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forzadirinviare, anche la decarbonizzazio-
nerischiadi diventare unarotta senza porto.
L’ennesimo giro di negoziati all’Internatio-
nal Maritime Organization i & chiusoaLon-
draconuna formula che ormai suona familia-
re: buonavolonta, consultazionida prosegui-
re, convergenze da costruire. Esoprattutto
unaltro appuntamento spostato in avanti. Fine novembre, poi
dicembre. Per capire se il settore potra finalmente avere il qua-
droregolatorio che aspetta. Il problemanon esoltantoil calen-
dario. El’incertezza che quel calendario produce. Il Net-Zero
Framework dell'IMO dovrebbe essere uno dei pilastri della
trasformazione dello shipping internazionale. Dovrebbe indi-
care unadirezione precisa su emissioni, carburanti, costi della
CO,eincentivi, consentendo agli armatori di decidere oggi
dovemettere miliardidi dollari domani. Invece il dossier con-
tinua arestare sospeso tranegoziati, testi da correggere elinee
guidachenonriescononemmeno aentrare nell’agenda dei
lavori. A Londra, in quattro giorni, quasi 1.200 delegati hanno
continuatoadiscutere. Un esercito di tecnici, diplomatici, rap-
presentanti dell’industria e governiche ancora unavoltanon
ériuscitoachiudereinodirimastiaperti.
Ilpresidente della sessione, Sveinung Oftedal, parla di una «ge-
nuine willingness» a fare progressi. E certamente una buona
notizia. Maper gliarmatoriladisponibilitaal dialogonon &
unaregola: € ancora una promessa. Eil tempo, nel frattempo,
corre. Loshipping deve ordinare navi, scegliere motori, infra-

strutture e carburanti, costruire filiere di approvvigionamen-
to. Ledecisioni industriali hanno tempi molto pitilunghi di
quelli di unatrattativadiplomatica.

Gliinvestimentiin carburanti alternativi, nei porti e nei si-
stemi di propulsione si fanno sulla base di un quadronormati-
voche dovrebbe essere stabile per decenni. Equi cheil conti-
nuorinvio diventa un problemaindustriale, oltre che ambien-
tale. Ancheil resto del lavororegolatorio € rimasto sul tavolo:
lelinee guida per ’applicazione delle misure dimedio termine
eil framework sulla valutazione delle emissionilungoil ciclo
divitadei carburanti sonostati rimandati alla prossima sessio-
ne. Insomma, nonslitta soltanto la grande decisione politica:
slittano anche gli strumenti tecnici necessari per renderla ap-
plicabile.

Il prossimo appuntamento sara dal 23 al 27 novembre. Poi toc-
cheraal MEPC 85, dal 30 novembre al 3 dicembre, mentreil
giornosuccessivo dovrebberiprendere anchelasessione
straordinaria del Comitato Ambiente sospesanell’ottobre
2025. Ancora date, dunque. Ancora finestre temporali.
Laquestione vera é se questa volta basteranno. Perchélo ship-
ping puo anche aspettare qualche settimana una decisione.
Molto pitdifficile & chiedergli di continuare ainvestire miliar-
disenzasapere consufficiente precisione quali sarannolere-
goledellapartita. Ladecarbonizzazione ha bisogno di ambi-
zione, ma anche di certezza. E dopo tutti questirinvii, & pro-
priolasecondache cominciaamancare.
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Gli Stati Uniti resuscitano
1 “tribunali di preda”
per confiscare le navi all'Iran

Per il Dipartimento di Giustizia Usa la misura ratforza il blocco navale
E strumento della guerra d’indipendenza. L’esperto: «Ma non ha sensoy

EE N MATTEOMUZIO

aseconda amministrazione di
Donald Trump ha sempre mo-
strato un certo apprezzamen-
to per le istituzioni americane
del passato a suo dire “ingiu-
stamente” abbandonate. Un
esempio per tutti: il cambio di
nomeal Dipartimento della Difesa, dalui cam-
biato in “Guerra” e pazienza se manca il rego-
lare voto del Congresso.
dSuun altro versante perd ha mostrato un’effi-
caciamaggiore ed e quello giudiziario. Non si
parla soltanto della sua efficiente nomina di
numerosi giudici federali in diverse posizio-
ni, ma del suo riscoprire tipologie di tribunali
che erano rimaste sepolte sotto le scartoffie
della burocrazia e la polvere del tempo. Gia il
15luglio é statoriportatoin usol’Alien Remo-
val Terrorist Court, un tribunale speciale dedi-
catoall’espulsione dei cittadini stranieri accu-
sati di terrorismo che non eramai stato attiva-
todal 1996. La nuova idea in campo del dirit-
to del mare perd vamolto pitiindietro e punta
ariportare in vita le Prize Court, in italiano i
“tribunali delle prede”. L’obiettivo € il raffor-
zamento del controblocco navale nei confron-
ti dell’Iran davanti allo Stretto di Hormuz e
fornire un nuovo strumento giuridico ai pro-
curatori federali per procedere piu spedita-
mente con la confisca del carico delle navi se-
questrate al nemico o anche a quei paesi neu-
trali che abbiano usato i porti di Teheran. In
un’intervista al magazine Bloomberg Law, il
procuratore federale americano Aaron Reitz
ha dichiarato che «i nostri interessi nazionali
possono giustificare la confisca da parte delle
nostre forze armate di navi commerciali desti-
nate al nemico durante una guerray. In conse-
guenza di cio «i tribunali federali devono esse-
re pronti a decidere la destinazione delle im-
barcazioni e del loro caricoy» conclude il magi-
strato statunitense.

Solo che questo strumento € davvero vec-
chio: basti pensare che quando & stato istitui-
to per la prima volta, nel 1780, ’America non
aveva ancorasconfittola Gran Bretagna e non
eraancorastatariconosciutacomenazionein-
dipendente. All’epoca questo tribunale venne
chiamato Court of Appeals in Cases of Captu-
reedoveva giudicare per i casi di confisca del-
le navi di Sua Maesta. Finita la guerra, cesso
anchela funzione di quel tipodi corte, che ven-
ne sciolta ufficialmente il 21 giugno 1788.
Qualche anno dopo lo strumento venne ripor-
tatoinvita, proprio quando la guerraeraripre-
sa, questa volta contro gli stati secessionisti
del Sud, favorevoli a mantenere la schiavitti.
L’amministrazione di Abraham Lincoln varo
un blocco navale contro la neonata nazione
agraria (che a sua volta risposte con “lettere
del marchio” che autorizzavano la pirateria)
e laMarina militare riprese a confiscare le na-
viche tentavano di aggirareI’ostacolo.

Alcuni proprietari scontenti fecero causa
all’amministrazione, ritenendo1’uso di questi
tribunali illegittimo perché la guerra non era
stata dichiarata ufficialmente. Nel 1863 la
Corte Suprema diede ragione al presidente: lo
stato di guerra giustificava sia il blocco che il
sequestro delle imbarcazioni “ribelli”. Sem-
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pre in tempo di guerra ci sono stati altri due
utilizzi di questo strumento giuridico: nel
1898, nella guerra contro la Spagna per Cuba
e Porto Rico e nella Seconda Guerra Mondia-
le.

Con I'affermazione della Carta delle Nazioni
Unite e del diritto internazionale, era sempre
piudifficile giustificare I’esistenza di un tribu-
nale speciale che risaliva all’epoca delle navi
avela e dei pirati e nel 1956 viene definitiva-
mente archiviato e sostituito con le ordinarie
cortifederali distrettuali.

Per settant’anni peraltro non si & piti registra-
to un conflitto navale di questa entita che ha
coinvolto gli Stati Uniti, che si sono limitati a
sviluppare la propria forza militare navale
per mereragioni di deterrenza. Oggi cheiMa-
rines tornano a vedere 1’azione, si pensa di
nuovo a questo tribunale. E ci sono anche dei
casi specifici su cui potrebbe essere applicato.

1119 aprile scorso gli Usa hanno abbordato
e conquistato la Mv Touska, una portacontai-
ner che rientrava dalla Malayisia verso lo sca-
lo di Bandar Abbas. I marittimi sono stati rila-
sciati il successivo 4 maggio in Pakistan e suc-
cessivamente rimpatriati. Ma che fare quindi
con lanave e il suo carico? Se viene ufficializ-
zata la possibilita di confisca, si indebolisce
anche il diritto del mare che finora aveva go-
vernato ancheiconflitti, perchési tratterebbe
di una nave civile (le imbarcazioni militari
vengono sequestrate in modo legale). Per al-
cuni commentatori, come la professoressa Jill
Goldenziel, docente presso la National Defen-
se University, questa modalita manderebbe
«un segnale fortey agli avversari degli Stati
Uniti che vogliono violare le disposizioni mili-
tari in tempo di guerra. E smontare anche un
sistema poco trasparente che porta diversi ar-
matoriausareregistrazioni di comodo in stati
terzi e anon rischiare di presentare le proprie
preteseinun tribunale americano.
Altri docenti sono molto piti critici di questo

1A

La confiscadinavi civiliin
tempo di guerra e bizzarra
nel ventunesimo secolo

strumento: Andrew Clapham, docente di dirit-
to internazionale al Geneva Graduate Institu-
te lo dice chiaro e tondo. I tribunali delle pre-
deeil diritto dietrolaloroistituzione & «unre-
litto del passato, non appropriato per i tempi
attuali». Il motivo € molto semplice: perlaleg-
ge internazionale «le guerre d’aggressione so-
noillegali e quindi gli antichi diritti degli stati
belligeranti non sono pit validi».

E cosa risponde a chi, come il professor Euge-
ne Kontorovich della George Mason Universi-
ty, sostiene che queste confische possono aiu-
tare gli Stati Uniti a sostenerei costi della guer-
ra? «Non so nemmeno sesia un’idea seria, ma
il concetto che confiscare dei beni di proprie-
ta privata al nemico o addirittura di un paese
neutrale appare particolarmente bizzarro nel
ventunesimo secoloy.

Ealladomanda se questi tribunali potrebbe-
ro essere resi incostituzionali dalla stessa Cor-
te Suprema americana, Clapham risponde:
«Se ci fosse 1'autorizzazione del Congresso,
magari rimarrebbero anche in piedi, ma qui il
problema é un altro. Non vedo come un altro
stato possa accettare che una nave civile che
batte la sua bandiera possa essere catturata e
confiscata dagli Stati Uniti in mezzo al mare.
Non estato fatto dopo la Seconda Guerra Mon-
diale, non puo essere fatto adessoy. Ma ’am-
ministrazione Trump ha gia mostrato un suffi-
ciente disprezzo per questo tipo di istituzioni
internazionali per rendere questa riesumazio-
ne giudiziaria perfettamente possibile.
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BHEE LE CONSEGUENZE DEL CONFLITTO RUSSO-UCRAINO

Troppi pericoli nel Mar Nero
Cosiildisarmo dellaflottaturca
impattera anche sull’Italia

Da corridoio commerciale a zona di guerra ad altissimo rischio per le navi
Gli armatori di Ankara si preparano allo stop: ¢ la prima volta da 18 anni

EENE UMURUGURLU

egli ultimi mesi il settore ma-
rittimo dellaregione del Me-
diterraneo e del Mar Nero
sta affrontando una delle
piti gravi crisi di sicurezza
degli ultimi decenni. Il con-
flitto in corso tra Russia e
Ucraina ha trasformato il Mar Nero da fonda-
mentale corridoio commerciale in una zona di
combattimento ad alto rischio.

Lenavicommerciali stanno purtroppo diven-
tando bersagli diretti di attacchi missilistici, mi-
ne navali e droni kamikaze. Il presidente della
Camera di Navigazione (IMEAK) ha recente-
mente diffuso dati allarmanti su questa perico-
losa situazione: dall'inizio della guerra, nel Mar
Nero sono state prese di mira 226 navi civili e
mercantili. Oltreil 70% di questi attacchi, paria
163 navi, si & verificato nei soli primi otto mesi
del2026.

LaTurchia gestisce una delle pit1 grandi flotte
mercantili della regione e ha storicamente svol-
toilruolo di principale pontelogistico traiporti
del Mar Nero e I'Europa, il Nord Africa e il Me-
dio Oriente. La recente escalation, tuttavia, ha
colpitodirettamentela comunita marittima tur-
ca. Solo negli ultimi due mesi, 22 navi di pro-
prieta turca, tra cui tre battenti bandiera turca,
hanno subito attacchi con droni e missili men-
treoperavanonellaregione. Tragicamente, que-
stiattacchihanno provocato gravi danni struttu-
rali ela perdita di vite umane tra i marittimi, co-
me nel recente attacco mortale contro una nave
mercantile. Quando viene colpita una nave
commerciale, I'impatto immediato € visibile
nella distruzione fisica. Ma la crisi operativa in-
visibile che si propaga attraverso l'intera catena
di approvvigionamento regionale e I'economia
marittima e molto pittampia e pericolosa.

Per gli armatori, navigare nel Mar Nero si &
trasformato in un incubo finanziario e operati-
vo.Lacrisi dellasicurezza ha raggiunto unlivel-
lo tale che gli armatori turchi si stanno ora pre-
parando al disarmo a freddo, vale a dire alla
completa disattivazione delle navi e alla loro
uscita dal servizio per lunghi periodi, per la pri-
ma volta da 18 anni. Si tratta di una decisione
operativa drastica che non si vedeva dalla crisi
finanziaria globale del 2008.

Larealta operativa in mare spiega questa diffi-
cile scelta degli armatori. Congestione massic-
cia nelle aree di ancoraggio. Alla fine di agosto
2026, circa 100 navi mercantili hanno trovato
rifugio nei porti, nei cantieri navali e nelle aree
di attesa del Mar Nero. A titolo di esempio, 35
navi sono ferme all'ancoraggio di Samsun e al-
tre 22 all'ancoraggio di Sinop, impossibilitate a
proseguire in sicurezza verso i rispettivi porti di
destinazione.

Premi assicurativi per il rischio guerra astro-
nomici. Le compagnie assicurative hanno classi-
ficato il Mar Nero come area ad altorischio. Per
molti piccoli e medi armatori del cabotaggio, il
pagamento di questi premi aggiuntivi per il ri-
schio guerra cancella completamente qualsiasi
margine economico del viaggio. Sicurezza de-

Laportarinfuse Anna$S
tornain Turchiaperle
riparazioni dopo essere
statacolpitadaun
missilerusso. La
tensione nel Mar Nero e
altissimaeildisarmoa
freddodellaflotta
commercialeturca
potrebbe provocare un
congestionamento dei
portimolto severo: alla
finediagosto 100 navi
erano fermeinbanchina

gli equipaggi e carenza di personale. Trovare
marittimi disposti a navigare in queste acque
sempre pill pericolose sta diventando estrema-
mente difficile. Nonostante l'offerta di indenni-
ta per il rischio, la principale preoccupazione
degli armatori resta la tutela della sicurezza e
dellavita dei propriequipaggi.

Selenavidovesserorimanerebloccate in regi-
me di disarmo a freddo, le conseguenze non ri-
guarderebbero soltanto i singoli armatori tur-
chi, ma rischierebbero di danneggiare anche la
presenzadi lungo periodo della flotta mercanti-
le turca nel commercio marittimo regionale. Le
conseguenze per il commercio europeo eil mer-
catoitaliano.

Le economie marittime del Mediterraneo e del
Mar Nero sono profondamente interconnesse.
Grandi porti italiani, come Genova, Trieste, Ve-
nezia e Taranto, dipendono in misura significa-
tiva dai collegamenti feeder regolari e dalle im-
portazioni di materie prime provenienti dai por-
ti del Mar Nero, tra cui rottami metallici, cerea-
li, fertilizzanti e prodotti industriali. Quando le
navi mercantili turche si ritirano dalle rotte piti
pericolose o decidono di mettere la flotta in
coldlay-up, il risultatoimmediato ¢ la formazio-
ne di gravi colli di bottiglia nelle catene di ap-
provvigionamento dell Europa meridionale. Ri-
tardi nelle consegne delle materie prime, possi-
bili carenze e aumento delle tariffe di trasporto
incidono direttamente sulla Blue Economy ita-

liana, che dipende dal corretto funzionamento
della logistica portuale e dalla trasformazione
delle merci industriali importate.

Le navi commerciali sono protette dal diritto
marittimo internazionale e i marittimi non pos-
sono e non devono diventare danni collaterali
dei conflitti geopolitici. La situazione attuale ri-
chiede un'azione immediata e coordinata da
partedell'Organizzazione marittima internazio-
nale e delle forze navali internazionali. Tra le
misureindicate l'istituzione di operazioni inter-
nazionali di bonifica dalle mine e di corridoi si-
curi per il transito nel Mar Nero; l'introduzione
disistemi attivi di monitoraggionavale e discor-
ta per proteggere le rotte commerciali nelle ac-
que internazionali; la creazione di meccanismi
di sostegno normativo e finanziario per gli ope-
ratori dello shipping regionale colpiti dalla cri-
si.

Il Mar Nero & un'arteria commerciale vitale
per l'economia globale. L'aumento degli attac-
chi controle navi commerciali e il ritorno, dopo
18 anni, delle preparazioni al disarmo a freddo
dimostrano che la sicurezza marittima ha rag-
giunto un punto di rottura. Difendere le rotte
commerciali e le navi mercantili nel Mar Nero
noneésoltanto unaquestioneregionale. E diven-
tatoun elemento essenziale per proteggereil fu-
turo dell'intera Blue Economy del Mediterra-
neo.
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«Nell’hub di Palazzo Tabarca
un campus per gli studenti
e simulatori di alto livello»

[’Accademiadella Marina Mercantile di Genova prontaaentrare nellanuova sede
[l presidente: «Investiti 10 milioni: la tecnologia sara al centro della didatticay

H NN ELISAMORANDO

opo 3 anni di ristruttura-
zione e 10 milioni investiti
con il Pnrr, & partito il
countdown per I’apertura
dellanuovasede dell’Acca-
demia Italiana della Mari-
na Mercantile che avverra
trapochi giorni, il 18 settembre.

Il nuovo hub a Palazzo Tabarca, nella Dar-
sena genovese, tra Istituto Nautico e Universi-
ta di Genova, dara vita a un cluster di forma-
zione marittima unico in Italia. Con 25 simu-
latori, 6 mila metri quadri e mille studenti pre-
visti entro dicembre, il Tabarca si prospetta
comeil pitt grande centro tecnologico maritti-
mo del Mediterraneo. Ne parliamo con il pre-
sidente, Eugenio Massolo.

Questanuovasede checosadice dell’Acca-
demia che volete costruire nei prossimi an-
ni?

«La nuova Accademia racconta due cose. La
prima: la sensibilita delle istituzioni locali
verso la formazione, che ci ha dato la possibi-
lita di costruire una sede molto pili funziona-
le rispetto alla precedente. L’installazione di
impianti di simulazione di altissimo livello
non solo cambiera I'impostazione didattica,
ma potra diventare anche un punto di riferi-
mento per il servizio alle imprese e alla ricer-
ca. Questo ci ha consentito diimpegnare le ri-
sorse del Pnrr. La seconda € la possibilita di
sviluppare un’idea nuova dell’Accademia, in
cui le tecnologie diventano il cuore della di-
dattica e le capacita di sviluppo diventano
molto pittampie. C’¢ poi il tema dellaresiden-
zialita. Circa la meta dei nostri allievi provie-
ne da fuori provincia: la possibilita di offrire
il campus al terzo piano dell’edificio cambia
l’accessibilita ai nostri corsi».

Qual ¢ oggi la sfida piu1 urgente per la for-
mazione marittima italiana: attrarre gio-
vani, prepararli meglio o riuscire a tratte-
nerlinel settore?

«Attrarre giovani e uno dei temi pittimportan-
ti. Il settore marittimo ¢ ancora abbastanza at-
trattivo, ma ha le sue difficolta. E un lavoro
particolare: lunghi periodi fuori casa, respon-
sabilita elevate, vitadibordo. Non e facile tra-
smetterne le opportunita ai giovani e, per di
pil, in ampie regioni italiane non esiste un
istituto nautico. Anche dove il nautico c’e,
escono sempre meno ufficiali di macchina:
ogni cinque classi di coperta ne esce una di
macchina. Ma anche trattenerli € un proble-
ma. Il ritorno economico € un vantaggio, ma
avolte non € equiparato al sacrificio del me-
stiere. Chi naviga tuttala vita &€ sempre piti ra-
ro: le carriere nautiche tendono a essere pitl
breviin tutta Europa. Intorno ai quarant’anni
sempre pilt marittimi scelgono alternative a
terra. Ma questo non € necessariamente un
male, perché il personale marittimo alimenta
poiil clusterancheaterra. Chinaviga ha com-
petenze organizzative, comunicative emana-
geriali uniche. Se perdi i marittimi perdi an-
che quelle. Gianel 2001 il Libro bianco sui tra-
sporti della Commissione Europea segnalava
il calo dei marittimi europei e il rischio di im-

CHIE

Eugenio Massoloéil
presidente
dell'Accademiadella
Marina Mercantile. Il
18 settembre sara
inauguratoil nuovo
hub didatticoa
Palazzo Tabarca: al
terzo pianoil nuovo
campus per studenti

poverire I'intero cluster. Il problema & per-
mettere un turnover sufficiente per alimenta-
re sia mare sia terra. Problema che potrebbe
esserein parterisoltoimplementandola com-
ponente femminile a bordo, ancora molto
bassa - sebbene negli ultimi anni stiano cre-
scendo le allieve ufficiali, soprattutto di Co-
perta, avvicinandosi al 6-7% del Nord Euro-
pay.

Quantol’Accademia deve cambiare per se-
guire I’evoluzione delle navi e quanto, in-
vece, deve essere capace dianticiparla?

«La componente di successo dell’Its & ’essere
pronti a rispondere all’evoluzione tecnologi-
ca delle imprese nel momento in cui si realiz-
za. Preparare oggi i tecnici per domani € una
formula che non ha senso: bisogna prepararli
per ’oggi. Nessuno puo prevedere quale sara
I'innovazione tecnologica di domani. II no-
stro obiettivo e formare tecnici in grado di ri-
spondere, nella loro carriera, a cambiamenti
tecnologicimoltorapidi. Eil rapporto costan-
te con le imprese che consente di sviluppare
competenze utili e restare aggiornati. A que-
sto siaggiungono competenze trasversali che
permettano di affrontare anche le trasforma-
zioni del domani. Anticipare il futuro? L’Ac-
cademia ha una funzione intermedia tra im-
prese e universita. Non & nelle sue corde fare

Lafacciatadell'edificio
cheospiterail nuovo
hubdell’Accademia. La
sfidae attirareigiovani
versoimestieridel
mare. Il lavoro e duro,
ma offre interessanti
opportunita
economiche

ricerca pura, pero puo sviluppare ricerca ap-
plicata. Con la nuova sede riuscira sempre
pilia mettere insieme la ricerca universitaria
con le esigenze delle imprese, dando vita a
progetti e prototipi interessantiy».

Tra cinque anni, quali risultati dovrebbe-
ro farvi dire che questa nuova sede é stata
davverouninvestimentoriuscito?
«Potremo dire di aver ottenuto buoni risultati
se riusciremo a mantenere un trend positivo
di allievi. Non necessariamente nel senso di
continuo aumento, ma di numeri che ci con-
sentano di soddisfare la platea di aziende con
cui collaboriamo e di migliorare la qualita de-
gli ufficiali che immettiamo sul mercato. C’¢
daconsiderarela competizione internaziona-
le:non édifficile trovare ufficialinel mondoe
le aziende possono accedervi con facilita. I
problema € sostenere una competizione in
cui anche Paesi extraeuropei avanzano sul
piano della formazione e delle competenze.
Lanostrasfida é fornire competenze eccellen-
ti, che attraggano le compagnie pit sviluppa-
te, le cosiddette major. Potremo dire di aver
raggiunto ’obiettivo anche nel momento in
cui ’Accademia non sara soltanto un buon
centro di formazione dei marittimi, ma an-
che un luogo dove le imprese troveranno ri-
sposte sul fronte dellaricerca applicatay.
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HEHE RIMANDATA L'ENTRATAIN VIGORE
Idoneita alla navigazione
Via alla fine di ottobre

[l E DANIELEMOTTA

n nuovo tassello si & ag-
giuntoinriferimento all’o-
ramai piu che noto artico-
lo 26-ter della legge Valo-
rizzazione della risorsa
mare, varataad inizio esta-
te. L’ultima volta che ave-
vamo avuto modo di parlarne era in conco-
mitanza conunacircolare, emessa dal Mini-
stero dei Trasporti, datata lo scorso 17 giu-
gno.

L’ulteriore novita suquesto argomento ar-
riva dopo la pubblicazione in gazzetta uffi-
ciale del decreto-legge numero 144 del 7
agosto 2026 all’interno del quale, all’artico-
lo 1 comma 10, viene essenzialmente fissa-
taal 31 ottobre 2026 I’entrata in vigore del-
lastessadisposizione.

Iperchédi questa decisione sono anch’es-
si riportati nella suddetta norma e sono ri-
conducibili-sicitaintegralmente—“Al fine
di consentire agli organismi di cui al decre-
to legislativo 11 gennaio 2016, numero 5,
diattuare gli adempimenti tecnico-ammini-
strativi relativi alle verifiche previste
dall'articolo 26-ter del codice della nautica

dadiporto, di cui al decretolegislativo 18 lu-
glio 2005, numero 171, e di adeguare il si-
stemadei controllia curadegli organi accer-
tatori preposti”.

Come lamaggior parte dei lettoriricorde-
ranno, I’articolo 26-ter e stato inserito all’in-
terno del Codice della nautica da diporto,
andando ad introdurre I’'obbligo, peri citta-
dini italiani (o societa aventi sede legale in

Italia), ovvero proprietari di unita battenti
bandiera straniera, di dimostrare I'idoneita
allanavigabilita della propria unita.

La stessa insita formulazione dellanorma
provoco, infatti, anche le varie e accese po-
lemiche che si abbinarono ad altrettante
perplessita (alcune delle quali anche da noi
sollevate) sia di ordine giuridico che tecni-
co.

Dungque, I'introduzione di questo articolo
é gia di fatto in “frigidaire”, almeno fino 31
ottobre prossimo. Fin qui i dati di fatto che
asetticamente si possono prendere dalla
semplicelettura del sopracitato decreto-leg-
e.

o)}

Di diversa opinione sono invece alcuni,
che hanno visto in questa formulazione uno
strumento per mandare, come si suol dire,
“la palla in tribuna”, da parte dell’ammini-
strazione. La congettura conterebbe, in con-
seguenza, un implicito riconoscimento: co-
me lanorma sia statamal introdotta e come
questa, sempre verosimilmente, possa esse-
re oggetto di specifiche procedure, sia in
chiave giudiziaria cherispettoa taluni inter-
venti che potenzialmente potranno essere
promossi dallacommissione europea.

In quest’ultimo caso, una delle principali
contestazioni era di ordine discriminato-
rio. Infatti, ’obbligo di dimostrare la cosid-
detta “idoneita alla navigabilita” € applica-
bile ai soli cittadini italiani, dunque esclu-
dendo qualsiasi altra nazionalita, nel caso
in cuisiano armatori o proprietari di un’uni-
ta battente qualsiasi bandiera diversa da
quellanazionale.

Oggettivamente, cosi come tuttora conce-
pita,lanormasembrain effetti anteporre al-
la“tecnica” eal merito (ovverorispetto alla
“tutela del’ambiente”) un distinguo essen-
zialmente basato su fatto che “a bordo” vi
sia, omeno, un cittadino o un’impresaitalia-
na.

In attesa di vedere allora i preannunciati
sviluppi di questanorma dopola finedi otto-
bre, molti armatori tireranno probabilmen-
te un parziale respiro di sollievo, ma in un
momento — quello autunnale e invernale -
che oggettivamente non vedra particolari
“movimenti” essendo un contesto ben al di
fuori della stagionalita diportistica in senso
stretto.
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