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INTRODUZIONE

I trasporti costituiscono, da sempre, fattore essenziale di svilup-
po e benessere per ogni civilta in quanto strettamente legati alla cresci-
ta del mercato interno e alla qualita di vita dei propri cittadini.

In considerazione di cio 'Unione europea dedica, ormai da di-
versi anni, molte delle sue risorse a questo specifico settore, nella con-
sapevolezza che favorire la libera circolazione di persone, merci e ser-
vizi, possa contribuire a migliorare la coesione economica e sociale e a
garantire la competitivita dell’industria europea.

L’obiettivo ¢ quello di creare uno spazio europeo unico senza
frontiere, dotato di una rete di trasporti integrata e conforme ai prin-
cipi di libera concorrenza, nonché rispondente ad una logica di equili-
brio tra competitivita e sviluppo sostenibile.

Il presente lavoro si concentra sull’evoluzione normativa dei
traffici marittimi, dalle rotte interne di cabotaggio, per le quali vigeva
la riserva, di cui all’art. 224 c. nav., a favore delle navi battenti la ban-
diera nazionale, fino alla creazione di una rete transeuropea dei tra-
sporti che abbatte 1 confini nazionali per dare vita ad una mobilita eu-
ropea sicura, libera e interconnessa.

Particolare attenzione ¢ riservata al trasporto marittimo a corto
raggio che comprende i servizi di cabotaggio nazionali e internazionali
in ambiti geografici determinati entro cui si collocano, in posizione di
assoluta centralita, le autostrade del mare.

Tali direttrici marittime, per effetto delle quali si realizza un tra-
sporto combinato strada-mare mediante 'utilizzo di navi prevalentemen-
te a caricamento orizzontale (r0-19), sono concepite quale naturale prose-
cuzione delle corrispondenti tratte terrestri al fine di offrire un trasporto
integrato ed efficiente, con indubbi vantaggi ambientali ed energetici.

Il progressivo incremento dei traffici determina la necessita di
ricorrere, in misura sempre pit consapevole, a soluzioni di trasporto
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alternative alla modalita stradale, responsabile, quest’ultima, del con-
gestionamento dei principali assi stradali e delle conseguenti esternali-
ta negative.

Da qui la promozione e lo sviluppo delle autostrade del mare
che assicurano trasporti logistici redditizi, regolari e ad alta frequenza
con la finalita di trasferire quote consistenti del trasporto su gomma
dalla terra verso le vie del mare mediante I'applicazione di tecnologie e
processi intermodali. Le autostrade del mare rappresentano, infatti,
non soltanto singoli collegamenti marittimi che danno vita ad un pos-
sibile continnum di corridoi transeuropei, ma una rete di itinerari regola-
ti dalle scelte del libero mercato in grado di migliorare 'accessibilita
delle regioni e degli Stati insulari e periferici, e di promuovere una
maggiore coesione economica e sociale tra gli Stati membri.

La creazione di una rete transeuropea dei trasporti, sostenibile ed
efficiente, ¢ strettamente legata ad un effettivo incremento delle auto-
strade del mare che, nella decisione Ce n. 884/2004 del Parlamento eu-
ropeo e del Consiglio, figurano quale progetto prioritario di interesse
europeo, in quanto ritenute obiettivo strategico per realizzare un siste-
ma di trasporti marittimo competitivo rispetto al trasporto terrestre.

La ricerca di un giusto equilibrio tra esigenze di mobilita e tutela
dell’ambiente determina un necessario mutamento negli indirizzi della
politica dei trasporti, chiamata a rispondere a nuove importanti sfide a
seguito del rapido processo di modernizzazione e sviluppo tecnologi-
co dei vari settori trasportistici.

Investire nella realizzazione di opere necessarie a garantire un
passaggio fluido da una modalita di trasporto all’altra, costituisce una
giusta strategia per favorire la creazione di un sistema di trasporti logi-
stico-integrato, sostenibile e a misura di utente.

Tali obiettivi possono essere raggiunti mediante una «rete euro-
pea della mobilitax, articolata in corridoi in grado di contenere volumi
elevati di traffico merci e passeggeri sulla base di un’infrastruttura in-
novativa idonea a favorire un utilizzo combinato delle varie modalita
di trasporto.

Nella presente trattazione sono analizzati i principali interventi
legislativi adottati, in ambito comunitario e nazionale, per raggiungere
una concreta ed effettiva integrazione nel sistema dei trasporti.
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Considerando che circa il 51% degli scambi commerciali verso i
Paesi terzi avviene via mare, 'Europa investe da tempo nella cultura
dell'intermodalita, elaborando, a partire dagli anni novanta, numerosi
Piani e Programmi tesi al potenziamento dei mezzi di trasporto meno
inquinanti come le linee ferroviarie e marittime. Con la pubblicazione,
nel 2001, del primo Libro bianco sui trasporti, successivamente ag-
giornato nel 2011, si evidenzia la necessita di attuare una radicale tra-
sformazione della mobilita europea, per favorire la crescita e 'occu-
pazione nei vari settori economici, ricorrendo, nel contempo, all’uti-
lizzo di fonti energetiche piu pulite.

La ricerca di forme di trasporto efficienti dal punto di vista
dell’'uso delle risorse e rispettose dell’ambiente assume un valore pri-
mario, nell’ambito della politica dei trasporti europei, al fine di ridurre
le emissioni di gas serra in misura significativa (almeno 1’'80%) entro il
2050.

II progetto delle autostrade del mare assicura un sistema di tra-
sporto regolare, sicuro ed efficiente, figurando quale obiettivo priori-
tario nel reg. Ue n. 1315/2013 che stabilisce nuovi orientamenti pet lo
sviluppo della rete transeuropea dei trasporti. Rispetto alla precedente
impostazione il citato reg. Ue del 2013 prevede una struttura a «dop-
pio straton, articolata su una rete globale e una rete centrale da realiz-
zare, rispettivamente, entro il 2050 e il 2030. In questo contesto le au-
tostrade del mare giocano un ruolo fondamentale rappresentando la
cosiddetta «dimensione marittima della rete transeuropea dei traspor-
ti» a favore della quale destinare importanti risorse, secondo le condi-
zioni previste dal Nuovo Meccanismo per collegare ’'Europa (Connec-
ting Europe Facility - CEF), di cui al reg. Ue n. 1316/2013 che si sosti-
tuisce ai precedenti programmi di finanziamento Marco Polo I e II e
TEN-T.

Per quanto concerne I'Italia sono numerose e significative le ini-
ziative promosse per dare concreta attuazione al programma europeo
delle autostrade del mare.

I dati resi noti dalla Confederazione italiana armatori (Confitar-
ma), in occasione dell’ultima assemblea annuale svoltasi nel giugno
2019, evidenziano I'assoluta rilevanza dello shipping italiano nel Medi-
terraneo che, con duecentodiciotto milioni di tonnellate di merci ed
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una quota di mercato pari al 36%, ¢ al primo posto nella classifica
mondiale, per il segmento ro-ro0 (roll on/ roll off), trasporto autoveicoli e
automezzi gommati, con oltre cinque milioni di tonnellate di stazza
lorda.

Mediante la costituzione della societa Rete Autostrade Mediter-
ranee (RAM) che, a partire dal 2004, opera quale braccio operativo del
Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, per il coordinamento e la
pianificazione delle attivita dirette alla promozione delle autostrade del
mare, si raggiunge un fondamentale traguardo di sviluppo e crescita
del settore marittimo nel nostro Paese. L.a Societa favorisce 'appro-
vazione di progetti e accordi tra I'Italia ed altri Paesi per realizzare il
programma delle autostrade del mare e si prende carico, per conto del
MIT, della gestione complessiva dell’ecobonus marittimo che, adottato
per effetto delle misure previste dalla 1. n. 265/2002 (e reso operativo
con d.P.R. n. 205/2000), rappresenta la prima forma di incentivazione
della modalita marittima ideata ed applicata, per la prima volta nel
contesto europeo, proprio dall’Italia.

I1 beneficio in questione, diretto agli autotrasportatori e corti-
sposto sotto forma di rimborso parziale dell'importo versato al vetto-
re marittimo, costituisce un primo significativo intervento a sostegno
della domanda di servizi logistici alternativi al trasporto stradale, pro-
ducendo apprezzabili risultati in termini di trasferimento modale di
quote di traffico dalla modalita terrestre a quella marittima.

Attualmente, per effetto delle risorse stanziate dalla legge di sta-
bilita 2016, finalizzate all’attuazione di progetti idonei a migliorare la
catena intermodale e decongestionare la rete viaria, sono operative
due forme di incentivazione, il marebonus e il ferrobonus destinate, rispet-
tivamente, a favorire 'utilizzo delle autostrade del mare e della ferro-
via per il trasporto merci. Con riferimento al marebonus, le relative ri-
sorse (oltre centotrenta milioni di euro), effettivamente spendibili a
seguito dell’emanazione del d.m. infrastrutture e trasporti del 13 set-
tembre 2017, n. 176, vengono erogate a favore delle imprese armato-
riali (italiane e comunitarie) che, per effetto di un particolare meccani-
smo di ribaltamento, sono tenute, a loro volta, a versarne buona parte
(almeno il 70%) agli autotrasportatori, sulla base di specifiche condi-
zioni indicate nel citato decreto attuativo.
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Il nuovo modello di incentivo promuove la creazione di nuove
rotte marittime 70-70 e ro-pax o il miglioramento, specie per quanto
concerne 1 livelli di performance ambientale, dei servizi su linee gia ope-
rative, puntando ad una riduzione dei costi per 'esternalita generate
dal trasporto stradale.

L’incentivazione della modalita marittima rappresenta una posi-
tiva esperienza da estendere al resto d’Europa al fine di incrementare
la domanda di autostrade del mare e, in generale, di servizi di short sea
shipping fra le Nazioni europee coinvolte. Il progetto, denominato Med-
Atlantic Ecobonus, attualmente in fase di elaborazione e studio, intende
rafforzare i legami tra 1 Paesi aderenti (Italia, Francia, Spagna e Porto-
gallo) sulle rotte atlantiche e sul Mediterraneo, conformemente alle
nuove priorita della politica TEN-T e avvalendosi del supporto finan-
ziario (circa settecentosettantamilacuro) del Nuovo Meccanismo per
collegare ’Europa - CEF, di cui al citato reg. Ue n. 1316/2013.

I’adozione, negli anni avvenire, di ulteriori misure atte a conso-
lidare i risultati fin’ora raggiunti e ad accompagnare il progressivo svi-
luppo dei traffici marittimi, risulta quanto mai necessaria per rispon-
dere efficacemente alle nuove sfide imposte dal mutato contesto geo-
politico internazionale.

L’imponente progetto cinese della nuova Via della Seta, varato
da Pechino nel 2013 allo scopo di aprire nuovi collegamenti tra Orien-
te e Buropa, determina importanti cambiamenti negli attuali assetti
della portualita e della logistica in grado di influenzare significativa-
mente la futura evoluzione della politica e dell’economia mondiale.

In questo contesto, entro cui il Mediterraneo assume una rinno-
vata centralita nello spazio comunitario e internazionale, I'Italia ¢
chiamata a rivestire un ruolo di primo piano proponendosi come pun-
to di riferimento strategico per accogliere 1 grandi carichi delle navi
che, in arrivo dal Canale di Suez, attraversano il Mediterraneo, percor-
rendo le rotte marittime tracciate dalla nuova Via della Seta.

A tal fine la presenza di un sistema portuale efficiente e com-
petitivo rappresenta un elemento indispensabile per consentire una
partecipazione attiva del nostro Paese a quello che rappresenta il piu
importante progetto logistico e infrastrutturale dell’eta contempora-
nea.
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La portualita nazionale deve, dunque, affrontare importanti sfi-
de dirette al raggiungimento di una visione complessiva ed una specia-
lizzazione delle piattaforme portuali e logistiche che si presentano,
oggil, quali condizioni essenziali per cogliere questa significativa op-
portunita di sviluppo.

La competitivita del sistema portuale ¢ strettamente connessa al-
la capacita dei porti di dialogare con il territorio circostante e quindi
con la struttura produttiva delle aree contigue agli scali marittimi.

La recente istituzione, in Italia, delle Zone Economiche Spe-
ciali (ZES), avvenuta per effetto della 1. n. 123/2017, di conversione
del d. 1. n. 91/2017, nonché delle Zone Logistiche Semplificate
(ZLS) (art. 1 commi 61-606, . n. 205/2017) per quanto concerne il
Centro Nord, mira ad intensificare la sinergia tra porti e industria at-
traverso la previsione di nuovi strumenti volti a sostenere la crescita
economica e occupazionale delle regioni del Mezzogiorno per effet-
to di agevolazioni fiscali, incentivi e deroghe normative applicate a
favore delle imprese che operano nelle aree interessate dal beneficio.
Le ZES, istituite in un’area portuale collegata alla rete transeuropea
dei trasporti, secondo i criteri di cui al citato reg. Ue n. 1315/2013,
intendono valorizzare gli insediamenti imprenditoriali sollecitando,
al contempo, lo sviluppo economico del sistema marittimo portuale
di riferimento.

Per effetto dello slancio produttivo che si attende dall’istituzione
delle ZES e delle ZLS non soltanto i grandi porti commerciali, ma an-
che quelli di minori dimensioni, possono essere in grado di attrarre si-
gnificativi flussi di merce e occupare posizioni di rilievo nel contesto
dei traffici marittimi mediterranet.

Tuttavia, per far fronte ad una crescente domanda di trasporto,
specie di beni e prodotti provenienti dal Nord Africa dove, negli ulti-
mi anni, si stanno concentrando rilevanti investimenti cinesi, le strut-
ture portuali devono essere efficacemente collegate alla rete ferroviaria
e viaria circostante. L.a competitivita di un sistema portuale si misura,
infatti, non soltanto nella sua capacita di accogliere i grandi carichi in
arrivo dal mare, ma anche e soprattutto nell’efficienza logistica di smi-
stamento e immissione della merce nelle arterie di traffico adiacenti
alla zona di sbarco.
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A tal fine risulta necessario intervenire sia dal punto di vista del
miglioramento dell’accessibilita marittima, sia con riferimento ai colle-
gamenti dell’ultimo e penultimo miglio ferroviari e autostradali. Il su-
peramento di talune criticita ancora sussistenti, specie nelle regioni del
Mezzogiorno, proprio per quanto concerne la corretta comunicazione
tra le varie modalita di trasporto, rappresenta un presupposto necessa-
rio per occupare un ruolo di primo piano nell'imponente progetto del-
la nuova Via della Seta.

Gli interventi normativi adottati, negli ultimi anni, in Italia, a
partire dalla riforma del sistema di governance, adottata per effetto del d.
lgs. n. 169/2016, di modifica del precedente assetto delineato dalla L.
n. 84/1994, nonché la creazione di zone a sviluppo imprenditoriale
agevolato, promuovono una valorizzazione specifica del sistema por-
tuale mirando ad adeguare le infrastrutture ai traffici marittimi in cre-
scita.

Le prospettive future sono, dunque, legate ad un ulteriore posi-
zionamento dei porti italiani al centro di una rete di connessioni, in
continuita con 1 corridoi TEN-T e in armonia con i principi sanciti dal
Trattato sul Funzionamento del’Unione Europea.






Capitolo 1

I’EVOLUZIONE NORMATIVA DEI TRAFFICI MARITTIMI
DI CABOTAGGIO

SOMMARIO: 1. Premessa. — 2. I cabotaggio marittimo e I'applicazione del principio
di libera prestazione dei servizi ai traffici marittimi interni. — 3. Il reg. Cee n.
3577/92 e i requisiti di nazionalita del vettore. — 4. L’oggetto della liberaliz-
zazione e analisi delle principali questioni giuridiche sollevate. — 5. La norma-
tiva in materia di equipaggio nelle rotte insulati. — 6. La 1. n. 30/98 e Vistitu-
zione in Italia del registro internazionale. — 7. La tonnage tax e le recenti mo-
difiche alla disciplina del registro internazionale. — 8. Il d. Igs. n. 221/2016 e
la competitivita dell’armamento nazionale.

1. Premessa.

Il consuetudinario principio della liberta dei mari e del commer-
cio marittimo, sostenuto da illustre Dottrina () a partire dai primi anni

(1) Ctr. U. GROZIO, Mare Liberum, 1609. Tale illustre filosofo, sostenitore del
principio giusnaturalistico della liberta dei mari, affermava che mentre sulla terraferma
¢ possibile I'esercizio della sovranita, il mare ¢ libero per natura e non puo essere sog-
getto a nessuna forma di proprieta o potere sovrano. Per una traduzione in lingua ita-
liana dellopera, cfr., U. GROZIO, Mare Liberum, a cura di F. Izzo, Napoli, 2007.
Sull’argomento, cfr., S. CANTARINLI, [ servigi marittimi, in 1/ diritto del mercato del trasporto,
a cura di S. Zunarelli, in Trattato di diritto commerciale e di diritto pubblico dell’'economia, diret-
to da F. Galgano, Padova, 2008, 41 ss., il quale correttamente rileva come tale princi-
pio giusnaturalistico abbia subito, nel corso degli anni, significativi temperamenti, do-
vuti principalmente alla tendenza degli Stati di allargare la propria signoria, oltre 1 con-
fini della terraferma, per far fronte ad esigenze di carattere militare e di difesa del ter-
ritorio, nonché per ragioni legate all’espansione commerciale. Sul tema, cfr., altresi, P.
CHIARELLA, Ugo Grozgio. 1/ mare, patrimonio dell umanita, in Diporto e turismo tra antonomia e
specialita, in Quad. Riv. dir. nav., a cura di U. La Torre, A. L. M. Sia, Roma, 2014, 403
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del milleseicento, contraddistingue, per lungo tempo, lo scenario evo-
lutivo dei traffici marittimi fino all’insorgere di forme limitative della
concorrenza che si manifestano sia nei trasporti internazionali, che nei
collegamenti interni ai singoli Stati, vale a dire nei traffici marittimi di
cabotaggio.

A partire dalla seconda meta dell’Ottocento nascono e si svilup-
pano, con rapida affermazione, le conferences marittime (%) quali stru-

ss.; F. RUSCHI, Questioni di spazio. La terra, il mare, il diritto secondo Carl Schmitt, Torino,
2012, 71; P. SEBASTIANELLIL, I/ diritto naturale dell appropriazione. Ugo Grozio alle origini del
pubblico e del privato, Bologna, 2012; 'T. SCOVAZZ1, Liberta o dominio nell’'evoluzione del dirit-
to del mare, in 11 dominio di V'enezia sul mare Adriatico nelle opere di Paolo Sarpi e Giulio Pace, a
cura di T. Scovazzi, G. Acquaviva, Milano, 2007; U. LEANZA, La tradigione ginridico-
marittima del Mediterraneo: la condizione degli spazi marini ed il regime della navigazgione nel Me-
dioevo ¢ nell’Evo moderno, in Studi in memoria di Elio Fanara, a cura di U. La Torre, G. Mo-
schella, F. Pellegrino, M. P. Rizzo, G. Vermiglio, I, Milano, 2006, 241 ss.; A.
CORSANO, Ugo Grozio. LUmanista. 1/ Teologo. I] Giurista, Lecce, 1999; C. TOMMASI, La
«liberta dei mariv. Ugo Grozio ¢ gl sviluppi della talassocragia olandese nel primo seicento, in
Scienga & politica, V11, n. 16, 1997, 39 ss.; C. SHMITT, Terra ¢ mare, Milano, 1986.

(?) Vasta la dottrina che si ¢ occupata del fenomeno conferenziale. Per un pri-
mo inquadramento cfr., A. LEFEBVRE D’OVIDIO, G. PESCATORE, L. TULLIO, Manuale
di diritto della navigagione, Milano, 2019, 213 ss.; S. ZUNARELLI, M. M. COMENALE
PINTO, Mannale di diritto della nvigazgione ¢ dei trasporti, Padova, 2016, 12 ss.; M. MUSI, [
rapporti di collaborazione tra vettori, in Quad. Riv. dir. nav., Roma, 2014, 93 ss.; M.
CASANOVA, M. BRIGNARDELLO, Diritto dei trasporti. Infrastrutture ¢ accesso al mercato, Mi-
lano, 2011, 231 ss.; M. BRIGNARDELLO, Concorrenga e libera prestazione dei servizi nei traffici
marittimi internazionalz, Torino, 2008; ID., Conferences marittime, in Trattato breve di diritto
marittimo, coordinato da A. Antonini, I, Milano, 2007, 505 ss; S. CANTARINI, Serviz: ma-
rittiniz, cit., 41 ss.; D. U. GALETTA, D. M. TRAINA, Trasporti marittimi ¢ porti, in Trattato di
diritto amministrativo enropeo, diretto da M. P. Chiti, G. Greco, tomo IV, Milano, 2007,
2111 ss.; S. M. CARBONE, F. MUNARL, voce Conferenze marittime ¢ accordi di consorgio tra
compagnie marittime, n Ene. dir., Agg., IV, 2000, 348; G. CERRUTIL, M. CHIRCO, La discipl-
na comunitaria dei traffici marittimi internazionali di linea, Genova, 1996; A. BERGANTINO,
Conferences tra mongpolio e libero mercato, in Trasp., 1995, n. 66, 152 ss.; F. MUNARL, I/ diritto
comunitario antitrust nel commercio internagionale: il caso dei trasporti marittimi, Padova, 1993,
127; R. MANFRINL, I/ traffico marittimo nel diritto comunitario, Torino, 1994; G. RIGHETTI,
Trattato di diritto marittinmo, 11, Milano, 1990, 1077; S. M. CARBONE, A. D’ANGELO, voce
Conferenze marittime, in Dig. disc. priv. sez. comm., 111, 1988, 391; F. DE VESCOVI, Le confe-
rences marittime come strumento di collaborazione tra imprese, Milano, 1986. La nascita della
prima conference marittima risale al 1875 (United Kingdom - Calcutta Conference), con la
quale si fissarono noli uniformi per le compagnie operanti il trasporto in direzione di
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