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OSSERVAZIONI DEL REGNO DI SPAGNA 

NELLE CAUSE C-14/21 E C-15/21 

«Sea Watch» 

ALLA CORTE DI GIUSTIZIA 

IL REGNO DI SPAGNA, 

rappresentato da Luis Aguilera Ruiz, abogado del Estado de la Abogacía del 

Estado ante el Tribunal de Justicia de la Unión Europea (Avvocato dello Stato 

presso l’Avvocatura dello Stato per le cause dinanzi alla Corte di giustizia 

dell’Unione europea), in qualità di agente, con domicilio eletto presso il 

Ministerio de Asuntos Exteriores y Cooperación (Ministero degli affari esteri e 

della cooperazione, Spagna), piano 5°, calle Serrano Galvache, n. 26, 28033, 

Madrid (Spagna) e accettando di ricevere le notifiche tramite e-Curia, ai sensi 

dell’articolo 23 del Protocollo sullo Statuto della Corte di giustizia dell’Unione 

europea, entro il termine stabilito da detta disposizione, formula le seguenti 

osservazioni: 
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dell’attività svolta dalle navi SW3 e SW4 11 

3) Sulla normativa applicabile per le ispezioni eseguite dallo Stato 

dell’autorità portuale a imbarcazioni escluse dall’ambito di applicazione della 

direttiva 2009/16, in casi come quelli riguardanti le navi SW3 e SW4 14 

4) Sull’applicazione delle Convenzioni SOLAS, MARPOL e SAR 15 

5) Sulla possibilità di applicare il potere di ispezione equivalente a quello 

previsto all’articolo 13 della direttiva 2009/16 15 

V. RISPOSTA ALLE QUESTIONI PREGIUDIZIALI 17 

I. FATTI 

1 Nella presente causa vengono esaminate due rinvii pregiudiziali, che sono stati 

riuniti con decisione del presidente della Corte del 2 febbraio 2021 affinché siano 

trattate congiuntamente le rispettive fasi scritta e orale e siano decisi 

congiuntamente con un’unica sentenza. 

2 Queste due cause traggono origine da controversie che oppongono, dinanzi ai 

giudici amministrativi italiani, da un lato, l’ente «Sea Watch», associazione 

privata senza scopo di lucro, con sede a Berlino (Germania), e, dall’altro, il 

Ministero italiano dei Trasporti e la Capitaneria di Porto di Palermo, nella prima 

causa, nonché detto ministero e la Capitaneria di Porto di Porto Empedocle, nella 

seconda. 

3 Lo statuto della Sea Watch prevede che essa abbia ad oggetto la ricerca e il 

salvataggio di persone in situazione di pericolo in mare, nonché la manutenzione e 

l’utilizzo a tal fine di imbarcazioni. Essa dispone di due navi, la Sea Watch 3 (in 

prosieguo: la «SW3») e la Sea Watch 4 (in prosieguo: la «SW4»), iscritte al 

registro in Germania e battenti bandiera tedesca, che sono certificate da un 

organismo di classificazione e di certificazione tedesco come «nave da carico 

generale-polivalente» (general cargo/multipurpose). 

4 In occasione del salvataggio di diverse centinaia di persone nell’estate del 2020 

(per la precisione, nei giorni 22, 23 e 28 agosto 2020 la SW4 ha salvato 354 

persone) nelle acque internazionali del Mar Mediterraneo, le autorità italiane 

hanno autorizzato lo sbarco dei naufraghi sul territorio italiano, ordinando a tal 

fine l’approdo di entrambe le imbarcazioni, la SW3 a Porto Empedocle e la SW4 a 

Palermo. 



SEA WATCH 

3 

5 Dopo le operazioni di sbarco, le autorità italiane hanno disposto che le due navi 

rimanessero all’ancora in prossimità di detti porti a fini, in un primo tempo, di 

confinamento degli equipaggi allo scopo di prevenire la propagazione della 

malattia COVID-19 e, in un secondo tempo, di esecuzione di operazioni di 

pulizia, disinfezione e certificazione sanitaria. Una volta concluse queste 

operazioni, e dopo una prima ispezione a bordo da parte delle autorità italiane 

(documentata da relazioni di ispezione emesse in conformità con il Memorandum 

d’intesa di Parigi, da un lato, e a norma della legislazione dell’UE, dall’altro, 

entrambe datate 19 settembre 2020), è stato deciso di effettuare un’ispezione 

supplementare più dettagliata, invocando come overriding factor la mancanza di 

idonea certificazione per il servizio svolto, giacché erano state trasportate diverse 

centinaia di persone laddove l’attrezzatura della nave era prevista per 30 persone. 

6 A seguito dell’ispezione dettagliata, sulle navi venivano accertate 22 carenze 

tecniche e operative rispetto alle normative richiamate dalla direttiva 2009/16/CE, 

nove delle quali venivano ritenute gravi. In conseguenza di ciò, le due navi 

venivano sottoposte a fermo nel porto fino a rettifica delle carenze rilevate. 

7 Per giustificare l’omessa rettifica di alcune delle carenze rilevate, la Sea Watch 

dichiarava alle autorità dello Stato di approdo, cioè l’Italia, di aver ricevuto in 

relazione a tali carenze l’approvazione delle autorità tedesche, cioè dello Stato di 

bandiera della nave. 

8 Il 19 settembre 2020 la Sea Watch ha presentato dinanzi ai giudici italiani ricorsi 

diretti all’annullamento dei provvedimenti di fermo. Nel corso di tali procedimenti 

i rispettivi organi giurisdizionali aditi, in considerazione delle divergenze 

interpretative esistenti tra le autorità dello Stato di bandiera delle navi (tedesche) e 

quelle dello Stato di approdo (italiane) sulle irregolarità rilevate, hanno sottoposto 

una serie di questioni alla Corte di giustizia aventi ad oggetto la normativa 

dell’Unione nonché quella internazionale. Data la sostanziale somiglianza tra le 

due domande di pronuncia pregiudiziale, ne è stata disposta la riunione ai fini 

della trattazione congiunta. 

II. QUESTIONI PREGIUDIZIALI SOLLEVATE 

9 Nelle cause C-14/21 e C-15/21, il Tribunale amministrativo regionale per la 

Sicilia ha sottoposto alla Corte di giustizia le seguenti questioni ai sensi 

dell’articolo 267 TFUE: 

«A) Si chiede alla Corte se l’ambito di applicazione della direttiva 2009/16/CE 

ricomprenda - e quindi se il PSC [Port State Control, controllo delle navi da 

parte dello Stato di approdo] 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’attività non 

commerciale, quale è l’attività cd. SAR [search and rescue, ricerca e salvataggio] 

(come svolta da [Sea Watch E.V.] e SW4 [nave Sea Watch 4] sulla base del 

proprio Statuto). 
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Nel caso in cui (...) la Corte ritenga che (…) siano ricomprese nell’ambito 

applicativo della direttiva 2009/16/CE anche le navi [che non svolgono in 

concreto attività commerciale], si chiede ulteriormente alla Corte se osta alla 

direttiva in tal senso interpretata una normativa come quella nazionale di cui 

all’articolo 3 del [decreto legislativo] n. 53/2011, che ha recepito l’articolo 3 

della direttiva 2009/16/CE, che, invece, espressamente, al comma 1 [dell’articolo 

3 del decreto legislativo citato], individua l’ambito di applicazione del PSC 

limitandolo alle sole navi utilizzate a fini commerciali, escludendo non solo le 

imbarcazioni da diporto ma anche le navi cargo che non svolgono in concreto - e 

quindi non sono utilizzate per - attività commerciale. 

Si chiede, infine, alla Corte se possa, invece, fondatamente ritenersi che rientrino 

nell’ambito di applicazione della direttiva, nella parte in cui ricomprende anche 

le navi passeggeri, a seguito delle modifiche apportate nel 2017, le navi cargo che 

sistematicamente svolgono attività cd. SAR di persone in pericolo in mare, 

equiparando, in tal modo, il trasporto delle persone soccorse in mare in quanto in 

pericolo di vita al trasporto di passeggeri. 

B) Si chiede alla Corte se la circostanza di avere la nave trasportato un 

numero di persone di gran lunga superiore a quello riportato nel certificato degli 

equipaggiamenti di sicurezza, sebbene all’esito di attività cd. SAR o, comunque, 

di possedere un certificato degli equipaggiamenti di sicurezza riferito a un 

numero di persone di gran lunga inferiore rispetto a quelle effettivamente 

trasportate - possa legittimamente rientrare nel fattore di priorità assoluta di cui 

all’allegato I, parte II, punto 2A o nel fattore imprevisto di cui all’allegato I, 

parte II, punto 2B, richiamati dall’articolo 11 della direttiva 2009/16/CE. 

C) Si chiede alla Corte se il potere di ispezione PSC del tipo più 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 l’attività effettivamente svolta da parte della nave, indipendentemente 

dall’attività per la quale le siano stati rilasciati da parte dello Stato di bandiera e 

del relativo ente di classificazione il certificato di classe e i conseguenti certificati 

di sicurezza, e, conseguentemente, il potere di verificare il possesso da parte della 

predetta nave delle certificazioni e, in generale, dei requisiti e/o prescrizioni 

previsti dalle norme adottate a livello internazionale in materia di sicurezza, 

prevenzione dell’inquinamento e condizioni di vita e di lavoro a bordo e, in caso 

di risposta positiva, se il predetto potere sia esercitabile anche nei confronti di 

una nave che svolga in concreto in modo sistematico attività cd. SAR. 

D) Si chiede alla Corte di giustizia come debba essere interpretata la regola 1 

[rectius, articolo 1], lett[era] b), della Convenzione SOLAS - che è 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. I Governi contraenti s’impegnano a emanare 

tutte le leggi, tutti i decreti, ordini e regolamenti e a prendere tutte le altre 

disposizioni necessarie per dare alla Convenzione la sua piena e intera 
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applicazione, allo scopo di garantire che, dal punto di vista della sicurezza 

umana, una nave sia idonea al servizio al quale è destinata”; in particolare se, 

con riferimento al giudizio di idoneità della nave al servizio alla quale è 

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’attività 

astrattamente dichiarata oppure se possa, invece, aversi riguardo anche al 

servizio a cui la nave è concretamente adibita. 

Si chiede, pertanto, alla Corte di giustizia se, anche con riferimento al richiamato 

parametro internazionale, sussista in capo alle autorità 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 conformità delle certificazioni e dei relativi 

equipaggiamenti e dotazioni di bordo di cui è dotata e in possesso la nave in 

funzione della concreta attività 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.)” [“a norma delle disposizioni 

delle convenzioni pertinenti elencate nella sezione 1.2, spetta all’amministrazione 

(cioè al governo dello Stato di bandiera) emanare leggi e regolamenti e adottare 

qualsiasi altra misura necessaria per dare piena attuazione alle convenzioni 

pertinenti in modo da garantire che, dal punto di vista della sicurezza della vita 

umana e della prevenzione dell’inquinamento, una nave sia idonea al servizio cui 

è destinata e che i marittimi a bordo siano qualificati e idonei allo svolgimento 

delle proprie funzioni”]. 

E) Si chiede, infine, alla Corte di giustizia, ove si affermasse la sussistenza di 

un potere dello Stato di approdo di verificare il possesso delle certificazioni e dei 

requisiti e/o prescrizioni sulla base dell’attività alla quale la nave è destinata in 

concreto: 

1) se lo Stato di approdo che ha effettuato l’ispezione PSC possa richiedere il 

possesso di certificazioni e requisiti e/o prescrizioni di sicurezza e di prevenzione 

dell’inquinamento marittimo, ulteriori rispetto a quelli posseduti e relativi 

all’attività concretamente svolta, segnatamente nel caso che ci occupa all’attività 

cd. SAR, al fine di evitare il fermo della nave; 
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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’attività concretamente svolta, segnatamente nel caso che ci occupa 

all’attività cd. SAR, possa essere effettuata, al fine di evitare il fermo della nave, 

soltanto nel caso in cui sussista un quadro giuridico internazionale e/o 

[dell’Unione] chiaro e affidabile in ordine alla classificazione dell’attività cd. 

SAR e ai relativi certificazioni e requisiti e/o prescrizioni di sicurezza e di 

prevenzione dell’inquinamento marittimo; 

3) in caso di risposta negativa al punto n. 2, se la richiesta del possesso di 

certificazioni e requisiti e/o prescrizioni ulteriori rispetto a quelli posseduti e 

relativi all’attività concretamente svolta, segnatamente nel caso che ci occupa 

all’attività cd. SAR, debba essere effettuata sulla base della normativa nazionale 

dello Stato di bandiera e/o in quella dello Stato di approdo e se, ai predetti fini, 

sia necessaria una normativa di rango primario o se sia idonea anche una 

normativa di rango secondario o anche solo una disciplina amministrativa di 

carattere generale; 

4) in caso di risposta positiva al punto n. 3, se sia onere dello Stato di approdo 

indicare in sede di ispezione PSC, in modo puntuale e specifico, sulla base di 

quale normativa nazionale (individuata ai sensi del punto n. 3) di rango 

legislativo, regolamentare o rinvenibile in un atto amministrativo di carattere 

generale debbano essere individuati i requisiti e/o le prescrizioni tecniche di 

sicurezza e di prevenzione dell’inquinamento marittimo che la nave sottoposta a 

ispezione PSC deve soddisfare per svolgere l’attività cd. SAR e quali attività di 

correzione/rettifica siano esattamente richieste per assicurare il rispetto della 

richiamata normativa; 

5) in caso di mancanza di una normativa dello Stato di approdo e/o dello Stato 

di bandiera di rango legislativo, regolamentare o rinvenibile in un atto 

amministrativo di carattere generale, se l’amministrazione dello Stato di approdo 

possa indicare, per il caso concreto, i requisiti e/o le prescrizioni tecniche di 

sicurezza, di prevenzione dell’inquinamento marittimo e di tutela della vita e del 

lavoro a bordo che la nave sottoposta a ispezione PSC deve soddisfare per 

svolgere l’attività cd. SAR; 

6) in caso di risposta negativa ai punti nn. 4 e 5, se l’attività cd. SAR, in 

mancanza di indicazioni specifiche dello Stato di bandiera in tale ambito, possa 

ritenersi medio tempore autorizzata e quindi non suscettibile di inibizione tramite 

l’adozione del provvedimento di fermo ove la nave sottoposta a ispezione PSC 

soddisfi i requisiti e/o le prescrizioni di cui sopra di altra categoria 

(segnatamente di nave cargo), di cui lo Stato di bandiera ha confermato la 

sussistenza anche in concreto». 
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III. CONTESTO NORMATIVO 

III.1. Diritto dell’Unione europea 

10 Articoli 3, 21 e 197 TFUE, da un lato, per quanto riguarda l’applicazione di 

convenzioni internazionali, e, dall’altro, articolo 100 TFUE, relativo alle 

competenze dell’Unione europea sulla navigazione marittima. 

11 Direttiva 2009/15/CE del Parlamento europeo e del Consiglio, del 23 aprile 2009, 

relativa alle disposizioni ed alle norme comuni per gli organismi che effettuano le 

ispezioni e le visite di controllo delle navi e per le pertinenti attività delle 

amministrazioni marittime 1 (in prosieguo: la «direttiva 2009/15»). 

12 Direttiva 2009/16/CE del Parlamento europeo e del Consiglio, del 23 aprile 2009, 

relativa al controllo da parte dello Stato di approdo 2 (in prosieguo: la «direttiva 

2009/16»). Il suo considerando 6 così recita: 

«È principalmente di competenza dello Stato di bandiera controllare che le navi 

rispettino le norme adottate a livello internazionale in materia di sicurezza, 

prevenzione dell’inquinamento e condizioni di vita e di lavoro a bordo. 

Affidandosi eventualmente ad organismi riconosciuti, lo Stato di bandiera 

garantisce pienamente la completezza e l’efficacia delle ispezioni e delle visite di 

controllo effettuate per rilasciare i relativi certificati. È di competenza della 

compagnia della nave mantenerne le condizioni e le dotazioni, dopo la visita di 

controllo, per conformarsi ai requisiti stabiliti dalle convenzioni ad essa 

applicabili. Tuttavia, in vari Stati di bandiera l’attuazione e l’applicazione delle 

norme internazionali sono risultate gravemente carenti. È pertanto necessario, 

come seconda linea difensiva contro il trasporto marittimo inferiore alle norme, 

che il controllo della conformità alle norme internazionali in materia di sicurezza, 

prevenzione dell’inquinamento e condizioni di vita e di lavoro a bordo sia 

garantito anche dallo Stato di approdo, pur riconoscendo che le ispezioni di 

controllo da parte dello Stato di approdo non costituiscono una visita di controllo 

e che le relative schede non sono certificati di navigabilità». 

13 L’articolo 3 della direttiva 2009/16, intitolato «Ambito di applicazione», così 

dispone, al paragrafo 4: 

«Sono esclusi dall’ambito di applicazione della presente direttiva i pescherecci, le 

navi da guerra, i macchinari navali ausiliari, le imbarcazioni in legno di 

costruzione rudimentale, le navi di Stato usate per scopi non commerciali e le 

imbarcazioni da diporto che non si dedicano ad operazioni commerciali». 

 
1
 GU 2009, L 131, pag. 47. 

2
 GU 2009, L 131, pag. 57; rettifica in GU 2013, L 32, pag. 23. 
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14 Raccomandazione (UE) 2020/1365 della Commissione, del 23 settembre 2020, 

sulla cooperazione tra gli Stati membri riguardo alle operazioni condotte da navi 

possedute o gestite da soggetti privati a fini di attività di ricerca e soccorso (in 

prosieguo: la «raccomandazione 2020/1365»). In particolare, i suoi considerando 

1 e 12 e il punto 1, che enuncia quanto segue: 

1. Gli Stati membri dovrebbero cooperare tra loro in relazione alle operazioni 

effettuate da navi di proprietà privata o gestite da privati a fini di ricerca e 

soccorso, per ridurre il numero di vittime in mare, tutelare la sicurezza della 

navigazione e garantire un’efficace gestione della migrazione nel rispetto dei 

pertinenti obblighi giuridici. 

In particolare, gli Stati membri di bandiera e quelli costieri dovrebbero 

scambiarsi regolarmente e tempestivamente informazioni sulle navi che 

partecipano segnatamente alle operazioni di soccorso e sui soggetti che le 

gestiscono o ne sono proprietari, in conformità del diritto internazionale e 

dell’Unione, compresa la Carta dei diritti fondamentali dell’UE e le norme sulla 

protezione dei dati personali. 

III.2. Diritto internazionale 

15 Sono rilevanti le convenzioni internazionali del settore marittimo, in particolare la 

Convenzione internazionale per la salvaguardia della vita umana in mare, firmata 

a Londra il 1º novembre 1974, nella versione «Convenzione SOLAS 1974, 

emendata» (in prosieguo: la «Convenzione SOLAS»). 

16 Occorre citare anche la Convenzione internazionale sulla ricerca e il salvataggio 

marittimo, adottata ad Amburgo il 27 aprile 1979 (in prosieguo: la «Convenzione 

SAR»), il primo accordo internazionale a occuparsi delle operazioni di ricerca e 

salvataggio in mare. In forza di tale convenzione, le parti contraenti si impegnano 

ad adottare misure per l’istituzione di adeguati servizi di ricerca e di salvataggio al 

largo delle loro coste. Le parti sono incoraggiate a concludere con gli Stati vicini 

accordi in materia di ricerca e salvataggio che prevedano l’istituzione di regioni di 

ricerca e di salvataggio, l’utilizzo congiunto delle installazioni, l’istituzione di 

procedure comuni, la formazione e gli incontri di collegamento. 

17 Parimenti, la Convenzione internazionale per la prevenzione dell’inquinamento 

causato da navi, del 1973, modificata dal Protocollo del 1978 e dal Protocollo del 

1997 (in prosieguo: la «Convenzione MARPOL»). 

18 Le convenzioni citate rientrano nella più ampia Convenzione delle Nazioni Unite 

sul diritto del mare, firmata a Montego Bay il 10 dicembre 1982 (in prosieguo: 

l’«UNCLOS»). L’Unione europea è parte contraente di tale convenzione in virtù 

della decisione 98/392/CE del Consiglio, del 23 marzo 1998, concernente la 

conclusione, da parte della Comunità europea, della convenzione delle Nazioni 
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Unite sul diritto del mare del 10 dicembre 1982 3 e dell’accordo del 28 luglio 

1994, relativo all’attuazione della parte XI della convenzione 4. 

III.3. Diritto nazionale 

19 Questo Governo dà per riprodotto il quadro normativo nazionale descritto 

nell’ordinanza di rinvio della questione pregiudiziale C-14/21, ritenendo che sia 

rilevante ai fini della sua soluzione. 

IV. OSSERVAZIONI SUL MERITO DELLA CAUSA 

1) Considerazioni preliminari 

20 Le questioni pregiudiziali di cui trattasi nella presente causa sollevano, in un 

lungo elenco di domande, sia questioni di interpretazione del diritto derivato 

dell’Unione, essenzialmente incentrate sulla direttiva 2009/16, sia potenziali 

questioni di validità della norma nazionale applicata nel caso di specie. Queste 

ultime sono subordinate alla risposta data dalla Corte di giustizia alle prime. 

21 Inoltre, si chiede alla Corte di giustizia di esaminare l’interpretazione della 

Convenzione SOLAS, a causa del riferimento ad essa di cui all’articolo 2 della 

direttiva 2009/16, e la portata del suo eventuale effetto vincolante per le autorità 

nazionali (in questo caso le autorità amministrative che gestiscono i porti 

interessati), per quanto riguarda la possibilità di sottoporre a fermo in porto, in 

applicazione della direttiva 2009/16, navi destinate alle attività di ricerca e 

soccorso di persone in mare, come nel caso delle navi SW3 e SW4 

dell’organizzazione «Sea Watch». 

22 Questo Governo ritiene che alcune delle questioni sollevate dal giudice del rinvio 

nella domanda di pronuncia pregiudiziale debbano essere circoscritte al piano 

strettamente nazionale, giacché riguardano questioni connesse al sindacato 

giurisdizionale sull’operato dell’autorità amministrativa agente, le cui decisioni 

sono state impugnate in giudizio (motivazione delle ragioni invocate per il fermo 

delle navi, scopo effettivo perseguito non ricollegabile alle disposizioni invocate, 

ecc.). 

23 Si tratta quindi di una causa complessa, che richiede che le varie questioni 

sollevate siano dipanate alla luce del contesto giuridico applicabile. 

24 In primo luogo, occorre ricordare che l’obiettivo della direttiva 2009/16 è, a 

norma del suo considerando 34, da un lato, la riduzione del trasporto marittimo 

inferiore alle norme nelle acque soggette alla giurisdizione degli Stati membri 

 
3
 GU 1998, L 179, pag. 1. 

4
 GU 1994, L 215, pag. 10. 
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attraverso un miglioramento del sistema comunitario di ispezioni delle navi e, 

dall’altro, lo sviluppo di mezzi di prevenzione dell’inquinamento marino. Ciò 

comporta, al fine della migliore realizzazione di detti obiettivi, l’adozione della 

direttiva sulla base del principio di sussidiarietà. 

25 Nel perseguire tali obiettivi, la direttiva 2009/16 mira ad armonizzare le normative 

nazionali in modo che le norme e le procedure relative alle ispezioni nei porti 

degli Stati membri, nonché i criteri per il fermo di una nave, presentino 

un’efficienza costante in tutti i porti, evitando in tal modo l’uso selettivo di alcuni 

porti di destinazione per evitare la rete di controlli in porto 5. 

26 Con l’entrata in vigore della direttiva 2009/16, il 1º gennaio 2011, il regime di 

controllo da parte dello Stato di approdo è stato potenziato, oltre ad essere state 

introdotte importanti innovazioni. Con il regime di Port State Control (PSC), 

istituito dalla suddetta direttiva, e l’introduzione dell’applicazione informatica 

THETIS (The Hybrid European Targeting And Inspection System) non solo sono 

state armonizzate nell’UE le norme in materia di ispezione da parte dello Stato di 

approdo, ma è stato istituito nell’Unione un sistema coordinato per le ispezioni in 

materia di sicurezza marittima, al fine di ottenere un’applicazione omogenea dei 

criteri di fermo delle navi in tutti i porti dell’Unione. 

27 Per quanto riguarda le attività di ispezione svolte dagli Stati membri, è 

particolarmente rilevante l’azione dell’EMSA (Agenzia europea per la sicurezza 

marittima), che fornisce loro supporto in relazione alle ispezioni delle navi 

effettuate dallo Stato di approdo, attraverso il già citato sistema informativo 

THETIS, che contiene i dati di tutte le ispezioni effettuate sulle navi che 

approdano non solo nei porti dell’Unione. Il tutto nel quadro - con il 

rafforzamento del ricordato coordinamento - del Memorandum d’intesa di Parigi, 

con l’applicazione dei suoi criteri tecnici e dell’esperienza acquisita in tale 

contesto. 

28 Il sistema introdotto dalla direttiva 2009/16 ha stabilito, tra l’altro, 

l’individuazione di una serie di criteri in presenza dei quali poteva procedersi 

all’ispezione in porto delle navi straniere sulla base di vari fattori, tra cui una serie 

di fattori elencati come «fattori di priorità assoluta» e altri come «fattori 

imprevisti» nell’allegato 1, punto II, rispettivamente paragrafi 2A e 2B. In base a 

questi fattori, le navi possono essere soggette a ispezioni supplementari. 

29 Un’altra considerazione di cui tenere conto è che il soccorso e il salvataggio di 

persone in mare è un obbligo previsto dal diritto internazionale, in particolare 

dalla Convenzione SOLAS, dalla Convenzione SAR e dall’UNCLOS. 

30 Dette disposizioni internazionali stabiliscono l’obbligo di prestare soccorso a 

chiunque si trovi in mare in condizioni di pericolo, e gli Stati membri che ne sono 

firmatari si assumono altresì taluni obblighi relativi alla costituzione di servizi 

 
5
 Direttiva 2009/16, considerando 16. 
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adeguati di ricerca e salvataggio e di collaborazione a tal fine con altri Stati 

adiacenti 6. 

31 Mentre il soccorso in mare è stato tradizionalmente concepito come un obbligo 

degli Stati, la situazione che si è prodotta dal 2014 principalmente nel Mar 

Mediterraneo, nella quale migliaia di persone cercano di raggiungere le coste 

europee viaggiando spesso in condizioni che comportano un elevato rischio per la 

vita, ha modificato il contesto nel quale si stava sviluppando tale obbligo. 

32 Per questo motivo, negli ultimi anni è emersa nel panorama marittimo europeo, e 

più in particolare nella zona del Mediterraneo centrale, una nuova forma di 

operazioni di ricerca e soccorso di persone in mare, di cui sono protagonisti 

soggetti privati senza scopo di lucro che, gestendo navi private, hanno iniziato a 

collaborare ai compiti di salvataggio di persone in mare, che vengono poi 

trasportate per sbarcare nel territorio dell’Unione europea. 

33 Tali attività dovrebbero svolgersi sotto il coordinamento di centri nazionali di 

coordinamento del soccorso in mare, il che non sempre è avvenuto. 

34 Per questo motivo, tali attività sono state oggetto dell’attenzione dell’Unione 

europea: si può citare in tal senso la raccomandazione 2020/1365, cui si è prima 

accennato, che si rivolge agli Stati membri al fine di promuovere tra loro, 

coinvolgendo anche la Commissione, una maggiore cooperazione nelle operazioni 

di ricerca e salvataggio effettuate da soggetti privati. Tutto ciò allo scopo di 

ridurre il numero di vittime in mare, mediante l’adozione di migliori prassi intese 

ad aumentare la sicurezza in mare. 

2) Sulla disapplicazione della direttiva 2009/16, in considerazione 

dell’attività svolta dalle navi SW3 e SW4 

35 Con la prima questione, che determina in gran parte le altre, si chiede se la 

direttiva 2009/16 sia applicabile alle navi SW3 e SW4. 

36 Si chiede di rispondere a tale questione tenendo in considerazione che le navi sono 

state classificate nel registro del loro Stato di bandiera come «nave cargo» e 

tenendo conto del fatto che, in base al contesto materiale accertato dal giudice del 

rinvio, le navi esercitano «esclusivamente e sistematicamente» un’attività non 

commerciale, qual è quella di ricerca e salvataggio di persone che si trovano in 

pericolo in mare. 

37 Il Regno di Spagna ritiene che le navi di soggetti di diritto privato (come nel caso 

di specie), che svolgono attività di ricerca e soccorso di persone in pericolo in 

mare, non rientrino nell’ambito di applicazione della direttiva 2009/16, ai fini 

 
6
 A titolo di esempio, si cita l’UNCLOS, articolo 98 «Obbligo di prestare soccorso». 
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della definizione di «interfaccia nave/porto» di cui all’articolo 2, punto 6, di detta 

direttiva 7. 

38 Una siffatta considerazione può fondarsi sull’interpretazione analogica del 

disposto dell’articolo 3, paragrafo 4, della direttiva 2009/16, che conduce a 

ritenere escluse dall’ambito di applicazione della direttiva in questione le navi che 

i loro proprietari o armatori destinano alle attività esercitate da SW3 e da SW4, 

che, secondo questo Governo, devono essere equiparate a navi che non si 

dedicano ad operazioni commerciali o che sono usate per scopi non commerciali 8. 

39 Occorre ricordare che, secondo la giurisprudenza della Corte di giustizia, ai fini 

dell’interpretazione di una disposizione del diritto dell’Unione, si deve tener conto 

non soltanto della lettera della stessa, ma anche del suo contesto e degli scopi 

perseguiti dalla normativa di cui essa fa parte 9. A tal fine, occorre esaminare il 

testo e il sistema nel quale si inserisce la disposizione, la genesi o l’origine della 

norma nonché la finalità della disposizione. 

40 A tal riguardo, risulta chiaramente dal contesto materiale accertato dal giudice che 

ha effettuato il rinvio pregiudiziale che le navi di cui trattasi, la SW3 e la SW4, 

non esercitano un’attività commerciale e neppure quella di trasporto di passeggeri. 

41 Ciò sarebbe altresì confermato, come rileva il giudice del rinvio, dalla 

disposizione nazionale italiana di applicazione che, in sede di recepimento nel 

diritto italiano della direttiva 2009/16, limita l’ambito di applicazione del PSC a 

navi utilizzate a fini commerciali. 

42 Secondo il Regno di Spagna, l’attività di queste navi, per le sue caratteristiche, è 

assimilabile alle funzioni di ricerca e salvataggio («SAR») normalmente svolte 

dalle navi dello Stato, in adempimento dei citati obblighi assunti a livello 

internazionale. 

43 La Convenzione SAR ha imposto agli Stati contraenti la costituzione di adeguati 

servizi di ricerca e salvataggio di persone in pericolo in mare, istituendo regioni di 

ricerca e salvataggio assegnate agli Stati costieri firmatari, che si sono impegnati 

 
7
 L’articolo 2 della direttiva 2009/16, intitolato «Definizioni», definisce, al suo punto 6, il termine 

«interfaccia nave/porto» come «le interazioni che hanno luogo quando una nave è direttamente 

ed immediatamente interessata da attività che comportano il movimento di persone o di merci o 

la fornitura di servizi portuali verso la nave o dalla nave». 

8
 Tale esclusione era già prevista all’articolo 3, paragrafo 4, della direttiva 95/21/CE del 

Consiglio, del 19 giugno 1995, che ha preceduto la direttiva 2009/16 attualmente in vigore, la 

quale ha abrogato la prima. 

9
 Sentenze della Corte del 25 gennaio 2017, Vilkas, C-640/15, EU:C:2017:39, punto 30 e 

giurisprudenza ivi citata; del 28 giugno 2012, West, C-192/12 PPU, EU:C:2012:404, punto 49, 

o sentenza del 1º dicembre 2008, Leymann e Pustovarov, C-388/08 PPU, EU:C:2008:669, punto 

46. 
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anche a coordinarsi tra loro e a coordinare globalmente i mezzi e i servizi di 

ricerca e soccorso 10. 

44 Inoltre, l’articolo 98, paragrafo 2, dell’UNCLOS promuove la costituzione e il 

funzionamento permanente di servizi di ricerca e soccorso, obbligo che di solito si 

riflette nella corrispondente normativa nazionale 11. 

45 Nel contesto prima esposto, in cui queste attività SAR, tradizionalmente svolte 

con mezzi pubblici degli Stati costieri, hanno cominciato a essere svolte anche da 

enti privati senza scopo di lucro con mezzi propri, un’interpretazione conforme al 

contesto e agli obiettivi della direttiva 2009/16 permette di sostenere 

l’interpretazione proposta dal Regno di Spagna, che ritiene escluse dal suo ambito 

di applicazione le navi che svolgono esclusivamente e principalmente tale attività 

di ricerca e salvataggio in mare. 

46 Tali attività SAR, sistematicamente svolte nei confronti di persone che si trovano 

in pericolo in mare, non possono essere equiparate al trasporto di passeggeri, dal 

momento che esse non presentano nessuna delle caratteristiche specifiche dello 

stesso (prevedibilità, natura contrattuale, discrezionalità o prestazione del servizio 

su rotte prestabilite, programmazione dei porti di partenza e di arrivo, elenchi di 

passeggeri da imbarcare previamente noti, ecc.). 

47 Per la sua natura e per le sue caratteristiche, l’attività SAR non consente di 

conoscere a priori il numero di persone che avranno bisogno di essere trasportate 

in porto dalla zona di soccorso. Ciò vale sia per le navi di proprietà delle 

amministrazioni pubbliche sia, come nel caso di specie, per quelle di proprietà di 

soggetti privati. 

48 Si propone quindi di rispondere alla prima questione dichiarando che la direttiva 

2009/16 non si applica alle navi private che si dedicano sistematicamente ed 

esclusivamente all’attività di ricerca e salvataggio di persone che si trovano in 

pericolo in mare, e che tale attività non può essere assimilata a quella di trasporto 

di passeggeri. 

 
10

 Articoli 2, 3 e 4 della Convenzione SAR. La Germania ha ratificato tale convenzione il 

21 gennaio 1982 e l’Italia vi ha aderito il 2 giugno 1989. La Spagna, da parte sua, vi ha aderito 

l’11 febbraio 1993. 

11
 Nel caso della Spagna, nell’articolo 264 del Texto Refundido de la Ley de Puertos del Estado y 

de la Marina Mercante [testo consolidato della legge sui porti dello Stato e sulla marina 

mercantile] (in prosieguo: la «legge sui porti»), approvato con Real Decreto-Legislativo 2/2011, 

de 5 de septiembre [regio decreto legislativo del 5 settembre 2011, n. 2/2011] (BOE n. 253, del 

20.10.2011, pagg. da 109456 a 109710). Si configura come servizio pubblico. 
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3) Sulla normativa applicabile per le ispezioni eseguite dallo Stato 

dell’autorità portuale a imbarcazioni escluse dall’ambito di applicazione 

della direttiva 2009/16, in casi come quelli riguardanti le navi SW3 e SW4 

49 Questa conclusione, secondo la quale la direttiva 2009/16 non si applica alla 

situazione di fatto in esame, non significa che lo Stato di approdo o lo Stato 

costiero sia privo di qualsiasi potere di ispezione su tali navi, quando ciò derivi 

dalla necessità di salvaguardare la sicurezza marittima, in termini di navigabilità o 

di prevenzione dell’inquinamento dell’ambiente marino. 

50 L’UNCLOS permette infatti, all’articolo 226 12, l’esercizio di alcuni poteri 

d’indagine sulle navi battenti bandiera di altri Stati, distinguendo a tal fine i poteri 

attribuiti agli Stati del porto negli articoli 218 e 219, e agli Stati costieri negli 

articoli 220 e 221. 

51 Tale potere di indagine su navi di altri Stati previsto dall’articolo 226 

dell’UNCLOS trova espressione in altre convenzioni, che possono essere 

applicate in ragione delle circostanze del caso di specie. È il caso della regola 19 

del capitolo V della Convenzione SOLAS, o della regola 11 dell’allegato I alla 

Convenzione MARPOL, tra le altre, che possono essere fatte valere quando nei 

confronti di una nave deve essere applicata una di queste convenzioni. 

52 Il controllo delle navi da parte dello Stato di approdo presuppone la possibilità di 

ispezionare navi straniere nelle zone portuali nazionali per verificare che le loro 

 
12

 UNCLOS, articolo 226: 

 «1. a) Gli Stati non trattengono le navi più a lungo dell’indispensabile ai fini delle indagini 

previste agli articoli 216, 218 e 220. Qualunque ispezione a bordo di navi straniere deve essere 

circoscritta all’esame dei certificati, registri e altri documenti che le navi sono tenute ad avere a 

bordo in virtù delle regole e norme internazionali generalmente accettate, o documenti similari. 

Ulteriori ispezioni sulla nave possono essere disposte solo dopo tale esame e solo quando: 

i) esistono fondati motivi per ritenere che le condizioni della nave o delle sue strumentazioni 

nella sostanza non corrispondono alla descrizione riportata sui documenti; 

ii) il contenuto di tali documenti non è sufficiente a confermare o verificare una presunta 

violazione; oppure  

iii) la nave non è munita di certificati e documenti validi. 

 b) Se le indagini consentono di accertare una violazione delle leggi e dei regolamenti o delle 

regole e norme internazionali intese a proteggere e preservare l’ambiente marino, il rilascio 

della nave deve essere immediato dopo che siano state esperite formalità ragionevoli quali il 

deposito di una cauzione o altra adeguata garanzia finanziaria. 

 c)  Senza pregiudizio delle pertinenti regole e norme internazionali in materia di navigabilità 

delle navi, il rilascio di una nave, quando dovesse comportare un rischio eccessivo a carico 

dell’ambiente marino, può essere rifiutato o subordinato alla condizione che la nave si diriga al 

più vicino e idoneo cantiere di riparazioni. Quando il rilascio della nave è stato rifiutato o 

subordinato a qualche condizione, lo Stato di bandiera della nave deve essere prontamente 

informato e può chiedere il rilascio conformemente alla parte XV. 

 2. Gli Stati cooperano alla definizione di procedure atte ad evitare ispezioni superflue a bordo di 

navi in mare». 
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condizioni e quelle delle loro attrezzature, nonché la stessa gestione della nave, 

siano conformi alle disposizioni internazionali applicabili in materia di sicurezza 

marittima e di prevenzione dell’inquinamento dell’ambiente marino. 

53 In nessun caso le ispezioni possono avere lo scopo di ritardare inutilmente la 

partenza o il passaggio di una nave, bensì quello di assicurarsi che le condizioni 

della nave e del suo equipaggio siano conformi ai requisiti stabiliti 

normativamente per garantire la sicurezza della navigazione, la sicurezza della 

vita umana in mare e la prevenzione dell’inquinamento dell’ambiente marino. 

4) Sull’applicazione delle Convenzioni SOLAS, MARPOL e SAR 

54 Per quanto riguarda l’applicazione delle convenzioni internazionali rilevanti nel 

caso di specie nel contesto dell’Unione europea, occorre ricordare quanto stabilito 

dalla Corte di giustizia nella sentenza C-308/06 13. 

55 In detta sentenza è stato stabilito che la Corte può procedere all’esame della 

validità di una normativa comunitaria alla luce di un trattato internazionale solo 

ove ciò non sia escluso né dalla natura né dalla struttura di esso e, inoltre, le sue 

disposizioni appaiano, dal punto di vista del loro contenuto, incondizionate e 

sufficientemente precise; la sentenza concludeva che queste condizioni non erano 

soddisfatte rispetto alla Convenzione MARPOL, di cui l’Unione europea non è 

parte contraente. 

56 La Corte ha altresì constatato che l’Unione non ha assunto nel diritto primario le 

competenze precedentemente esercitate dagli Stati membri nel campo 

d’applicazione della Convenzione MARPOL; di conseguenza le disposizioni di 

quest’ultima non sono vincolanti per l’Unione 14. 

57 Questo Governo ritiene che quanto statuito rispetto alla Convenzione MARPOL 

valga anche per la Convenzione SOLAS e la Convenzione SAR. 

5) Sulla possibilità di applicare il potere di ispezione equivalente a quello 

previsto all’articolo 13 della direttiva 2009/16 

58 Nella questione pregiudiziale si chiede inoltre alla Corte di giustizia se il potere di 

ispezione PSC più dettagliata, di cui all’articolo 13 della direttiva 2009/16, sulle 

 
13

 Sentenza della Corte del 3 giugno 2008, The Queen, su istanza di International Association of 

Independent Tanker Owners (Intertanko) e a. contro Secretary of State for Transport (C-308/06, 

EU:C:2008:312, punti 46 e segg). 

14
 Ibidem, punto 48. Allo stesso modo, il punto 49 rileva quanto segue: «Vero è che tutti gli Stati 

membri della Comunità sono parti contraenti della convenzione Marpol 73/78. Tuttavia, in 

mancanza di un integrale trasferimento alla Comunità delle competenze precedentemente 

esercitate dagli Stati membri, quest’ultima non può, per il semplice fatto che tutti questi Stati 

sono parti contraenti della convenzione Marpol 73/78, essere vincolata dalle norme in essa 

contenute, che la Comunità non ha autonomamente approvato». 
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navi battenti bandiera di altri Stati membri, diversi da quello dell’autorità portuale, 

comprenda anche il potere di verificare quale sia in concreto l’attività 

effettivamente svolta dalla nave, indipendentemente dall’attività per la quale le 

siano stati rilasciati, da parte dell’organismo dello Stato di bandiera, il certificato 

di classe e i conseguenti certificati di sicurezza, e di verificare il rispetto delle 

norme internazionali in materia di sicurezza. 

59 Come già rilevato (punti da 35 a 48 delle presenti osservazioni), il Regno di 

Spagna ritiene che la direttiva 2009/16 non si applichi al caso in questione e che 

pertanto non si dovrà ricorrere all’articolo 13 della stessa per determinare la 

possibilità di effettuare ispezioni più dettagliate nel quadro del sistema PSC. 

60 Ciò non impedisce all’autorità dello Stato di approdo di effettuare tali ispezioni 

nel rispetto degli obblighi imposti dai trattati internazionali, e che sia quindi 

possibile, in casi come quelli delle navi SW3 e SW4, ispezionare navi straniere 

secondo le modalità previste all’articolo 226 dell’UNCLOS, con riferimento ai 

poteri di esecuzione sulle navi, di cui agli articoli 218 e 219 (Stati del porto) e 220 

e 221 (Stati costieri), e conformemente alla normativa nazionale applicabile. 

61 Nel caso della Spagna, conformemente alle disposizioni della legge sui porti dello 

Stato, l’attività di ricerca e di salvataggio marittimo nelle regioni ad essa 

assegnate in forza della convenzione SAR deve sempre essere eseguita sotto il 

coordinamento dell’autorità responsabile della regione marittima interessata. 

62 Pertanto, le operazioni SAR realizzate nelle zone di responsabilità della Spagna, 

in particolare quelle relative allo sbarco delle persone soccorse, devono essere 

conformi alle Convenzioni UNCLOS e SAR nonché alle altre normative nazionali 

e internazionali relative al salvataggio marittimo. È quindi possibile imporre i 

requisiti che si ritengono opportuni alle navi che, non essendo di proprietà 

pubblica, intendono operare nella regione di ricerca e salvataggio assegnata alla 

Spagna. 

63 Lo stesso vale per altri Stati parti di dette convenzioni, come l’Italia, in funzione 

di quanto previsto dall’articolo I, lettera b), della Convenzione SOLAS, 

espressamente oggetto della quarta questione del rinvio pregiudiziale. 

64 È necessario che la classificazione di ogni nave sia conforme all’attività da essa 

effettivamente svolta, il che può essere verificato in occasione delle ispezioni 

effettuate dallo Stato di approdo in applicazione delle normative internazionali e 

nazionali applicabili. A tal fine, deve essere possibile valutare la conformità dei 

certificati e delle corrispondenti attrezzature e dotazioni di cui disponga la nave, 

conformemente all’attività effettivamente svolta da quest’ultima. 

65 Nel presente caso, e accogliendo l’interpretazione secondo cui la direttiva 2009/16 

non trova applicazione nel caso di specie, non è necessario che la Corte risponda 

alle altre questioni sollevate. 
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V. RISPOSTA ALLE QUESTIONI PREGIUDIZIALI 

66 Il Regno di Spagna propone alla Corte di giustizia di rispondere alle questioni 

pregiudiziali nei seguenti termini: 

1) La direttiva 2009/16/CE deve essere interpretata nel senso che essa non si 

applica alle navi di proprietà privata che si dedicano in modo sistematico ed 

esclusivo all’attività di ricerca e soccorso di persone in pericolo in mare. Tale 

attività non può essere assimilata a quella di trasporto di passeggeri. 

2) Gli Stati di approdo, laddove non si applichi la direttiva 2009/16/CE, sono 

autorizzati alla verifica e all’ispezione delle navi sistematicamente impegnate 

nella ricerca e nel salvataggio di persone in pericolo in mare, nel rispetto dei 

trattati internazionali di cui siano parte e della normativa nazionale che 

disciplina gli obblighi assunti. 

Madrid, 19 aprile 2021. 

L’AGENTE DEL REGNO DI SPAGNA 

LUIS AGUILERA RUIZ 




