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1. Con domanda depositata presso la Corte di giustizia dell’Unione europea 1’8
gennaio 2021, il Tribunale amministrativo regionale per la Sicilia (in prosieguo: il
«giudice del rinvio») ha chiesto, ai sensi dell’articolo 267 TFUE, una pronuncia
pregiudiziale sull’interpretazione della direttiva 2009/16/CE 1, relativa al controllo
da parte dello Stato di approdo (in prosieguo: la «direttiva»), per quanto concerne
la precisa definizione dei poteri di controllo dello Stato di approdo su una nave
battente bandiera diversa da quella dello Stato di approdo.

2. Il giudice del rinvio ha sollevato cinque (gruppi di) questioni concernenti
I’interpretazione della direttiva.

3. Nelle presenti osservazioni scritte, il governo del Regno di Norvegia (in
prosieguo: la «Norvegia») si limitera a rispondere alle questioni C e D.

Il. FATTI E OSSERVAZIONI PRELIMINARI: LA DIRETTIVA 2009/16
DEVE ESSERE INTERPRETATA ALLA LUCE DEL REGIME GLOBALE
PER LA SICUREZZA IN MARE

4.  La direttiva 2009/16 stabilisce norme generali che disciplinano il controllo
da parte dello Stato di approdo all’interno dell’Unione europea. La direttiva
costituisce parte integrante di un regime giuridico globale per la sicurezza in mare
e istituisce un sistema per il controllo del rispetto di una serie di convenzioni
internazionali che recano norme in materia di trasporti marittimi internazionali. La
direttiva mira a migliorare 1’osservanza delle convenzioni pertinenti, contribuendo
a un approccio armonizzato al controllo e all’efficace applicazione di tali norme
internazionali da parte degli Stati membri nei confronti delle navi che transitano in
acque soggette alla loro giurisdizione e che utilizzano i loro porti 2.

5. Trale convenzioni che rientrano nel regime del controllo da parte dello Stato
di approdo ai sensi della direttiva 3, rivestono particolare rilevanza, per quanto
attiene alle norme internazionali in materia di sicurezza in mare, la Convenzione
internazionale per la salvaguardia della vita umana in mare, del 1974 (SOLAS), la
Convenzione internazionale per la prevenzione dell’inquinamento causato da navi,
del 1973, e il relativo protocollo del 1978 (MARPOL), nonché le risoluzioni non
vincolanti dell’Organizzazione marittima internazionale (IMO).

6. La Convenzione delle Nazioni Unite sul diritto del mare (UNCLOS) 4, di cui
I’Unione europea & parte e alla quale, quindi, ¢ vincolata®, e che & spesso

! GU 2009, L 131, pag. 57.
2 V. articolo 1 e considerando 6 e 7 della direttiva 2009/16.
8 V. articolo 2 della direttiva 2009/16.

4 Convenzione delle Nazioni Unite sul diritto del mare (in prosieguo: I'«UNCLOSy), firmata a
Montego Bay il 10 dicembre 1982.
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denominata «Costituzione degli oceani» 8, enuncia, fra I’altro, principi in materia
di giurisdizione sulle navi.

7. Alla luce del principio consuetudinario di buona fede, che fa parte del diritto
internazionale generale, v., ad esempio, articolo 26 della Convenzione di Vienna
sul diritto dei trattati /, e dell’articolo 10 del Trattato che istituisce 1’Unione
europea (CE), I’'Unione europea adotta tutte le misure appropriate per garantire
I’adempimento degli obblighi stabiliti nell’UNCLOS. Pertanto, gli Stati membri e
le istituzioni dell’Unione sono tenuti a interpretare il regime di controllo da parte
dello Stato di approdo istituito dalla direttiva alla luce dei principi fondamentali
sanciti dall’UNCLOS. Di conseguenza, sebbene le questioni sollevate riguardino
I’interpretazione della direttiva stessa, la Norvegia sostiene che la risposta
dipendera, in larga misura, dai principi codificati nell’UNCLOS.

8. L’UNCLOS stabilisce che ogni Stato ha il compito di «esercita[re]
efficacemente la propria giurisdizione e il proprio controllo su questioni di
carattere amministrativo, tecnico e sociale sulle navi che battono la sua bandiera»,
v. articolo 94, paragrafo 1. In aggiunta alle altre responsabilita dello Stato di
bandiera, ai sensi dell’articolo 94, paragrafo 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.

9. L’articolo 94 dell’UNCLOS stabilisce che rientra nella competenza dello
Stato di bandiera garantire che le navi battenti la sua bandiera rispettino le norme
internazionali per quanto concerne questioni di carattere amministrativo, tecnico e
sociale. Di conseguenza, spetta allo Stato di bandiera la competenza a effettuare
visite di controllo e a classificare le navi, nonché a rilasciare i certificati che, a suo
avviso, soddisfano i requisiti previsti dalle norme internazionali.

10. La Norvegia € parte autonoma delle convenzioni internazionali di cui
all’articolo 2 della direttiva, nonché del’UNCLOS, ed ¢ vincolata a tali
convenzioni autonomamente rispetto all’Unione europea. Tuttavia, in quanto parte
dell’Accordo SEE, la Norvegia € vincolata alla direttiva, ed esporra quindi la
propria interpretazione di tali atti nella misura in cui i principi e le norme ivi

5 V., ad esempio, causa C-308/06, International Association of Independent Tank Owners
(Intertanko) e a./Secretary of State for Transport (in prosieguo: la «sentenza Intertanko») [2008]
Raccolta 1-4057, punto 53.

6 V. «Remarks by Tommy T. B. Koh», presidente della terza conferenza delle Nazioni Unite sul
diritto del mare, 1982.

! Convenzione di Vienna sul diritto dei trattati, conclusa a Vienna il 23 maggio 1969.
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enunciati possono essere rilevanti ai fini dell’interpretazione, da parte della Corte,
della direttiva stessa.

11. Poiche uno degli scopi generali della direttiva consiste nel garantire
procedure armonizzate di controllo e di ispezione conformemente alle norme
internazionali 8, la Norvegia interpreta il sistema di controllo da parte dello Stato
di approdo previsto dalla direttiva in modo conforme ai principi generali in
materia di giurisdizione sulle navi esposti nei precedenti punti 8 e 9. Di
conseguenza, la Norvegia ritiene che la direttiva non miri ad ampliare, in via
generale, la giurisdizione dello Stato di approdo nelle acque comunitarie, a scapito
della giurisdizione dello Stato di bandiera.

12. 1l sistema di controllo da parte dello Stato di approdo € una «seconda linea
difensiva» contro il trasporto marittimo inferiore alle norme °, nella verifica del
rispetto delle norme internazionali coperte dalla direttiva e dei certificati pertinenti
e necessari rilasciati dallo Stato di bandiera. La Norvegia sottolinea I’importanza
di un sistema di controllo da parte dello Stato di approdo correttamente
funzionante come uno degli elementi chiave della gestione efficace dei trasporti
internazionali, ai fini della salvaguardia della vita in mare e della protezione
dell’ambiente. Tuttavia, se il sistema di controllo da parte dello Stato di approdo
dovesse essere interpretato, nella presente causa, nel senso che esso implichi uno
scostamento rispetto al principio generale della giurisdizione sulle navi e dei
poteri dello Stato di bandiera, cio potrebbe determinare un’incertezza del diritto
che, a sua volta, potrebbe contrastare con 1’obiettivo generale della direttiva, di
ridurre il trasporto marittimo inferiore alle norme. La Norvegia ritiene, quindi, che
la direttiva debba essere interpretata e applicata alla luce dei principi generali in
materia di giurisdizione sulle navi quali descritti nei precedenti punti 8 e 9.

I1l. POSIZIONE DELLA NORVEGIA SULLA QUESTIONE C
13. 1l giudice del rinvio ha sollevato la seguente questione:

c) Si chiede alla Corte se il potere di ispezione PSC del tipo piu dettagliata di
cui all’articolo 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

8 V. articolo 1 della direttiva 2009/16.

9 V. considerando 6 della direttiva 2009/16.
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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.

14. Con la sua questione C, il giudice del rinvio chiede, in sostanza, se I’articolo
13 della direttiva attribuisca allo Stato di approdo il potere di verificare,
nell’ambito di un’ispezione piu dettagliata di una nave straniera, se tale nave
eserciti le sue attivita in conformita con i certificati rilasciati dallo Stato di
bandiera 0 da un organismo riconosciuto, se tali certificati soddisfino, a suo
avviso, i requisiti previsti dalle norme internazionali e se la giurisdizione dello
Stato di approdo possa essere esercitata sulle navi straniere che svolgono attivita
non commerciali, quali le attivita di ricerca e salvataggio («attivita di SAR»), al
fine di imporre a tali navi la posizione dello Stato di approdo.

15. Nelle presenti osservazioni scritte, la Norvegia utilizzera il termine
«classificazione» con riferimento all’attivita di categorizzazione e alla
corrispondente attribuzione, da parte dello Stato di bandiera o di un organismo
riconosciuto che agisca per suo conto, del pertinente regime di certificazione a una
nave battente la sua bandiera. Il termine «certificato» indica il certificato in
questione, rilasciato alla nave da uno Stato di bandiera o da un organismo
riconosciuto.

16. 1l contesto giuridico che disciplina le ispezioni da parte dello Stato di
approdo ¢ definito all’articolo 13 della direttiva. Oltre all’ispezione iniziale delle
navi, descritta all’articolo 13, paragrafo 1, nell’ambito della quale I’autorita
competente dello Stato di approdo controlla, almeno, i certificati e i documenti e
verifica se le condizioni generali della nave siano soddisfacenti, 1’articolo 13,
paragrafo 3, consente un’ispezione piu dettagliata. Tale articolo dispone quanto
segue:

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.

17. Sulla base dell’articolo 13, paragrafo 3, della direttiva, lo Stato di approdo
pud procedere a un’ispezione piu dettagliata se vi sono «fondati motivi» per
ritenere che una nave non soddisfi «sostanzialmente» le norme internazionali
pertinenti rientranti nel regime del controllo da parte dello Stato di approdo.
Esempi di circostanze che costituiscono «fondati motivi» figurano nell’allegato V
alla direttiva, v. articolo 13, paragrafo 3, terzo comma. Cosi, I’enunciato
dell’articolo 13, paragrafo 3, specifica che, ai fini dello svolgimento di
un’ispezione piu dettagliata, ¢ necessario che 1’ispezione iniziale abbia rivelato
imprecisioni per quanto attiene ai certificati della nave o al rispetto delle norme
internazionali rientranti nel regime del controllo da parte dello Stato di approdo in
riferimento alla nave in questione.



OSSERVAZIONI DELLA NORVEGIA — CAUSE RIUNITE C-14/21 E C-15/21

18. | requisiti sostanziali delle Convenzioni SOLAS e MARPOL sono
particolarmente rilevanti per quanto concerne le ispezioni piu dettagliate ai sensi
di tale articolo. In base a tali convenzioni, i certificati rilasciati dallo Stato di
bandiera sono accettati dallo Stato di approdo come aventi lo stesso valore dei
certificati da esso rilasciati, v. capitolo 1, regola 17, della Convenzione SOLAS, e
articolo 5, paragrafo 1, della Convenzione MARPOL. In particolare, la
Convenzione SOLAS prevede che i certificati debbano essere accettati «a meno
che non vi siano chiari elementi che facciano ritenere che le condizioni della nave
o0 del suo equipaggiamento non corrispondono sostanzialmente ai dati di qualche
certificato», v. capitolo 1, regola 19, lettera b), della Convenzione SOLAS. V.,
analogamente, articolo 5, paragrafo 2, della Convenzione MARPOL.

19. Poiche rientra nella giurisdizione esclusiva dello Stato di bandiera effettuare
la classificazione delle navi battenti la sua bandiera, v. precedenti punti 8 e 9,
qualsiasi ispezione condotta dallo Stato di approdo deve essere effettuata nel
rispetto dei requisiti rilevanti indicati nei certificati in questione. Di conseguenza,
lo Stato di approdo dovrebbe verificare unicamente se la nave sia conforme alle
norme internazionali rientranti nel regime del controllo da parte dello Stato di
approdo applicabile alla nave di cui trattasi.

20. Se lo Stato di approdo ritiene che una nave non soddisfi sostanzialmente le
norme internazionali pertinenti rientranti nel regime di controllo dello Stato di
approdo, lo Stato di approdo puo esigere che le eventuali carenze siano corrette e
puo in seguito sottoporre a fermo la nave, purché dette carenze rappresentino «un
evidente pericolo per la sicurezza, la salute o ’ambiente», v. articolo 19, paragrafi
1 e 2, della direttiva.

21. Come ricordato al precedente punto 7, il sistema di controllo dello Stato di
approdo istituito dalla direttiva si basa sul diritto del mare e deve essere
interpretato alla luce dei principi stabiliti dal’UNCLOS, il che implica che le
richieste di correzione o i provvedimenti di fermo devono essere conformi alle
disposizioni in materia di giurisdizione sulle navi ivi stabilite. Poiché la
classificazione delle navi rientra nella giurisdizione esclusiva dello Stato di
bandiera, lo Stato di approdo non pud imporre il suo punto di vista per quanto
concerne la classificazione di una nave sulla base dell’articolo 13 della direttiva.
Per quanto riguarda 1’articolo 19, uno Stato di approdo puo esercitare il suo potere
di chiedere correzioni o di sottoporre a fermo una nave soltanto se é evidente che
essa non e conforme ai requisiti fissati dallo Stato di bandiera, se i pertinenti
certificati mancano o sono inadeguati oppure se la nave non rispetta altrimenti le
norme internazionali pertinenti rientranti nel regime di controllo dello Stato di
approdo.

22. Per ragioni di completezza, qualora lo Stato di approdo nutra dubbi sulla
legittimita della classificazione di una nave, ’'UNCLOS prevede, come punto di
partenza, la seguente procedura di notificazione: «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
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bandiera», v. articolo 94, paragrafo 6. Tale disposizione precisa, inoltre, che sullo
Stato di bandiera grava il conseguente obbligo di aprire un’inchiesta e
intraprendere le azioni necessarie per sanare la situazione.

23. Infatti, secondo una prassi generale e consolidata tra gli Stati, le questioni
relative alla classificazione di una nave sono sottoposte all’attenzione dello Stato
di bandiera, affinché esso stesso possa agire per correggere la carenza. V., ad
esempio, la risoluzione non vincolante A.1138(31) dell’IMO, Procedures for Port
State Control [procedure relative al controllo da parte dello Stato di approdo], in
cui si sottolinea, al punto 1.3.3, che i provvedimenti adottati dallo Stato di
approdo dovrebbero essere complementari a quelli dello Stato di bandiera:

Le seguenti procedure di controllo dovrebbero essere considerate complementari
ai provvedimenti interni adottati dalle amministrazioni dello Stato di bandiera nel
territorio nazionale e all’estero e mirano a fornire un approccio comune e
coerente allo svolgimento delle ispezioni e dei controlli dello Stato di approdo
disposti in seguito all’individuazione di gravi carenze. Tali procedure mirano
altresi ad assistere le amministrazioni dello Stato di bandiera nell’assicurare il
rispetto delle disposizioni convenzionali volte a garantire la sicurezza
dell’equipaggio, dei passeggeri e delle navi e la prevenzione dell inquinamento.

24. Inoltre, la Norvegia osserva che non e stato stabilito alcun requisito di
classificazione specifico per quanto riguarda le attivita di SAR svolte da enti
privati, né¢ alla luce del diritto internazionale, né della normativa dell’Unione
europea. Si tratta di una situazione giuridica inconsueta, poiché la maggior parte
delle attivita marittime rientrano in un regime specifico di classificazione. Di
conseguenza, gli Stati possono non concordare sul fatto che una determinata
classificazione sia adeguata per le navi che svolgono regolarmente attivita di SAR.

25. A tale riguardo, la Norvegia osserva che lo Stato di bandiera e generalmente
obbligato a garantire che le navi battenti la sua bandiera prestino assistenza alle
persone in mare, per evitare minacce alla sicurezza della loro vita, v. articolo 98,
paragrafo 1, lettera b), dell’UNCLOS, e che le attivita di SAR, in particolare, sono
esentate, in sede di verifica della conformita della nave, dal rispetto delle norme
internazionali marittime previste dalla Convenzione SOLAS, v. articolo 1V, lettera
b), della Convenzione SOLAS (v. infra, punto 35).

26. Secondo la Norvegia, non si pud quindi sostenere che una nave, per il solo
motivo che svolge attivita di SAR, non rispetta le norme internazionali marittime
che rientrano nel regime del controllo da parte dello Stato di approdo ai sensi
dell’articolo 13, paragrafo 3, della direttiva. La giurisdizione in materia di
classificazione e imposizione di obblighi alle navi, comprese quelle che svolgono
attivita di SAR, spetta allo Stato di bandiera, come emerge dall’articolo 94,
paragrafo 1, dell’UNCLOS.

27. Pertanto, la Norvegia ritiene che la Corte non debba pronunciarsi sulla
questione, se l’attivita di SAR di cui trattasi possa essere disciplinata, per
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analogia, da un diverso regime di classificazione, bensi fornire le sue indicazioni
sul modo in cui I’Unione dovrebbe comporre i contrasti a tale riguardo. La
Norvegia ribadisce che tali questioni devono essere sottoposte all’attenzione dello
Stato di bandiera, in conformita alla prassi di lunga data e globalmente
riconosciuta della notifica, come descritta, in particolare, all’articolo 94, paragrafo
6, dell’UNCLOS, v. precedente punto 22.

28. In conclusione, la Norvegia sostiene che I’articolo 13 della direttiva
consente allo Stato di approdo di verificare se la nave eserciti le sue attivita
conformemente ai certificati rilasciati dallo Stato di bandiera o da un organismo
riconosciuto, e se la nave rispetti le norme internazionali rientranti nel regime di
controllo da parte dello Stato di approdo applicabili alla nave di cui trattasi. Le
questioni relative alla classificazione di una nave non forniscono allo Stato di
approdo ragioni per esigere correzioni o adottare un provvedimento di fermo ai
sensi dell’articolo 19 della direttiva e dovrebbero, piuttosto, essere sottoposte
all’attenzione dello Stato di bandiera, conformemente alla prassi riconosciuta della
notifica, come descritta, in particolare, all’articolo 94, paragrafo 6, dell’UNCLOS.
Cio vale, in particolare, per le attivita di SAR, dato che esse non sono sottoposte
ad alcun requisito o classificazione specifici.

1IV. POSIZIONE DELLA NORVEGIA SULLA QUESTIONE D
29. 1l giudice del rinvio ha sollevato la seguente questione:

d) Si chiede alla Corte di Giustizia come debba essere interpretata la regola 1
[rectius, articolo 1], lett[era] b), della Convenzione SOLAS — che é
espressamente richiamata nell’articolo 2 della direttiva 2009/16/CE e di cui,
pertanto, occorre garantire un’interpretazione comunitaria omogenea ai fini e in
sede di PSC — nella parte in cui dispone che «b. | 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»; in
particolare se, con riferimento al giudizio di idoneita della nave al servizio alla
quale e destinata[,] che gli Stati di approdo sono tenuti a formulare tramite le
ispezioni PSC, ci si debba limitare ad assumere quale esclusivo 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 é 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 rilasciat[e] 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
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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.

Medesime considerazioni devono svolgersi per il punto 1.3.1 della risoluzione
IMO A.1138(31) - Procedures of Port State Control, 2019, adottata in data
4.12.2019, nella parte in cui dispone che “Under the provisions of the relevant
conventions set out in section 1.2 above, the Administration (i.e. the Government
of the flag State) is responsible for promulgating laws and regulations and for
taking all other steps which may be necessary to give the relevant conventions full
and complete effect so as to ensure that, from the point of view of safety of life and
pollution prevention, a ship is fit for the service for which it is intended and
seafarers are qualified and fit for their duties).

30. Con la sua questione D, il giudice del rinvio chiede, in sostanza, in che
modo debba essere interpretato 1’articolo 1, lettera b), della Convenzione SOLAS,
analogo al punto 1.3.1 della risoluzione dell’IMO A.1138(31) - Procedures for
Port State Control, 2019, adottata il 4 dicembre 2019, nella parte in cui prevede
che una nave deve essere «idonea al servizio al quale e destinata» e se tale
disposizione permetta allo Stato di verificare la conformita dei certificati di una
nave alla luce dell’attivita concretamente svolta.

31. In via preliminare, la Norvegia ricorda che I’obbligo di garantire il rispetto
delle norme marittime internazionali, compreso quello di assicurare che una nave
«sia idonea al servizio al quale e destinata», v. articolo 1, lettera b), della
Convenzione SOLAS, incombe allo Stato di bandiera (v. supra, punti 8 e 9).
Poiché lo Stato di bandiera classifica le navi e rilascia certificati sulla base
dell’attivita che esse sono destinate a svolgere, garantire che una nave sia idonea
al servizio costituisce un’operazione normativa. Anche la formulazione
dell’articolo 1, lettera b), della Convenzione SOLAS suggerisce che il criterio
rilevante, il servizio al quale la nave ¢ destinata, & un criterio normativo. Tuttavia,
la classificazione limita le attivita che una nave puo intraprendere e, in quanto
tale, indica quali attivita possano e non possano essere svolte in concreto.

32. Come rilevato al precedente punto 16, lo Stato di approdo procede, nel corso
dell’ispezione iniziale ai sensi dell’articolo 13, paragrafo 1, della direttiva, a
controllare i certificati della nave. Nell’ambito dell’ispezione piu dettagliata ai
sensi dell’articolo 13, paragrafo 3, della direttiva, lo Stato di approdo puo altresi
verificare la conformita ai requisiti operativi di bordo (v. supra, punto 17). Il
dettato dell’articolo 1, lettera b), della convenzione SOLAS non sembra vietare
allo Stato di approdo di valutare, nel corso di tali ispezioni, la conformita dei
certificati della nave alla luce delle attivita concretamente svolte.

33. Tuttavia, qualora siano riscontrati problemi relativi alla classificazione di
una nave, tali problemi devono essere sottoposti all’attenzione dello Stato di
bandiera, conformemente alla prassi riconosciuta della notifica, quale descritta, in
particolare, all’articolo 94, paragrafo 6, del’UNCLOS, e al punto 1.3.3. della
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risoluzione A.1138(31) dell’IMO (v. supra, punti 22 e 23). Se una nave effettua
servizi che, manifestamente, richiedono una certificazione piu rigorosa, spetta allo
Stato di bandiera garantire una nuova certificazione della nave.

34. Tuttavia, la Norvegia ribadisce che, per quanto concerne le attivita di SAR,
nessuna delle convenzioni di cui alla direttiva pone requisiti specifici soggetti a
controllo da parte dello Stato di approdo (v. supra, punto 24). Attualmente, non
esiste un regime specifico di certificazione per tali attivita. Pertanto, non si puo
sostenere che una nave non rispetti le norme marittime internazionali per il solo
motivo che svolge attivita di SAR.

35. La Norvegia ricorda che lo Stato di bandiera & generalmente tenuto a
garantire che le navi battenti la sua bandiera prestino assistenza alle persone in
mare, per evitare minacce alla sicurezza della loro vita. Conformemente
all’articolo 98, paragrafo 1, lettera b), dell’UNCLOS, lo Stato di bandiera esige
che le navi soccorrano le «persone in pericolo» (v. supra, punto 25). V., nello
stesso senso, capitolo V, regola 33, della Convenzione SOLAS, concernente
I’obbligo della nave di effettuare operazioni di salvataggio. Le attivita di SAR
sono escluse dalla valutazione del rispetto, da parte di una nave, delle norme
marittime internazionali di cui alla Convenzione SOLAS. L’articolo IV, lettera b),
della Convenzione SOLAS prevede specificamente che le persone soccorse in
mare «per causa di forza maggiore o in conseguenza dell’obbligo (...) di
trasportare naufraghi» non devono essere computate allorché si tratta di verificare
I’applicazione alla nave della convenzione. Inoltre, I’articolo V, lettera a), della
Convenzione SOLAS precisa che lo Stato di bandiera «pu0 autorizzare il trasporto
sulle proprie navi di un numero di persone superiore al numero permesso in altre
circostanze dalla presente Convenzione», al fine di assicurare 1’evacuazione di
persone in pericolo. La Norvegia riconosce che possono essere sostenute tesi
differenti in ordine alla questione se si possa ritenere che navi regolarmente
impegnate in attivita di SAR pongano in essere dette operazioni di soccorso,
esenti dall’applicazione della Convenzione SOLAS. In mancanza di un regime
specifico che disciplini le attivita di SAR, la Corte non dovrebbe estendere
I’interpretazione del regime del controllo da parte dello Stato di approdo previsto
dalla direttiva al fine di includervi la classificazione di tali attivita, bensi
dichiarare che la classificazione delle navi rientra nella giurisdizione dello Stato di
bandiera.

36. Di conseguenza, la Norvegia sostiene che le questioni relative alla
classificazione, da parte dello Stato di bandiera, delle navi che svolgono attivita di
SAR non consentono allo Stato di approdo di esigere correzioni 0 adottare un
provvedimento di fermo ai sensi dell’articolo 19 della direttiva poiché, in questi
casi, la giurisdizione spetta allo Stato di bandiera, come risulta dall’articolo 94
delP’UNCLOS e dall’articolo 1, lettera b), della Convenzione SOLAS. La
Norvegia sostiene che il rispetto della giurisdizione sulle navi, consolidata e
globalmente riconosciuta, per quanto attiene alle questioni del controllo da parte
dello Stato di approdo ai sensi della direttiva & essenziale per realizzare gli

10



SEA WATCH

obiettivi della direttiva di garantire la certezza del diritto ed evitare I’arbitrio in
occasione dei controlli da parte dello Stato di approdo .

37. In conclusione, la Norvegia sostiene che I’articolo 1, lettera b), della
Convenzione SOLAS non vieta allo Stato di approdo di valutare la conformita dei
certificati della nave alla luce dell’attivita svolta in concreto. Tuttavia, € in
particolare per quanto riguarda le attivita di SAR, poiché esse non sono soggette a
requisiti o certificazioni specifici, le questioni concernenti la classificazione di una
nave non forniscono allo Stato di approdo ragioni per esigere correzioni o adottare
un provvedimento di fermo ai sensi dell’articolo 19 della direttiva.

V. PROPOSTA DI RISPOSTA DELLA NORVEGIA ALLE QUESTIONI
PREGIUDIZIALI

38. Sulla base di quanto precede, la Norvegia si permette di suggerire che le
risposte alle questioni C e D sollevate dal giudice del rinvio siano le seguenti:

C  L’articolo 13 della direttiva 2009/16/CE del Parlamento europeo e del
Consiglio, del 23 aprile 2009, relativa al controllo da parte dello Stato di approdo,
deve essere interpretato nel senso che esso include anche il potere di verificare
quali siano in concreto le attivita svolte dalla nave. Tuttavia, tale potere deve
essere esercitato nel rispetto della scelta di classificazione della nave di cui trattasi
operata dallo Stato di bandiera. In tale contesto, il controllo da parte dello Stato di
approdo comprende il potere di verificare se la nave sia in possesso dei certificati
necessari e, in generale, soddisfi i criteri e/o i requisiti previsti dalle norme
internazionali in materia di sicurezza, prevenzione dell’inquinamento e condizioni
di vita e di lavoro a bordo. Tale potere puo essere esercitato anche nei confronti di
una nave che, in concreto, svolga sistematicamente attivita di SAR. Tuttavia,
poiché le norme internazionali rientranti nel regime del controllo da parte dello
Stato di approdo ai sensi della direttiva non prevedono requisiti specifici per le
navi che esercitano attivita di SAR, tali attivita non sono soggette a un regime
specifico di certificazione e non forniscono allo Stato di approdo ragioni per
esigere correzioni o adottare provvedimenti di fermo ai sensi dell’articolo 19 della
direttiva. In ogni caso, le questioni relative alla classificazione di una nave non
sono soggette alla giurisdizione dello Stato di approdo ai sensi della direttiva e
devono essere sottoposte all’attenzione dello Stato di bandiera, conformemente
alla prassi riconosciuta della notifica, come descritta, in particolare, all’articolo
94, paragrafo 6, del’UNCLOS, e al punto 1.3.3 della risoluzione A.1138(31)
dell’IMO.

D. L’articolo 1, lettera b), della Convenzione SOLAS deve essere interpretato
nel senso che, nel valutare 1’idoneita della nave al servizio cui ¢ destinata, si puo
tenere conto del servizio al quale la nave é concretamente adibita. Tuttavia, poiché
le norme internazionali rientranti nel regime del controllo da parte dello Stato di
approdo ai sensi della direttiva 2009/16/CE non prevedono requisiti specifici per

10 V. considerando 7 e 16 della direttiva 2009/16.
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le navi che esercitano attivita di SAR, tali attivita non sono soggette a un regime
specifico di certificazione e non forniscono allo Stato di approdo ragioni per
esigere correzioni o adottare provvedimenti di fermo ai sensi dell’articolo 19 della
direttiva. In ogni caso, le questioni relative alla classificazione di una nave non
sono soggette alla giurisdizione dello Stato di approdo ai sensi della direttiva e
devono essere sottoposte all’attenzione dello Stato di bandiera, conformemente
alla prassi riconosciuta della notifica, come descritta, in particolare, all’articolo
94, paragrafo 6, del’UNCLOS, e al punto 1.3.3 della risoluzione A.1138(31)
dell’IMO.

—
Oslo, 22 maggio 2021

Vilde Hauan Kaja Moe Winther

Agente per il Regno di Norvegia Agente per il Regno di Norvegia
Lisa-Mari Moen Junge

Agente per il Regno di Norvegia
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