altre

persone presenti a bordo.

70.  Laregola 4 del Capitolo XI-1 della convenzione SOLAS 1994/1995, a proposito
di “Port State control on operational requirements”, prevede inoltre che: “A ship when in a port of
another Contracting Government is subject to control by officers duly anthorized by such Government
concerning operational requirements in respect of the safety of ships, when there are clear grounds for

believing that the master or crew are not familiar with essential shipboard procedures relating to the safety
of ships [...]".

71.  L’organizzazione di bordo di entrambe le navi non poneva le stesse nelle
condizioni piu appropriate (per consistenza numerica e composizione dell’equipaggio)
ad affrontare e gestire situazioni di emergenza ed eventi SAR correlati ai flussi migratori
via mare, sovente caratterizzati da numeri elevati di naufraghi, mettendo in tal modo in

pericolo 'equipaggio e le stesse persone soccorse.

72.  L’insieme delle disposizioni citate induce a ritenere che la disciplina PSC imponga
una verifica effettiva della situazione della nave, che includa I'aspetto formale (raffronto
tra la certificazione di classe e le dotazioni della nave) senza escludere quello reale, riferito
all’effettivo utilizzo dell'imbarcazione, legittimando, ed anzi imponendo, 'accertamento
che la navigazione avvenga in condizioni di sicurezza per 'equipaggio, per le persone
trasportate (ove ve ne siano, come nel caso in questione), per 'ambiente. Ed invero, tra
un’interpretazione che garantisca il perseguimento degli scopi della convenzione ed una
che ne comporti la neutralizzazione o I'elusione, il Giudice rimettente avrebbe dovuto

privilegiare la prima.

73. Del resto, Ierroneita della tesi prospettata dal giudice rimettente puo essere
pienamente apprezzata alla luce del seguente esempio: si pensi al caso di una nave
cisterna certificata per il trasporto di liquidi alla rinfusa (nave porta-acqua), che tuttavia
venga di fatto adibita al trasporto di benzina, liquido il cui stivaggio presenta evidenti

rischi per la bassa temperatura di infiammabilita (inferiore a 21°C). Se fosse corretta
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I'impostazione del TAR, Pattivita PSC dovrebbe arrestarsi alla verifica della rispondenza
delle dotazioni (anche antincendio) della nave cisterna in questione al mero trasporto di
liquidi alla rinfusa, senza poter invece richiedere alla nave (e all’armatore) tutte quelle
dotazioni e accorgimenti costruttivi, tipici e diversi, che soli possono rendere la nave, in

concreto e oggettivamente, idonea al trasporto di benzina.

74. Risulta dunque, che Pattivita di ispezione demandata alle Autorita di approdo ai
sensi della direttiva 2009/16/CE non possa avere carattere meramente cartolare (come
invece ritenuto dal TAR rimettente), dovendo al contrario spingersi fino ad indagare

Ieffettiva natura e consistenza del servizio svolto dalla nave oggetto di controllo.

75.  Sul quarto quesito.

II TAR rimettente ritiene che l'art. I, lett. b) della Convenzione SOLAS e il punto 1.3.1
della Risoluzione IMO A.1138(31) debbano essere interpretati nel senso che “/idoneita al
servizio al quale la nave ¢ destinata debba essere intesa in senso astratto, avuto rignardo alla tipologia

di classificazione della nave”.

706. Fermo quanto appena osservato con riguardo alla terza questione interpretativa,
la soluzione ermenecutica offerta dal giudice rimettente non ¢ suffragata da idonee
evidenze, essendo incentrata sulla mera traduzione letterale del termine inglese

“intended”,

77. Risulta, infatti, aderente al dato testuale delle disposizioni citate ed alla loro ratio,
ritenere che nell’espressione “idonea al servizio al quale ¢ destinata”, come tradotta
dall’inglese “fit for the service for which it is intended” presente sia nel testo dell’art. I
della Convenzione SOLAS, che nel citato paragrafo 1.3.1 della Risoluzione IMO
A.1138(31)), il termine “intended” (“‘destinata”) debba leggersi congiuntamente alla
successiva locuzione “service”. Con la conseguenza che il significato di tale espressione
coincide con quello di “servizio di destinazione”, da intendersi come concreto impiego
della nave per un determinato scopo. Ragionando diversamente (ed in termini astratti,
come ritenuto dal giudice rimettente, sarebbe sostanzialmente impossibile per I’Autorita

competente adottare misure efficaci ai fini della prevenzione di rischi per la sicurezza e
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I'integrita ambientale, non potendosi tenere conto dell’effettiva funzione svolta dalla

nave.

78. In realta, ai sensi dell’art. 13, comma 3, della stessa direttiva, I'ispettore PSC ¢
tenuto a procedere “ad un’ispezione pin dettagliata che comprende wun’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”. Questo potere di controllo puo e deve
spingersi fino al punto di verificare in concreto anche la finalita cui la nave ¢ stata
destinata da parte del suo armatore e verificare se rispetto a tale finalita e, quindi, al
servizio cui essa ¢ in concreto adibita, non solo possieda, da un punto di vista
documentale, le eventuali certificazioni ulteriori previste ma, da un punto di vista
sostanziale, sia concretamente idonea a tale servizio, adeguatamente equipaggiata e in

possesso delle dotazioni che le consentirebbero di svolgerlo in sicurezza.

79. Peraltro, una specifica indicazione in tal senso, ossia nel senso di dover ritenere il
temine “intended” in concreto, quindi, con riferimento al servizio effettivamente svolto
dalla nave, deriva anche da altre norme internazionali in materia di sicurezza della
navigazione e di “Port State Control”, nelle quali ¢ utilizzato proprio in tale accezione
(Ad esempio, la convenzione SOLAS 1999/2000 Amend / Chapter V (Reg.1~35) / Reg.
27 stabilisce che: “Nautical charts and nantical publications, such as sailing directions, lists of lights,

notices to mariners, tide tables and all other nautical publications necessary for the intended voyage, shall

be adequate and up to date”).

80. La tesi contraria a tale impostazione determinerebbe un grave wu/nus alla
normativa internazionale nella materia della sicurezza marittima, della prevenzione
dall'inquinamento ambientale e della tutela della vita e del lavoro a bordo. Infatti la
normativa internazionale verrebbe esposta ‘“a un potenziale abuso dei diritti insiti nella
classificazione della nave e nelle conseguenti relative certificaziont, atteso che una nave potrebbe eludere
gli specifici requisiti richiesti sulla base della natura dell'attivita in concreto espletata “nascondendosi”
dietro la formale classificazione della stessa e leffettiva rispondenza dei requisiti posseduti dalla nave

alla sua formale classificazione” (v. la stessa ordinanza di rimessione).



23

81.  Per completezza, occorre osservare che 'ordinamento internazionale, costituito
dallinsieme delle norme tecniche in materia di sicurezza della navigazione, non
contempla lacune tali da non consentire la certificazione di navi destinate al servizio SAR.
Infatti, tutte le tipologie di navi, benché non espressamente censite nella Convenzione
SOLAS, sono soggette all’obbligo di essere certificate per il servizio che svolgono (al
quale sono quindi concretamente destinate) e di navigare nel rispetto dei requisiti di
sicurezza della navigazione, prevenzione dell'inquinamento e garanzia delle condizioni

di vita e di lavoro a bordo.

82. I Paesi Bassi, in qualita di Stato di bandiera e in coerenza con la suddetta
previsione, hanno adeguato il proprio ordinamento tecnico-normativo, proptio a seguito
di una segnalazione del’Amministrazione italiana in conseguenza di analoga attivita
ispettiva svolta nei confronti della Sea Watch 3 (che fino allo scorso anno batteva proprio
la bandiera olandese). Con specifico riferimento all’applicazione a tale unita dell” “SPS
code” (Code of Safety for Special Purpose Ships), in mancanza di specifiche previsioni
nella SOLAS, i Paesi Bassi hanno correttamente considerato le “persone” imbarcate
diverse dai marittimi veri e propri — ad esempio il personale sanitario e le persone
soccorse — come persone trasportate a bordo in relazione al “servizio” che la nave svolge,
richiedendo T'adozione di tutte le misure necessarie a garantire che la stessa sia

adeguatamente equipaggiata e certificata.

83. Non dissimile, la posizione assunta, su fattispecie analoghe, da altri Stati di
bandiera europei: la Spagna ha recentemente certificato le navi “Open Arms” e “Aita
Mari” per il “servizio” di “ricerca e soccorso” con una capacita di oltre 300 persone
trasportabili, in base alle proprie norme tecniche nazionali; la Norvegia ha certificato la
nave “Ocean Viking” per il “servizio” di “ricerca e soccorso” con una capacita massima

di 286 persone.

84. Sul quinto quesito.

Ad avviso del TAR rimettente “Vordinamento internazionale ed enrounitario sembrerebbe, allo
Stato, carente di una disciplina specifica per la classificazione dell'attivita cd. SAR per le navi private,

siano o meno di proprieta ef o gestite dalle ONG, giacché tale attivita, tradizionalmente configurata
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come evento accidentale ed ecceionale, ¢ contemplata della Convenzione Solas all'art. 4, lett. b), dalle
linee guida IMO (Sezione 4, dell' appendice alla Risoluzione MSC.167(78)) e dalla Convenzione
MARPOL solo come ipotesi di deroga legittima agli standard di sicurezza nella navigazione e della

tutela dell ambiente”.

85. Sempre secondo il TAR, le imbarcazioni che effettuino sistematicamente
operazioni di salvataggio (come la SW3 e la SW4) sarebbero da parificare, quanto alle
norme di sicurezza marittima, alle navi che - adibite ad altri servizi (es. trasposto di merci)
- occasionalmente si trovino a dover prestare soccorso ad un’altra nave in pericolo in

mare.

86.  Diversamente da quanto affermato nell’ordinanza di rimessione, tuttavia, la
sussistenza di un insieme di norme internazionali disciplinanti lo svolgimento (e la
presupposta classificazione) dell’attivita SAR da parte di unita navali private sembra
ricavabile, in primo luogo, dalla Convenzione di Amburgo del 27 aprile 1979 sulla ricerca

ed il salvataggio marittimo, il cui punto 2.5.1. (Annesso cap. 2) prevede che “cascuna unita

di salyataggio ¢ dotata dei mezzi e dell equipaggiamento necessari all'adempimento del proprio compito”.

87. Il medesimo Annesso alla Convenzione con ulteriore precisione ha definito: 2.
“Salvataggio” operazione destinata a ripescare le persone in pericolo ed a prodigare loro
le prime cure mediche o altre di cui potrebbero aver bisogno ed a trasportarle in un luogo
sicuro; 3. “Servizio di ricerca e di salvataggio” I'esecuzione, in caso di pericolo, delle funzioni
di sorveglianza, di comunicazione, di coordinamento nonché di ricerca e di salvataggio
compresa la prestazione di consigli medici, delle prime cure, o I'evacuazione sanitaria
facendo appello a risorse pubbliche e private, con la cooperazione di acromobili, navi e
di altri congegni ed Installazioni; 7. “Mezzo di ricerca e di salvataggio” ogni risorsa mobile,
comprese le unita di ricerca e di salvataggio designate, utilizzata per svolgere
un’operazione di ricerca e di salvataggio; 8. “Unita di ricerca e di salvataggio” unita composta
da personale addestrato, e dotata di materiale adeguato per una rapida esecuzione delle

operazioni di ricerca e di salvataggio.

88.  In applicazione della suddetta Convenzione (ratificata dall’'Italia con Legge n.

147/1989), la stabile destinazione ad attivita SAR ¢ propria, ordinariamente, di unita
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governative o di unita che agiscono per conto dello Stato, o che comunque sono
impiegate quali risorse strumentali specializzate di un centro di coordinamento per il

soccorso marittimo (Maritime Rescue Coordination Centre - MRCC).

89.  Anche la normativa italiana (D.P.R. 28 settembre 1994 n. 662) distingue le navi
che svolgono ordinariamente attivita SAR rispetto a quelle che invece vengono

occasionalmente interessate da tali attivita.

90. Le prime vengono infatti incluse tra le risorse disponibili e direttamente
impiegabili ai sensi del Piano Nazionale SAR marittimo, quali mezzi specializzati. D1 tale
categoria di unita fanno parte le unita della Guardia Costiera, le navi della Marina Militare,
1 rimorchiatori in servizio presso gli ambiti portuali o presso infrastrutture d’ormeggio e

movimentazione di carichi ubicate al largo (mono-boe, installazioni off-shore, etc.).

91. Le unita non ricomprese nella descritta categoria, di norma adibite ad altri scopi,
tipicamente di natura commerciale, non sono certificate per svolgere in maniera
sistematica attivita di soccorso (non essendo questa la loro funzione). Esse operano quali
risorse concorrenti di cui, per la normativa italiana, il Comandante del porto, ex artt. 69
e 70 del Codice della navigazione, puo disporre lintervento, qualora non abbia

immediata disponibilita di mezzi specializzati.

92. Conseguentemente, alla luce del diritto internazionale marittimo e della
normativa italiana, le unita che svolgono ‘“‘sistematicamente” attivita SAR debbono
sottostare a (piu) rigorose norme di sicurezza rispetto alle navi mercantili che
occasionalmente debbano effettuare un soccorso d’iniziativa, perché piu vicine al mezzo
in pericolo o perché destinatarie di un provvedimento di requisizione per esser -

Pintervento - ordinato dall’Autorita marittima.

93. La descritta impostazione ¢ peraltro conforme alla regola 33 del Capitolo V della
convenzione SOLAS che prevede I'obbligo del comandante della nave di intervenire
quando, lungo la propria rotta, viene a conoscenza di una situazione di pericolo
imminente per la vita umana in mare, gravando gli Stati contraenti dell’obbligo di ridurre
al minimo indispensabile 'entita del disagio causato dalla deviazione dalla propria rotta

commerciale.



26

94.  Se, pertanto, questo ¢ 'ambito di operativita della regola 33, emerge come per le
unita ONG non si possa invocare tale regola per ritenere che alle stesse sia applicabile il
regime derogatorio della “forza maggiore” che le esenti dall’'obbligo di conformarsi alle

norme tecniche che regolano lattivita sistematica cui sono, in concreto, adibite.

95.  Partendo dal presupposto che le navi ONG svolgono, a tutti gli effetti, un servizio
di “ricerca e soccorso”, gli Stati di bandiera, in attuazione dell’articolo 1 della
convenzione SOLAS, dovrebbero coerentemente certificare le navi per il servizio che
intendono svolgere con riguardo ad alcuni specifici parametri che attengono, a titolo di

esempio, ai seguenti fondamentali aspetti:

a. stabilita (numero massimo di persone trasportabili e massimo catico/attrezzature che
si possono imbarcare): non ¢ affatto indifferente stabilire che una nave sia certificata per
accogliere a bordo 30 persone se poi in concreto ne trasporta circa 400, ove solo si
consideri che 400 persone equivalgono a circa 30 tonnellate di peso. Infatti, se tale peso
viene imbarcato sul ponte principale (in coperta) puo determinare una perdita di stabilita
dell'imbarcazione ove questa sia sottoposta alle forze di sbandamento esterne,
rappresentate dalle onde del mare, o anche solo dal movimento delle stesse persone (cd.
addensamento laterale) che non permetterebbe all’'unita di riprendere la posizione di

equilibrio iniziale.

b. disponibilita di mezzi individuali e collettivi di salvataggio per il numero massimo di
persone trasportabili ed adeguati a tale evenienza sia dal punto di vista delle relative

caratteristiche tecniche che per la loro sistemazione a bordo;
c. individuazione di adeguati punti di raccolta a bordo in caso di emergenza;

d. composizione minima dell’equipaggio, in termini di qualifiche, abilitazioni ed
addestramento per gestire una situazione di emergenza a bordo rapportata

numericamente alla massima capacita di persone trasportabili;

e. impianti per il trattamento delle acque reflue adeguati alle persone effettivamente

presenti a bordo;

f. sistema di raccolta e gestione dei rifiuti prodotti a bordo della nave (in relazione al

numero di massimo di persone a bordo).
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96.  Allaluce delle considerazioni svolte, risulta dunque erroneo I'assunto del Giudice
rimettente secondo cui mancherebbe - in ambito internazionale e comunitario - un
parametro normativo che disciplini i singoli aspetti relativi alle carenze tecniche rilevate

sulle unita Sea Watch.

97. Si pensi solo, a titolo esemplificativo, alla contestazione relativa alla insufficienza
delle dotazioni di sicurezza presenti sulle imbarcazioni SW3 e SW4 rispetto al numero di
persone presenti a bordo. Lo stabile svolgimento di attivita SAR in assenza del necessario
equipaggiamento di sicurezza costituisce manifesta violazione (oltre che della
Convenzione di Amburgo dianzi citata) della normativa SOLAS richiamata dall’art. 2
della direttiva 2009/16/CE, secondo cui ogni nave deve possedere mezzi individuali e

collettivi di salvataggio almeno sufficienti per tutte le persone a bordo.

98. Del resto, la tesi del giudice rimettente, secondo cui non vi sarebbe nelle
Convezioni internazionali di diritto marittimo e nel diritto euro-unitario una specifica
disciplina relativa alla classificazione SAR, condurrebbe a conseguenze irrazionali e

contrastanti con le istanze di tutela sottese alla regolamentazione della direttiva

2009/16/CE.

99. Se, infatti, (come non si crede) un tale parametro mancasse, dovrebbe allora
giungersi ad una delle seguenti alternative: o nessun privato potrebbe svolgere con le
proprie navi attivita SAR, essendo - quest’ultima - riservata in via esclusiva alle navi di
Stato. O, diversamente, ogni privato potrebbe svolgere attivita SAR senza dover

osservare alcun vincolo tecnico, e quindi, con qualsivoglia unita navale.

100. Entrambe le alternative sembrano contrastare con linsieme delle norme in

materia di sicurezza marittima, sinora esaminate.

101.  Nel proprio ruolo di Stato di bandiera, lo Stato italiano adotta precisi parametri

per certificare le navi adibite al servizio di salvataggio, applicando:

- per la definizione di nave, l'articolo 136 del codice della navigazione in base al quale ¢
tale “qualsiasi costrugione destinata al trasporto per acqua, anche a scopo di rimorchio, di pesca, di
diporto, o ad altro scopo”, riconducendo a tale ultima locuzione anche un’unita privata

stabilmente impiegata in servizio di salvataggio;
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- quanto al corpus di norme tecniche applicabili, il D.P.R. 8 novembre 1991, n. 435
recante “Approvazione del regolamento per la sicurezza della navigazione e della vita nmana in mare”,
nell’ambito del quale si evidenziano: a) Part. 1 dedicato alle “denominazioni e definizioni”,
laddove al n. 27) ¢ espressamente definita “Nave da salvataggio: una nave munita di attrezgature
particolari per il servizio di soccorso a navi”, laddove nell’attivita di soccorso a navi ¢
implicitamente compresa anche I’azione di soccorso alle persone a bordo della nave da
soccorrere; b) I'art. 13, comma 1, lettera c), ove sono elencati un serie di “Servizi speciali”
cul puo essere destinata una nave, tra i quali anche il “salvataggio”; c) il titolo IV del Libro
111, dedicato ai “Rimorchiatori e navi di salvataggio”, e in particolare, dagli articoli 177 e 178
dedicati rispettivamente, alla “protezione contro gli incendi ¢ megzi di salvataggio”, ed alle

“Caratteristiche dello scafo e dell'apparato motore” delle navi destinate al servizio speciale

“Salvataggio”.

102.  Sulla base dei riferimenti normativi appena delineati una “Commissione di visita”
nominata ai sensi dell’articolo dell’art. 25 della Legge 05/06/1962, n. 616 (legge di ratifica
ed esecuzione della Convenzione SOLAS), valuta Iidoneita della nave a svolgere il
servizio cui ¢ destinata. Nel caso in cui si tratti del “servizio speciale del salvataggio a navi”, di
cui alle richiamate disposizioni del D.P.R. n. 435/91, la stessa Commissione sata, altresi,
chiamata a valutare I'idoneita della nave di salvataggio anche in funzione del numero

persone che essa potrebbe soccorrere.

V. CONCLUSIONI

103.  Alla stregua delle considerazioni che precedono, il Governo italiano suggerisce

alla Corte di rispondere ai quesiti ad essa sottoposti affermando che:

A) La disciplina recata dalla direttiva 2009/16/CE, fatte salve le tassative ipotesi di
esclusione di cui all’art. 3, comma 4 (tra le quali non rientra il caso di specie), non puo
ritenersi applicabile alle sole navi adibite ad attivita commerciale, essendo diversamente
riferita a tutte le navi e relativi equipaggi che fanno scalo o ancoraggio in un porto di uno

Stato membro.
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B) L’attivita di ispezione supplementare “piu dettagliata” ¢ stata svolta, nel caso di specie,
dalle Autorita italiane in presenza dei presupposti di cui all’art. 11 della direttiva

2009/16/CE.

C) Lattivita di ispezione demandata alle Autorita di approdo ai sensi dell’art. 13 della
direttiva 2009/16/CE non puo limitarsi ad accertate il possesso - da parte della nave
soggetta a controllo - della certificazione rilasciata dallo Stato di bandiera, e 'eventuale
coerenza delle dotazioni di bordo con la predetta certificazione. Il controllo PSC deve,
infatti, poter indagare leffettiva natura delle funzioni stabilmente svolte dalla nave,
nonché il possesso da parte della stessa di tutte le dotazioni igieniche e di sicurezza

necessarie all’espletamento del servizio cui 'unita ¢ concretamente adibita.

D) Allo stesso modo, lart. I, lett. b) della Convenzione SOLAS e il punto 1.3.1 della
Risoluzione IMO A.1138(31) devono essere interpretati nel senso di richiedere alle
Autorita di approdo il compito di effettuare controlli PSC che non si limitino a verificare
il possesso (da parte della nave ispezionata) delle certificazioni rilasciate dallo Stato di
bandiera (e delle relative dotazioni di bordo). Ai sensi delle citate norme internazionali,
infatti, 1 suddetti controlli devono poter riguardare Ieffettiva funzione svolta dall’'unita
navale (ancorché diversa da quella dichiarata nel certificato di classe), nonché il possesso,
da parte della stessa, delle dotazioni necessarie ad assicurare lo svolgimento in sicurezza

delle attivita cui 'imbarcazione ¢ concretamente preposta.

E) Ai sensi della direttiva 2009/16/CE, lo Stato di approdo deve ritenersi legittimato a
verificare che 'unita navale oggetto di ispezione possieda le certificazioni ed 1 requisiti
necessari ad assicurare il corretto svolgimento delle funzioni cui la nave stessa ¢
concretamente adibita dal proprio armatore (ancorché la funzione effettiva sia differente
da quella dichiarata nel certificato di classe). A tal fine, 'ordinamento internazionale ed
euro-unitario fornisce un quadro giuridico sufficientemente chiaro ed affidabile in ordine
alle caratteristiche ed ai requisiti che devono sussistere affinché lo Stato di bandiera possa

rilasciare un certificato legittimante allo svolgimento di attivita SAR.
Roma, 24 maggio 2021

Lorenzo D’Ascia - Alessandro Jacoangeli - avvocati dello Stato





