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Il  MIT  impone  l’introduzione  di  un  nuovo  modello  di  autocertificazione  che  attesti  la  genuinità
comunitaria di ogni nave ma Federagenti invita gli associati a non compilarlo

Dopo anni di battaglie gli armatori italiani dovrebbe essere

riusciti nell’intento di avere regole chiare per far rispettare

la riserva di cabotaggio marittimo nazionale in favore degli

armatori comunitari come previsto dal Regolamento (CEE)

n.3577/92.  Il  condizionale  rimane  d’obbligo  perché  gli

agenti marittimi non sembrano intenzionati ad assumersi la

responsabilità di attestare la proprietà e la gestione delle

navi cisterna impiegate nei traffici marittimi nazionali.

“La vicenda – spiegano da Confitarma - dura da anni e trae

origine  da  quando  alcuni  armatori  extracomunitari,  in

particolare  turchi,  si  sono  fatti  largo  nel  mercato  del

cabotaggio  marittimo  nazionale  con  navi  formalmente

registrate in Italia, o comunque battenti una bandiera comunitaria, mentre sostanzialmente la gestione del naviglio è basata

in un Paese extracomunitario con evidenti vantaggi di carattere economico”. Insomma una concorrenza sleale giocata sul

mercato del trasporto via mare di prodotti raffinati per conto soprattutto di Eni, il principale caricatore e noleggiatore attivo sui

traffici di cabotaggio in Italia.

Dopo anni di pressing sulle istituzioni, Confitarma con una circolare interna ha comunicato ai propri associati che, “dopo un

lungo lavoro svolto in particolare dal Gruppo di lavoro cisterniero presieduto dalla dott.ssa Valeria Novella, l’Amministrazione

ha  adottato  un  nuovo  strumento  finalizzato  alla  verifica  della  ‘genuinità  comunitaria’  delle  navi  impiegate  in  servizi  di

cabotaggio  marittimo,  in  primis  cisterniero”.  Questo  strumento,  prosegue  la  circolare,  “si  qualifica  come  ‘modello  di

autocertificazione’  sottoscritto  dall’armatore/raccomandatario  marittimo  che  impegna  ai  sensi  di  legge  l’autore  circa  la

veridicità delle informazioni fornite”.

Oltre a informazioni generiche circa la nave, il comandante e il registered owner, vengono richieste specifiche indicazioni

delle generalità e della sede dell’organizzazione che gestisce l’International Safety Managament e del responsabile della

gestione tecnica  e commerciale  delle  nave.  La circolare di  Confitarma ricorda inoltre  le  indicazioni  della  Commissione

Europea secondo cui, “ai fini dell’espletamento dei traffici di cabotaggio, le attività di direzione della nave devono essere

svolte  quotidianamente  a  partire  dal  territorio  comunitario,  non  essendo  sufficiente  la  sola  nazionalità  comunitaria  del

registered owner”.



In seguito a un tavolo tecnico convocato dal Ministero delle infrastrutture e dei trasporti al quale hanno preso parte, oltre a

Confitarma,  anche  il  Comando  generale  delle  Capitanerie  di  porto  e  le  organizzazioni  sindacali,  il  direttore  generale

competente del MIT, Enrico Maria Pujia, ha spedito a Bruxelles (DG Move) una seconda missiva (la prima della scorsa

primavera è rimasta priva di riscontro) nella quale chiede alla Commissione europea una verifica di ammissibilità di questo

modello di autocertificazione con le disposizioni comunitarie. La Confederazione italiana armatori è andata oltre e ha chiesto,

nelle more della valutazione comunitaria, “che la procedura di genuinità comunitaria sia comunque fin d’ora adottata in via

sperimentale al fine di rendere immediatamente operativo il controllo”.

Una richiesta avversata da Federagenti,  la  federazione italiana degli  agenti  marittimi,  che a sua volta ha emesso una

circolare nella quale ha invitato i propri associati a non compilare né firmare alcuna autocertificazione. Una missiva è stata

spedita anche al Ministero nella quale si legge: “Alcune delle informazioni richieste nella suddetta dichiarazione non sono di

diretta  e  inoppugnabile  conoscenza  del  raccomandatario  marittimo e  quindi  non sono  sottoscrivibili  con assunzione di

responsbailità da parte di quest’ultimo”. Federagenti si è detta invece disponibile, laddove richiesto dalle autorità competenti,

a “far compilare e sottoscrivere all’armatore/comandante (shipowner/master) la dichiarazione per poi consegnarla all’Autorità

sopra citata”. Per queste ragioni, in attesa di ulteriori chiarimenti, la federazione ha invitato gli associati a non sottoscrivere la

dichiarazione in questione.

Altri addetti ai lavori avevano avanzato anche perplessità sul fatto che questo provvedimento, volto a escludere navi con

gestione tecnica o commerciale in Paesi extra-UE, potesse limitare l’accesso al cabotaggio marittimo nazionale anche a navi

di armatori italiani gestite a Montecarlo, in Svizzera o a Singapore ma su questo Confitarma ha rassicurato dicendo: “Se la

nave è di  proprietà italiana,  ovunque essa venga gestita non si  pone un problema di  accesso al  cabotaggio marittimo

nazionale del nostro Paese”.
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