                PREMESSA
Il diritto della navigazione nasce nel 1942 e fu opera della commissione Scialoja (politico ed economista) che diede vita al R.D. n. 327 del 30 marzo di quell’anno. L’opera sistematica di Scialoja, partendo dalla  considerazione unitaria del diritto aereo e del diritto marittimo nonché dalla caratterizzazione autonoma della disciplina rispetto al diritto pubblico ed al diritto commerciale, culminò nella redazione del codice della navigazione del 1942
. 
Orbene, la Parte III del codice della navigazione, nel dettare le “Disposizioni penali e disciplinari”, si limita ad abbozzare  la regolamentazione di alcune condotte, mediante la trattazione  di taluni delitti
. 
Ed invero, le disposizioni penalistiche dettate in seno al codice non possono prescindere da una ampia considerazione del diritto della navigazione. 

Sul punto è appena il caso di rilevare i forti contrasti da sempre registrati in dottrina sulla possibilità di riconoscere al diritto penale della navigazione
 una certa autonomia, tanto da renderlo “diritto speciale”, per tale intendendosi non solo l’insieme delle norme contenute in seno al codice della navigazione, bensì anche il complesso di disposizioni che pur non trovando collocazione in seno al richiamato codice, attengono a fattispecie connesse alla navigazione e risultano finalizzate a tutelare interessi propri della navigazione. E, tuttavia anche ad avviso di chi scrive, pare piuttosto difficoltosa una lettura in chiave autonomistica del diritto penale della navigazione, risultando ostativo l’assunto – del tutto condivisibile –  secondo cui l’autonomia di un ramo del diritto è ravvisabile solo ove lo stesso sia connotato da una compiutezza di disciplina che consenta di prescindere dalla regolamentazione contenuta altrove. E, di fatto, un simile fenomeno è da escludere in ragione della previsione di numerose fattispecie criminose, oltre che nel codice della navigazione, in multiformi e variegati testi normativi.
Il rapido evolversi dei tempi, delle tecniche di navigazione e, di riflesso, delle attività esplicabili per mare, infatti, ha comportato il proliferare di fattispecie penalmente rilevanti che hanno trovato regolamentazione ora in disposizioni avulse dal codice della navigazione ora nella normativa internazionale. Quanto detto fa concludere, senz’altro, per la natura “complementare” del diritto penale della navigazione rispetto al diritto penale. In altri termini, il diritto penale della navigazione, come diritto “speciale”, presuppone il diritto penale comune, da cui mutua istituti e regole
.

In particolare, la specialità delle norme del diritto penale della navigazione rispetto a fattispecie già connotate in seno al codice penale, e da queste diversificate solo in relazione a  specifici caratteri trova la propria ragion d’essere nella peculiarità degli interessi tutelati dalle norme incriminatrici
 nonchè nell’esigenza di introdurre degli adattamenti normativi necessari al fine di disciplinare talune peculiarità della materia, che non troverebbe compiuta regolamentazione nel diritto comune
.
All’uopo nell’ambito dei reati marittimi, si impone una distinzione  di rilievo, vale a dire quella tra reati nautici “propri” e reati nautici “impropri”, intendendosi con i primi gli illeciti ”specifici” ed esclusivi del diritto della navigazione, non aventi una corrispondente  figura di reato comune; e rientrando invece nella seconda categoria fattispecie delittuose già contemplate in seno al codice penale alle quali, tuttavia, apportano talune modifiche dal punto di vista configurativo o piuttosto sanzionatorio.
Ciò premesso, va evidenziato come la naturale evoluzione dei sistemi giuridici obblighi chi voglia cimentarsi in questo campo ad una disamina meticolosa di ulteriori norme che regolano determinati comparti, attinenti pur sempre all’esercizio della navigazione.
In particolare, il terreno su cui maggiormente le forze innovatrici del diritto debbono focalizzare la loro attenzione deve, a parere di chi scrive, essere l’evoluzione naturale del diritto penale con particolare riguardo ai reati concernenti fattispecie nuove ed ulteriori.

Vengono, così, in considerazione, le problematiche relative ai nuovi fenomeni migratori che, ad oggi appaiono sempre più come una piaga e come un semplice mezzo per occultare nuove tipologie di reato prima sottovalutate o addirittura non prese in considerazione.

Solo ad esempio si può citare l’art. 600 c.p. il cui titolo è “Riduzione o mantenimento in schiavitù o in servitù” e che recita testualmente:
“Chiunque esercita su una persona poteri corrispondenti a quelli del diritto di proprietà ovvero chiunque riduce o mantiene una persona in uno stato di soggezione continuativa, costringendola a prestazioni lavorative o sessuali ovvero all'accattonaggio o comunque a prestazioni che ne comportino lo sfruttamento, è punito con la reclusione da otto a venti anni.
La riduzione o il mantenimento nello stato di soggezione ha luogo quando la condotta è attuata mediante violenza, minaccia, inganno, abuso di autorità o approfittamento di una situazione di inferiorità fisica o psichica o di una situazione di necessità, o mediante la promessa o la dazione di somme di denaro o di altri vantaggi a chi ha autorità sulla persona.
La pena è aumentata da un terzo alla metà se i fatti di cui al primo comma sono commessi in danno di minore degli anni diciotto o sono diretti allo sfruttamento della prostituzione o al fine di sottoporre la persona offesa al prelievo di organi.”
L’ambito di sicura applicazione è quello della immigrazione clandestina, la quale malcela, insieme ad altre, proprio le condotte su descritte.

La tipologia di reato, proprio per sua natura, è strettamente correlata al diritto dei trasporti in generale e della navigazione in particolare.
Nella nostra Nazione l’immigrazione irregolare è operata con natanti di fortuna sui quali navigano decine di persone, nel migliore dei casi. E’ evidente, è bene precisarlo, che una percentuale, in realtà non definita, di costoro è realmente mossa dal bisogno di trovare una esistenza libera e dignitosa scevra da condizionamenti o discriminazioni di tipo politico, etnico o religioso. Condizioni che l’Italia indiscutibilmente offre.

Accanto a questi, ed anzi, sulla loro pelle muovono frotte di malviventi per nulla disposti al sacrificio ma ad usi unicamente al malaffare ed alla delinquenza.

Proprio per questo soccorre il nostro codice penale, oggi recentemente novellato dalla L. 24.7.2008 n. 125 c.d. “pacchetto sicurezza”.

Ciò che ci si accinge ad analizzare è dunque una materia giuridica – il diritto penale della navigazione –  che combina in sè tanto profili navigazionistici (che approfondiremo meglio in seguito) quanto profili prettamente penalistici avuto riguardo alle condotte penalmente rilevanti messe in opera da scafisti senza scrupoli, veri e propri bracconieri d’uomini.

Accanto alla succitata fattispecie relativa all’immigrazione clandestina, il presente lavoro tratterà di ulteriori condotte in mare penalmente rilevanti nel XXI secolo. Ci si soffermerà, pertanto, sui fenomeni della pirateria in alto mare, sulle problematiche concernenti il naufragio in mare e la pesca in acque territoriali, nonché – oltre a fattispecie residuali – a quelle connesse all’inquinamento in mare, fenomeno che rileva più che mai da ultimo, atteso il rilievo cui è assurto il valore “ambiente” a seguito dell’emanazione del “Codice dell’ambiente” (Decreto legislativo n. 152 del 3 aprile 2006)
 il quale, mirando a promuovere i livelli di qualità della vita umana, attraverso la salvaguardia ed il miglioramento delle condizioni dell'ambiente e l'utilizzazione accorta e razionale delle risorse naturali, dedica la sua parte terza alla tutela delle acque dall'inquinamento ed alla gestione delle risorse idriche.

CAP. I. LA SECURITY  MARITTIMA

a) La security marittima

Il concetto di c.d. “sicurezza marittima”
 cela due differenti accezioni: quella di safety e quella di security, intendendosi con la prima  la sicurezza della navigazione la cui alea di rischio è rappresentata da incidenti tecnici che possono verificarsi a causa di malfunzionamenti dei mezzi ovvero di errori umani, difettando, dunque, un atto caratterizzato dall’intenzionalità di arrecare un pericolo
; laddove la seconda si riferisce ad atti illeciti compiuti con la precisa intenzione di arrecare un danno: è il caso della pirateria (su cui ci si soffermerà più aventi) e del terrorismo
.  

Tralasciando in questa sede la “sicurezza marittima” nella sua accezione di “safety”, l’indagine che ci si appresta a condurre concerne, invece, la c.d. “security” marittima.

Ed è di tutta evidenza come l’attività di navigazione e di trasporto, anche per mare, sia caratterizzata da una rischiosità  intrinseca tale da fare assurgere la sicurezza della navigazione a valore primario
. E che ciò sia vero è dimostrato dai numerosi interventi normativi che si registrano a livello internazionale sin da tempi risalenti
.

Le norme in materia risultano coniate, oltre che dai singoli Stati e dalla Comunità europea, da un organismo a ciò deputato, l’International Maritime Organization (I.M.O.)
 il cui scopo primario è quello di  promuovere la cooperazione tra i Paesi in tema di sicurezza in mare
 e di protezione ambientale
; oltre che dal MSC (Maritime Safety Committee).

In particolare, il 19 marzo 1988 l’IMO provvedeva ad adottare la Convenzione di Roma per la repressione degli atti illeciti contro la sicurezza della navigazione marittima (SUA Convention) ed il relativo Protocollo. In particolare. L’art. 3 della Convenzione sanziona una serie di condotte che possono farsi rientrare nel novero delle attività di terrorismo, nonostante l’assenza di una esplicita qualificazione delle stesse in questi termini
. 

Nel Luglio 1996, il  Maritime Safety Committee approvava la Circolare MSC/Circ. 754, relativa alla c.d. “Passenger Ferry Security”, volta alla predisposizione di misure di sicurezza delle navi passeggeri sulle rotte internazionali.
Merita, altresì, menzione, l’istituzione, sempre ad opera del MSC del Joint International Working Group, nel maggio del 1998, il quale predispose il “Draft Model National Law on acts of piracy and maritime violence”, di contrasto alla violenza in mare.

E’, invece, del 2001, l’adozione da parte dell’IMO della Risoluzione A.924(22) su “Review of measures and procedures to prevent acts of terrorism which to threaten the security of passengers and crews and the safety of ships”.

Tuttavia, il fulcro della regolamentazione, in materia di terrorismo, è rappresentato dalla Convenzione SOLAS (Safety of Life at Sea) elaborata in sede IMO per la salvaguardia della vita umana in mare adottata nel 1974 e ratificata dall’Italia con L. 23/05/80, n. 313.

Nella inarrestata lotta al fenomeno criminoso del terrorismo marittimo va, altresì, ascritta la Conferenza Diplomatica sulla Security, tenutasi a Londra presso l’IMO dal 9 al 13 dicembre 2002, che ha permesso l’adozione, attraverso una serie di emendamenti apportati alla Convenzione SOLAS-74, di misure di prevenzione e repressione degli atti di terrorismo in ambito marittimo, per la sicurezza della nave e dei porti
, elaborate nell’arco di circa un anno di intensa attività svolta dall’Organizzazione Marittima Internazionale. 

Sono stati, così, compiuti ulteriori passi in avanti verso un sistema di cooperazione sul traffico in mare, attraverso lo scambio di informazioni relative alle navi, equipaggi, carichi e passeggeri – con connesso scambio di informazioni sui livelli di sicurezza in mare – e la sinergia tra gli organi deputati a garantire la sicurezza. Nella medesima sede è stato, altresì, introdotto l’obbligo di esibizione, in modo visibile, per le navi in navigazione, di un codice identificativo (Ship’s Identification number), nonché la formazione e tenuta obbligatoria di un registro in cui siano annotate tutte le informazioni relative alla nave (Continuous Synopsis Record), quali nome, porto di immatricolazione, dati del comandante e dell’armatore, etc.

E’ stato, così, introdotto, in seno alla convenzione SOLAS del 74, il Cap. XI – 2, intestato "Special Measures to Enhance Maritime Security" e composto da 13 Regole, che incorpora in sé anche il Codice ISPS (International Ship Port Facility Security Code).

Il suddetto nuovo codice, di notevole rilevanza, si compone di due parti.

La prima mette insieme 19 sezioni e contiene norme obbligatorie, mentre la seconda contiene le raccomandazioni di applicazione del codice in questione.

E’ stato introdotto l’obbligo di redazione, ad opera degli Stati di appartenenza, di “Piani di sicurezza” (SSP, Ship Security Plan) per le navi; oltre che l’obbligo, per le navi, di disporre di un sistema di allarme, detto Ship Security Alert System (SSAS), in grado di consentire il contatto costante con le autorità competenti dello Stato di bandiera.

E’ stata, altresì, prevista in sede di emendamenti alla Convenzione Solas la possibilità di richiedere, in presenza di elevati livelli di sicurezza la redazione della c.d. DoS (Declaration of Security) contenente un’esaustiva  raccolta dei dati di tutti i soggetti responsabili nella filiera della sicurezza.

Come già accennato, di rilievo appare l’attività di adozione di misure di security anche a livello portuale, attraverso l’imposizione di precipue regole ai c.d. Port Facilities, vale a dire gli impianti portuali tenuti ad adottare piani di sicurezza portuali (PFSP, Port Facility Security Plan) e  ritenuti responsabili dei livelli di sicurezza garantiti. 

In ultimo, merita menzione, in sede di emendamenti alla Convenzione Solas, l’introduzione di specifica  attività di controllo da parte degli Stati di bandiera in termini di monitoraggio dei livelli di sicurezza in atto, per le navi che facciano richiesta di ingresso in porto; ed in termini di controllo in ordine al possesso a bordo del Certificato  di sicurezza (Interim International Ship Security Certificate) per le navi già in porto, pena l’applicazione di reasonable  misure sanzionatorie (richiesta di sanatoria dello stato di difformità, negato accesso, espulsione della nave)
.

Sono previste, inoltre, misure di sicurezza attive e passive articolate su tre livelli di sicurezza: normale, elevato ed eccezionale la cui attuazione è correlata all’analisi dei rischi. 
In particolare, le risultanze dei lavori congressuali prevedono che, con l’adozione di questi emendamenti, si identifichi il principale quadro delle regole di sicurezza in ambito marittimo.

E’ chiaro che gli emendamenti adottati non coprono completamente l’intera materia relativa alla security in ambito marittimo, e probabilmente subiranno, a breve, delle modifiche anche sulla base dei possibili sviluppi dell’attuale crisi internazionale.

Sulla stessa scorta, meritano menzione i lavori svolti a Kananaskis, nel giugno del 2002, in seno al G8, finalizzati all’adozione di misure volte alla promozione della sicurezza dei trasporti, che portarono all’adozione di sistemi di identificazione automatica (AIS) sulle navi
; alla previsione della presenza obbligatoria, a bordo delle navi, di piani di sicurezza e di agenti di sicurezza, anche a i fini ispettivi dei carichi a bordo; nonché la predisposizione di norme comuni per le dichiarazioni doganali in via elettronica.

Né può sottacersi l’opera di predisposizione e messa in atto di sistemi di controllo anche all’interno degli impianti portuali, con relativa applicazione delle misure di sicurezza e con connessa attività di coordinamento tra i vari porti comunitari. 

E’ noto, altresì, che quasi tutti i Paesi europei hanno già avviato le procedure per il recepimento e l’applicazione delle suddette disposizioni, costituendo, in alcuni casi, appositi Dipartimenti o Uffici esclusivamente dedicati alla “maritime security”, ed utilizzando personale e strutture già preesistenti nelle proprie Amministrazioni al fine di ridurre i tempi procedurali.

Di certo è auspicabile, in un prossimo futuro, che anche in sede di Organizzazione Internazionale Marittima si introduca un ulteriore corredo di emendamenti che possa agevolare il corretto funzionamento delle dogane e degli altri impianti nella prevenzione di atti di terrorismo marittimo.

Le Organizzazioni internazionali preposte: ILO ed WCO, in realtà, su delega dell’IMO stessa, stanno già adoperandosi in tal senso.

Ciò, tuttavia, non esime gli Stati contraenti dal procedere all’applicazione degli emendamenti già approvati, come tra l’altro ribadito sia nel discorso iniziale del Segretario Generale dell’IMO all’apertura della Conferenza diplomatica, sia nel Preambolo degli emendamenti apportati alla SOLAS-74, nel quale ultimo si invitano tutti i Paesi contraenti ad adoperarsi affinché le disposizioni approvate vengano applicate nel più breve tempo possibile e comunque non oltre i termini previsti.

A tal proposito è necessario sottolineare che le risoluzioni adottate dalla Conferenza diplomatica nel dicembre del 2002 definiscono chiaramente i tempi di entrata in vigore della nuova normativa internazionale.

Ed, invero, anche a livello comunitario le istituzioni europee si sono prontamente impegnate per regolamentare alcuni aspetti della materia, con la predisposizione della Direttiva 2002/59/CE del 27 giugno 2002, istitutiva di un sistema di monitoraggio del traffico navale, finalizzato alla registrazione dei dati di viaggio, e delle rotte e di ogni ulteriore informazione utile relativa alle navi adibite a trasporti internazionali, prontamente disponibili per la trasmissione alle autorità competenti in caso di necessità.

Degno di nota è, altresì, il Regolamento  (CE) n. 725/2004 del Parlamento europeo e del Consiglio, del 31 marzo 2004, relativo al miglioramento della sicurezza delle navi e degli impianti portuali.

Nella medesima direzione – e, dunque, nell’alveo dell’attività finalizzata alla punibilità ed alla repressione degli atti di terrorismo – ha operato la cosiddetta “clausola belga” (poiché inserita in un primo momento nella Costituzione belga) ossia quel particolare dettato secondo cui “non possono beneficiare dei privilegi comunemente accordati agli autori di reati politici – e quindi sono soggetti ad estradizione – i responsabili di attentati contro Capi di stati o di governi esteri nonché contro i membri delle relative famiglie”. Benché non si faccia espresso riferimento alla finalità terroristica che, peraltro sovente, accompagna questo tipo di manifestazioni criminose, è comunque intuitivo come l’elaborazione di tale principio abbia costituito il punto di partenza per una più efficace repressione di questo fenomeno.

Da ultimo è stata istituita, in sede di Parlamento Europeo, una commissione che si occupa dell’elaborazione dei cosiddetti “Eurodelitti”: condotte suscettibili di rimprovero penale unanimemente riconosciute dagli Stati membri dell’Unione.

b) Il terrorismo marittimo

I tempi moderni, con il loro continuo divenire ed il loro incessante mutare, pongono l’ordinamento sempre più spesso dinanzi alla necessità di adattare le sue regole agli eventi che di volta in volta mutano lo status quo.

A questa semplice, ma certa, regola non sfugge neppure l’ordinamento giuridico  che – anzi – è quello che più d’ogni altro subisce le influenze di ciò che accade in una evoluzione costante e continua.


Così è per il fenomeno del “terrorismo”
, espressione, 
sulla quale tuttavia, non v’è accordo sul piano della dottrina sotto il profilo della definizione giuridica
.

E’ di tutta evidenza, invece, la rilevanza che ha una regolamentazione specifica del fenomeno.

Ed infatti, sol che si provi per un istante a volgere lo sguardo al traffico marittimo di merci si avrà modo di constatare come il 90% delle merci containerizzabili viaggi per mare e, dunque, il 90% delle merci oggi trasportate sia assoggettato al costante pericolo che deriva proprio dal terrorismo marittimo. E’ chiaro che un attacco terroristico ai traffici transoceanici rischierebbe di paralizzare l’intero sistema di scambi commerciali mondiali. In particolare, gli Stati Uniti, che ricevono ogni anno da tutto il mondo più di 16 milioni di containers, contestualmente alle misure internazionali in discussione in ambito IMO, hanno concentrato gli sforzi nella realizzazione della “Customs Container Security Initiative”, iniziativa tesa al raggiungimento di elevati standard di sicurezza sul traffico marittimo dei containers. Ed, infatti, proprio nell’ottica di incrementare la sicurezza dei traffici per mare, la dogana statunitense ha messo in moto un meccanismo di controllo e prevenzione teso a coinvolgere quante più autorità portuali possibili, ed in particolare una decina di porti – HUB, selezionati in base al traffico containers movimentato.

L’obiettivo è quello di controllare alla fonte, e dunque ai porti di partenza, le merci, con la stretta collaborazione dei servizi di intelligence.

Su tale linea direttrice si sono mosse le Autorità portuali, che si sono adoperate per la sigla di accordi bilaterali che, con un unico fine, danno luogo al programma auspicato dagli Stati che lottano contro il terrorismo in generale e contro quello marittimo in particolare.

Anche l’Italia ha aderito all’iniziativa statunitense con la firma a Washington, il 7 novembre 2002, dell’accordo che ha sancito l’avvio di un importante programma pilota per lo sviluppo della cooperazione tra agenti doganali americani, dislocati nei porti italiani, e doganieri italiani. 

A ben guardare, a livello internazionale, il primo riferimento all’argomento è contenuto nella Convenzione di Ginevra del 1937.

Alla conferenza intergovernativa di Ginevra del 1937, infatti, al fine di addivenire ad un trattato globale sulla repressione del terrorismo, si lavorò ad un progetto di prevenzione e repressione del terrorismo ed alla istituzione di una Corte penale internazionale per giudicare gli atti di terrorismo. Tuttavia, si pervenne ad un nulla di fatto, attesa la mancata adozione della Convenzione medesima. 
Ed invero, la fattispecie è, purtroppo, di stretta attualità stante la situazione mondiale sviluppatasi immediatamente dopo l’attentato aereo alle Twin Towers di New York City, al Pentagono ed alla Casa Bianca nell’ormai lontano 2001
.

Ed, infatti, già la Convenzione di Roma del 10.3.1988 per la repressione degli atti illeciti contro la sicurezza della navigazione marittima
, nata sotto gli auspici dell’Organizzazione Marittima Internazionale (I.M.O.) ne faceva oggetto dei propri lavori; così come il Protocollo per la repressione degli atti illeciti contro la sicurezza delle piattaforme fisse situate sulla piattaforma continentale, entrati in vigore l’1 gennaio 1992, e di recente sottoposti ad emendamenti da parte dell’IMO. 

Si concluse illo tempore che le fattispecie criminose potessero identificarsi come segue: 

a) atti di violenza e minaccia per impadronirsi di una nave o causare danno ad una persona imbarcata;
b) distruzione di una nave o danni al carico o installazioni di bordo;
c) comunicazione dolosa di informazioni marittime erronee.

Alla luce di dette direttive, è opportuno soffermarsi su ciò che può intendersi per “terrorismo marittimo”.

Esso può definirsi come un metodo di lotta politica
, improntato a precisi filoni ideologici
, fondato sul sistematico ricorso alla violenza
 e caratterizzato dalla particolare imprevedibilità e dal carattere di segretezza
 che hanno le sue regole, nonché dalla particolarità dell’obiettivo da colpire
.

Altra caratteristica attiene alla realizzazione dell’attività terroristica attraverso la messa in opera di azioni criminose indiscriminate, dirette non contro singole persone ma contro la collettività indistintamente.

Va da sé che il traffico mercantile, ma anche quello passeggeri, su nave, è obiettivo strategico di particolare rilevanza per qualsiasi gruppo terroristico. Ciò anche perché la tutela di cui un natante può disporre è di portata limitata.

Com’è ovvio, gli strumenti di difesa trovano la propria origine nella legislazione, in particolare in pacchetti di regole atti a monitorare gli scambi commerciali tra i vari paesi e le tratte turistiche tra gli stessi.

Ogni Stato ha in seno al proprio Ordinamento gli strumenti per contrastare il fenomeno, e laddove le singole legislazioni non coincidono, trattando diversamente episodi analoghi soccorrono norme di diritto internazionale regolate da convenzioni e disposizioni che, tuttavia, spesso non colmano lacune di notevole rilevanza.

Con riguardo al nostro ordinamento, va evidenziato come né il codice della navigazione (contenente in sé la regolamentazione di condotte meritevoli di rimprovero penale) né il codice penale (che contempla delle condotte che trovano esplicazione nel contesto marittimo) prevedono precipuamente una ipotesi criminosa
 che dai tempi del dirottamento
 della nave da crociera italiana Achille Lauro
, nel lontano 1985, nel corso della navigazione tra Alessandria e Porto Said, ad opera di terroristi palestinesi, conclusosi con l’assassinio di un  passeggero e l’arresto dei responsabili, potrebbe essere catalogata sotto la rubrica di terrorismo marittimo
.

Il Codice della navigazione, invero, si limita a dedicare il solo Capo IV del Titolo II del Libro I (Parte III) ai “Delitti contro la sicurezza della navigazione”, in modo peraltro del tutto insoddisfacente e senza che specifica trattazione sia dedicata alle condotte integranti la fattispecie de qua.
Il  Codice penale, dal canto suo,  al suo art. 270-bis
 intitolato “Associazioni con finalità di terrorismo anche internazionale o di eversione dell'ordine democratico”
, prevede che: 

[I]. “Chiunque promuove, costituisce, organizza, dirige o finanzia associazioni che si propongono il compimento di atti di violenza con finalità di terrorismo o di eversione dell'ordine democratico
 è punito con la reclusione da sette a quindici anni.

[II]. Chiunque partecipa a tali associazioni è punito con la reclusione da cinque a dieci anni.

[III]. Ai fini della legge penale, la finalità di terrorismo ricorre anche quando gli atti di violenza sono rivolti contro uno Stato estero, un'istituzione o un organismo internazionale
.

[IV]. Nei confronti del condannato è sempre obbligatoria la confisca delle cose che servirono o furono destinate a commettere il reato e delle cose che ne sono il prezzo, il prodotto, il profitto o che ne costituiscono l'impiego.”.
Ciò che difetta dalla disposizione codicistica è proprio il significato della finalità terroristica
.

Di certo l'associazione con finalità di terrorismo anche internazionale
 o di eversione dell'ordine democratico
 – in termini di capovolgimento dei principi posti a fondamento dello stesso, alla stregua dei principi costituzionali – integra un’ipotesi  di reato associativo
, e dunque rientrante nella categoria dei reati plurisoggettivi, nonché un reato a pericolo presunto; pertanto, deve ritenersi sufficiente l'esistenza della struttura che persegua le succitate finalità.

Ai fini della configurazione soggettiva del reato, inoltre, non risulta sufficiente la sola adesione psicologica o ideologica al programma criminale
, ma occorre la prova dell’inserimento effettivo nella struttura organizzata attraverso condotte precipuamente preordinate allo svolgimento di attività preparatorie rispetto alla esecuzione del programma ovvero consistenti nell'assunzione di un ruolo concreto nell'organigramma criminoso, anche dal punto di vista del mero supporto logistico
. 

La condotta meritevole di rimprovero penale risulta, oltre che la costituzione, promozione, organizzazione direzione e finanziamento dell’associazione, anche la condotta di mera partecipazione. 

Occorre, altresì, ai fini dell’imputazione del reato, la sussistenza del dolo specifico e, dunque, la consapevolezza e la volontà di perseguire la finalità peculiare dell’associazione, in termini di svolgimento di attività finalizzata allo spargimento di terrore a fini sovversivi. 

Con riguardo al bene tutelato, sia esso inteso in termini di ordine pubblico, ovvero di interesse relativo alla personalità dello Stato, certo è che lo stesso si identifica con l'ordinamento costituzionale italiano, attraverso il capovolgimento del complesso degli istituti e principi nei quali si esprime la forma democratica dello Stato.

A livello nazionale, giova rilevare come il Governo si sia adoperato al fine di garantire la sicurezza nell’ambito dei trasporti: in particolare, il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti italiano (oggi diviso in Ministero delle Infrastrutture e Ministero dei trasporti) ha, all’uopo, costituito due nuovi Comitati interministeriali per la sicurezza nei trasporti marittimi (CISM) e nei trasporti terrestri (CIST), che coadiuvano il vecchio Comitato per la  sicurezza aerea (CIS), che ha esteso la sua precedente competenza assumendo una nuova denominazione (CISA).

I suddetti comitati sono coordinati dal “Comitato per la Sicurezza dei Trasporti”, istituito presso la Presidenza del Consiglio dei Ministri, presieduto dall’Addetto Militare del Presidente del Consiglio.

In particolare, il Comitato dei Trasporti Marittimi (CISM), del quale fanno parte le Amministrazioni interessate e le maggiori Associazioni Nazionali di categoria, dovrebbe svolgere una funzione  determinante al fine di dirimere le importanti questioni connesse al recepimento, in ambito nazionale, della nuova normativa internazionale, per procedere poi, nel più breve tempo possibile e  comunque non oltre i termini previsti, alla successiva applicazione delle nuove disposizioni internazionali.

V’è da aggiungere, però, che una direttiva della Presidenza del Consiglio dei Ministri ha indicato il Ministero dell’Interno come l’affidatario della sicurezza nei porti, inquadrando tale provvedimento nel più ampio quadro generale dei Comitati Interministeriali per la Sicurezza.

Pertanto, per discendenza gerarchica, gli Enti immediatamente preposti alla salvaguardia dei porti, sono identificati con gli uffici territoriali del Governo – e quindi le Prefetture – nonché con il Comando Generale della Capitaneria di Porto.

Sulla scorta di quanto sopra, a sua volta, l’allora Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti emanò una sua direttiva in data 31.12.2004, che si riferisce principalmente alla Port Security, e  stabilisce alcuni criteri che deve possedere l’Autorità Nazionale designata in materia di sicurezza nel settore portuale sulla base degli emendamenti apportati alla Convenzione SOLAS-74, nonché per gli adempimenti  relativi della normativa comunitaria vigente in materia.

La direttiva della Presidenza del Consiglio dei Ministri, individuando a livello locale la titolarità  delle funzioni in materia di sicurezza alle Prefetture, di fatto sembrerebbe indicare nella Prefettura stessa l’Autorità Nazionale designata per la security nei porti.

Naturalmente, la direttiva non sembra completamente esaustiva e, mentre considera definite le questioni attinenti all’applicazione della “ship security”, di fatto lascia ancora sul tappeto molte questioni insolute, quali la definizione delle competenze dell’Autorità responsabile della “maritime security” e l’individuazione dell’Autorità stessa.

Dunque, le istituzioni si muovono su un terreno che appare essere quello giusto, ma è di tutta evidenza che alla produzione normativa, va affiancata la evoluzione tecnologica dei sistemi di prevenzione e tutela delle merci e dei passeggeri.

L’informatizzazione in questo caso potrebbe, senza alcun dubbio, essere d’ausilio allo scopo. 

Vero è che ci si muove anche in questa direzione; tuttavia, in via meramente esemplificativa, monitorare ogni singola merce dalla produzione alla consegna finale, con dei codici a barre o con degli algoritmi studiati appositamente, costituirebbe, a sommesso avviso di chi scrive, un utile strumento a tutela del consumatore o utente finale.

A tutto quanto sopra delineato si aggiunge un fattore di estrema importanza e rilevanza internazionale tanto dal punto di vista del terrorismo marittimo, quanto dal punto di vista della sostenibilità dei trasporti via mare in sicurezza.

Si affaccia al panorama mondiale un paese dalle potenzialità incalcolabili come la Cina.

Uno Stato con quasi 2 miliardi di persone è una nazione che ha necessità di importare, esportare e trasportare beni e passeggeri in quantità commisurata al proprio potenziale.

Di tutta evidenza è, dunque, che l’Unione Europea, così come gli Stati Uniti d’America devono – per forza di cose – confrontarsi col gigante cinese e improntare le loro politiche di security marittima tenendo in considerazione che un conto è controllare il movimento merci  da e per l’Atlantico, un altro è unire a questo già gravoso impegno, il controllo ben più serrato delle merci e dei passeggeri da e per l’Oceano Indiano.

Com’è noto, infatti, i controlli alla fonte da parte delle autorità di Pechino, non sembrano essere  ancora adeguati  tanto dal punto di vista delle merci, quanto dal punto di vista dei passeggeri.

E’ opportuno, infatti, che il legislatore soffermi la sua attenzione sui pericoli, più o meno palesi, che provengono da quelle zone.

Una normativa ad hoc consentirebbe probabilmente il favorire di interscambi marittimi scevri da pericoli terroristici. Naturalmente sulla falsariga di quanto fatto al di qua del Bosforo, con gli opportuni accorgimenti.

Favorire uno sviluppo sicuro e regolamentato consentirebbe di poter usufruire di quelle “autostrade del mare” che solo recentemente hanno preso il via in Italia e che sono di certo da preferire al trasporto su gomma, in termini di rischi, di certezza nei tempi di consegna, di rispetto per l’ambiente.
Analogamente, può dirsi, senza tema di smentita, che una particolare prescrizione in materia di trasporto passeggeri gioverebbe agli scambi turistici tra nazioni di una stessa area o di uno stesso bacino.

I rapporti che l’Italia stringe con quei paesi sono sia di natura turistica che di natura commerciale; è di tutta rilevanza, quindi, la necessità di ammodernare la normativa vigente alle nuove necessità che il quadro internazionale obbliga a tenere presenti.

Solo con una efficace opera di monitoraggio delle vicende interne ai paesi con cui vi è da intavolare trattative turistico-commerciali, l’Unione Europea, e con essa l’Italia, potrà davvero esercitare controlli efficaci per combattere il dilagante fenomeno del terrorismo marittimo.

Per concludere, può affermarsi che alla luce di quanto statuito finora dagli organismi e dalle Autorità competenti, è auspicabile che si individui un'unica tipologia di condotta, comune a tutti gli Stati, o, quantomeno, a quelli maggiormente esposti al  fenomeno terroristico.

Questo per far sì che un’attenta attività di monitoraggio, unitamente ad una politica altamente repressiva, consentano un corretto sviluppo della risorsa mare.

Tutto ciò naturalmente dovrà passare attraverso un attento ma rapido percorso legislativo.

CAP. II. LA PIRATERIA IN ALTO MARE

a) Il contrasto alla pirateria a livello internazionale
La pirateria
 è fenomeno antico. 
Sebbene esistano descrizioni di depredazioni di navi ed equipaggi collocabili nel mondo classico, risalgono al XVII secolo le prime testimonianze di atti di pirateria per mano di ex marinai, come tali dotati di grande professionalità nell’andare per mare, i quali a bordo di galeoni ed armati di sciabole, erano dediti all’assalto ed al saccheggio di navi. Alla categoria di fuorilegge che, abbandonati i vascelli mercantili in cui erano imbarcati, minacciavano i traffici marittimi, si affiancava anche la categoria dei noti “corsari”, che operavano, invece, al servizio del governo.

Solitamente l’abbordaggio aveva luogo con lo sbandieramento di bandiere amiche e, dunque, traendo in inganno la nave preda, altre volte – prassi poi consolidata nel tempo – dichiaratamente, a suon di cannonate. 

Dall’attacco a navi trasportanti armi – fenomeno tale da essere ricollegato al terrorismo internazionale – l’attenzione si è spostata anche ad altre tipologie di imbarcazioni. Col trascorrere del tempo, si sono affinate le tecniche, si sono evolute le armi ed i mezzi, realizzandosi anche a centinaia di miglia nautiche dalla costa, e tuttavia il fenomeno è rimasto per lo più identico nelle modalità, ai danni di pescherecci, velieri, navi mercantili, petroliere, navi da crociera.  Ed anzi, l’intensificarsi dei casi di pirateria si è verificato in ragione della prassi, sempre più diffusa, di trasportare via mare le materie da commerciare, destinate ai Paesi occidentali
.

In particolare, le zone a più alto rischio sono risultate le coste somale, specie dopo lo scoppio della guerra civile. Così, nell’anarchia generale, e nell’assoluta assenza di controllo da parte del Governo centrale, la pirateria somala sta assurgendo ad organizzazione efficiente ed in crescita, anche in ragione dell’incapacità dello Stato somalo di reprimere gli atti criminali di pirateria nelle acque ricadenti nella propria sovranità
.
Il fenomeno di fonte consuetudinaria, in quanto crimen juris gentium, e dunque rientrante nella categoria dei crimini di carattere internazionale di natura tale che gli Stati hanno facoltà, in linea di principio, di esercitare la propria potestà coercitiva e difensiva anche oltre i limiti ad essi normalmente assegnati dal diritto internazionale, è assurto a vera e propria emergenza.

La comunità internazionale, al fine di conseguire l’obiettivo della coesistenza pacifica fra i popoli basata su valori condivisi, ha individuato l’esistenza di interessi protetti a livello internazionale, meritevoli di tutela in quanto patrimonio comune di tutto il genere umano.
 

Il diritto internazionale del mare, in un’ottica di salvaguardia della libertà dell’alto mare e della sicurezza della navigazione in acque internazionali
, detta regole specifiche a mezzo della Convenzione di Ginevra del 29 aprile 1958 sull’alto mare
 - che  consente ad ogni Stato di procedere alla cattura in atto mare di quanti pongano in essere atti di pirateria,indipendentemente dalla loro nazionalità - e nella Convenzione sul diritto del mare del 10 dicembre 1982 firmata a Montego Bay (U.N.C.L.O.S) entrata in vigore nell'ordinamento internazionale il 16 novembre 1994 e ratificata dall’Italia, con legge n. 689 del 1994.  A norma dell’art. 100 di quest’ultima, “All States shall cooperate to the fullest possible extent in the repression of piracy on the high seas or in any other place outside the jurisdiction of any State”.
 

La disciplina attuativa del citato principio si ritrova nell’art. 105 “Seizure of a pirate ship or aircraft”, a norma del quale “On the high seas, or in any other place outside the jurisdiction of any State, every State may seize a pirate ship or aircraft, or a ship or aircraft taken by piracy and under the control of pirates, and arrest the persons and seize the property on board. The courts of the State which carried out the seizure may decide upon the penalties to be imposed, and may also determine the action to be taken with regard to the ships, aircraft or property, subject to the rights of third parties acting in good faith”. A mente del citato articolo, dunque, ciascuno Stato, indipendentemente dalla nazionalità della nave, può catturare una nave pirata, fermare le persone e catturare le cose a bordo della stessa, in alto mare o in altro posto fuori dalla giurisdizione dello Stato costiero, a mezzo delle proprie navi da guerra o in servizio governativo autorizzate a tal fine
.

A livello definitorio, la “pirateria”, integra il fenomeno descritto all’art. 101 della Convenzione  UNCLOS, che la descrive come: (a) any illegal acts of violence or detention, or any act of depredation, committed for private ends by the crew or the passengers of a private ship or a private aircraft, and directed: (i) on the high seas, against another ship or aircraft, or against persons or property on board such ship or aircraft; (ii) against a ship, aircraft, persons or property in a place outside the jurisdiction of any State; (b) any act of voluntary participation in the operation of a ship or of an aircraft with knowledge of facts making it a pirate ship or aircraft; (c) any act of inciting or of intentionally facilitating an act described in subparagraph (a) or (b). L’atto di pirateria, dunque, deve consistere in atti - compiuti in alto mare, o comunque fuori dalla giurisdizione di qualunque Stato - di sequestro, depredazione o violenza, per "fini privati" ad opera dell'equipaggio di una nave o aeromobile in danni di altra nave o aeromobile o persone o cose imbarcate
.

Se, tuttavia, la cattura avviene in acque territoriali altrui, occorre il consenso dello Stato costiero, il quale applicherà le proprie leggi penali. Il problema che si pone è l’interesse che uno Stato può avere nell’intercettare ed eventualmente reprimere condotte meritevoli di rimproveri penalmente rilevanti. 

Spesso, infatti, occorre dare rilievo alla volontà persecutoria di Stati eventualmente coinvolgibili, ad opera di organizzazioni criminali e terroristiche, che potrebbero, per rappresaglia, operare con modalità violente su carghi battenti bandiera di quel determinato Stato
. Soccorre, in questo caso, la Convenzione di Roma del 1988 sulla repressione degli atti illeciti contro la navigazione, la quale, invero, si riferisce esplicitamente ad atti terroristici; tuttavia, in ragione della vasta e  sommaria gamma di reati che comprende (al suo art. 3) sembra ammissibile  applicarla anche alla pirateria, offrendo allo Stato “repressore” la possibilità di spaziare su più fronti per la soppressione della condotta illecita.

La Convenzione al suo art. 6 prevede in alcuni casi l’obbligo di intervenire ed, in altri, la facoltà di farlo, a propria discrezione. In ogni modo fa sempre fede il principio “aut dedere aut judicare” in ossequio al quale per le eventualità in cui un asserito delinquente si trovi in uno Stato contraente, sussiste per quest’ultimo il dovere  di processarlo o estradarlo verso uno Stato intenzionato a farlo. 

Con ciò, in teoria, si dovrebbe avere una maggiore efficacia repressiva nei confronti di pirati e loro sodali. Per far sì che queste strategie di security funzionino, tuttavia, occorre che gli Stati applichino effettivamente dette statuizioni e non le lascino sul sentiero della buona volontà. In questo senso anche l’O.N.U. ha richiamato i contraenti.

A norma dell’art. 105 della Convenzione UNCLOS
, è ammesso il c.d. diritto di visita, in virtù del quale ogni Stato può – solo in alto mare e con mezzi specifici a ciò adibiti – bloccare una nave ed esercitare la propria giurisdizione penale sull’equipaggio e disporre dei beni che in essa si trovino
. Giova, altresì, richiamare l’art.  111 della Convenzione di Montego Bay che regolamenta il c.d. Right of hot pursuit, vale a dire il diritto di inseguimento
, e che prevede che “ The hot pursuit of a foreign ship may be undertaken when the competent authorities of the coastal State have good reason to believe that the ship has violated the laws and regulations of that State.”. Pertanto, è consentito agli Stati costieri lanciarsi nell’inseguimento di navi che violino le regole dello Stato medesimo mentre si trovino in acque territoriali. 
A norma dell’art. 100 della Convenzione di Montego Bay, la competenza giurisdizionale sulle navi sequestrate spetta agli organi degli Stati che hanno promosso l’azione di intervento e repressione della condotta illecita. 

Proprio alla luce della citata normativa, che attribuisce il potere di intervento solo a navi da guerra o comunque a mezzi in servizio governativo, si sono posti seri problemi di operatività per “contractors privati”, società di sicurezza private, ipotizzate per fronteggiare l’emergenza pirateria in alto mare. 

L'International Maritime Bureau (Imb), l’agenzia internazionale che combatte i crimini in mare, ha registrato negli ultimi anni centinaia di casi. Dai dati raccolti è emerso come le rotte maggiormente battute dai fuorilegge del mare siano quelle dell’Estremo Oriente e le coste africane, tanto che per fronteggiare il pericolo, numerosi Paesi occidentali hanno approntato proprie navi militari per pattugliare le aree a rischio.

E’ per questo che gli armatori si sono, da ultimo, avvalsi delle clausole inserite  dal BIMCO
 nei formulari dei contratti di time charter relativi ai traffici marittimi
 (piracy clauses).

Allo scopo di mettere in atto una politica preventiva e repressiva efficace, di recente  il Consiglio di Sicurezza delle Nazioni Unite, agendo sulla base del Capitolo VII della Carta ONU,  ha autorizzato gli Stati con navi nella zona ad entrare nelle acque territoriali somale, adottando alcune risoluzioni: la n. 1816
 del 2 giugno 2008 relativa alla prevenzione e repressione degli atti di pirateria commessi nelle acque territoriali della Somalia e nell'alto mare al largo delle sue coste
. Meritano, altresì, menzione la risoluzione n. 1838 del 7 ottobre 2008, di sollecito alla cooperazione nella lotta alla pirateria, conformemente alle disposizioni della risoluzione 1816, la n. 1846 del 2 dicembre 2008, la n. 1851 del 16 dicembre 2008, e la n. 1863 del 16 gennaio 2009, solo per citarne alcune.

In particolare, nella prima si legge “urge che gli Stati cooperino gli uni con gli altri, con l’IMO e con quelle organizzazioni regionali per dividersi tutte le possibili informazioni su atti di pirateria e rapine armate nelle acque territoriali e in alto mare lungo le coste della Somalia, e che essi diano assistenza alle navi minacciate o sotto attacco di pirati o rapinatori armati, in accordo con le relative leggi internazionali”. Pertanto, è consentito alle navi usare “all necessary means” per reprimere gli atti di pirateria, secondo modalità compatibili con le azioni che ciascuno Stato può intraprendere in alto mare contro la pirateria in base al diritto internazionale (par. 7) e senza che le misure adottate abbiano come effetto pratico di rifiutare o restringere il passaggio inoffensivo di navi di Stati terzi nelle acque territoriali somale (par. 8).

Nonostante la dirompenza di una simile disposizione, l’autorizzazione ad entrare nelle acque territoriali di un altro Stato, rimane soluzione contingente non destinata a modificare le regole di diritto del mare. Ed infatti, il Consiglio di Sicurezza ha affermato che l’autorizzazione concessa agli Stati che cooperano con la Somalia “applies only with respect to the situation in Somalia and shall not affect the rights or obligations or responsibilities of member states under international law, including  any rights or obligations under the Convention, … it shall not be considered as establishing customary international law”(par. 9).

A supporto delle citate risoluzioni, il Consiglio ha adottato diverse azioni comuni, non ultime la 2008/749/PESC del 19 settembre 2008, relativa all’azione di coordinamento militare dell’Unione europea a sostegno della risoluzione 1816 (2008) del Consiglio di sicurezza delle Nazioni Unite; la 2008/1249/PESC del 5 novembre 2008, azione comune relativa all’operazione militare dell'Unione europea volta a contribuire alla dissuasione, alla prevenzione e alla repressione degli atti di pirateria e delle rapine a mano armata al largo della Somalia; l'Azione comune 2008/851/PESC del Consiglio, del 10 novembre 2008, relativa all'operazione militare dell'Unione europea volta a contribuire alla dissuasione, alla prevenzione e alla repressione degli atti di pirateria e delle rapine a mano armata al largo della Somalia; la Decisione 2008/918/PESC del Consiglio dell’08 dicembre 2008 relativa all’avvio dell’operazione militare dell’Unione europea volta a contribuire alla dissuasione, alla prevenzione e alla repressione degli atti di pirateria e delle rapine a mano armata al largo della Somalia (Atalanta); la decisione 2009/293/PESC del Consiglio, del 26 febbraio 2009 concernente lo scambio di lettere tra l'Unione europea e il governo del Kenya sulle condizioni e modalità del trasferimento delle persone sospettate di aver commesso atti di pirateria e fermate dalla forza navale diretta dall'Unione europea (EUNAVFOR), e dei beni sequestrati in possesso dell'EUNAVFOR, dall'EUNAVFOR al Kenya, e del loro trattamento dopo tale trasferimento; così come si registrano numerose operazioni in mare, con finalità di deterrenza e di contrasto al fenomeno piratesco. Di più recente adozione: la Decisione Atalanta/2/2009 del Comitato politico e di sicurezza(2009/356/PESC), del 21 aprile 2009, relativa all'accettazione dei contributi di Stati terzi all'operazione militare dell'Unione europea volta a contribuire alla dissuasione, alla prevenzione e alla repressione degli atti di pirateria e delle rapine a mano armata al largo della Somalia (Atalanta), la Decisione ATALANTA/3/2009 del Comitato Politico e di Sicurezza (2009/369/PESC), del 21 aprile 2009, relativa alla costituzione del comitato dei contributori per l’operazione militare dell’Unione europea volta a contribuire alla dissuasione, alla prevenzione e alla repressione degli atti di pirateria e delle rapine a mano armata al largo della Somalia (Atalanta); la Decisione ATALANTA/5/2009 del Comitato politico e di sicurezza(2009/446/PESC), del 10 giugno 2009, che modifica la decisione ATALANTA/2/2009 del Comitato politico e di sicurezza relativa all’accettazione dei contributi di Stati terzi all’operazione militare dell’Unione europea volta a contribuire alla dissuasione, alla prevenzione e alla repressione degli atti di pirateria e delle rapine a mano armata al largo della Somalia (Atalanta), la Decisione ATALANTA/3/2009 del Comitato politico e di sicurezza relativa alla costituzione del comitato dei contributori per l’operazione militare dell’Unione europea volta a contribuire alla dissuasione, alla prevenzione e alla repressione degli atti di pirateria e delle rapine a mano armata al largo della Somalia (Atalanta) e la Decisione 2009/293/PESC del Consiglio del 26 febbraio 2009 concernente lo scambio di lettere tra l'Unione europea e il governo del Kenya sulle condizioni e modalità del trasferimento delle persone sospettate di aver commesso atti di pirateria e fermate dalla forza navale diretta dall'Unione europea (EUNAVFOR), e dei beni sequestrati in possesso dell'EUNAVFOR, dall'EUNAVFOR al Kenya, e del loro trattamento dopo tale trasferimento.

Giova, in ultimo, richiamare l’attività svolta dal Maritime Safety Committee (MSC) delle Nazioni Unite, che svolge la propria attività in termini anche di collaborazione con l’IMO,  organismo che da ultimo ha provveduto ad introdurre apparecchiature, tecnologicamente avanzate, quali localizzatori satellitari, al fine di arginare il fenomeno.

b) Il contrasto alla pirateria a livello nazionale

Anche l’Italia è dotata di una specifica disciplina regolante il reato di pirateria, essendo assurto a fenomeno allarmante perfino a livello nazionale
.

Le refluenze, infatti, sono visibili su diversi fronti: quello economico, sol che si considerino i forti incrementi dei costi che gli armatori si trovano costretti a fronteggiare in ragione dei pesanti oneri assicurativi
: l’art. 521 cod. nav., infatti, pone a carico dell’assicuratore i rischi derivanti dagli atti di pirateria; o, ancora, su quello dei commerci internazionali, considerate le determinazioni da tempo assunte dalle associazioni armatoriali  in ordine al dirottamento dei traffici marittimi in relazione ai livelli di sorveglianza delle coste; o, infine, sul fronte dei rischi ambientali che l’abbandono alla deriva di navi –  spesso petroliere, o navi con carichi pericolosi – può determinare.

In particolare, il nostro ordinamento  regolamenta l’esercizio della giurisdizione penale e la conseguente irrogazione delle pene agli artt. 1135-1136 del codice della navigazione, che punisce la condotta della pirateria nel novero dei delitti contro la proprietà della nave o del carico
. 

La normativa nazionale statuisce che è punito con la reclusione da dieci a venti anni  il Comandante o l’Ufficiale di nave nazionale o straniera che commetta atti di depredazione in danno di una nave nazionale o straniera  o del carico, ovvero che a scopo di depredazione commetta violenza in danno di persona imbarcata su una nave nazionale o straniera. Ne deriva che, affinché ricorra il reato di pirateria occorre la sussistenza di un doppio presupposto: il c.d. “criterio delle due navi” e l’animus furandi, dunque, il dolo specifico in termini di precisa intenzione di commettere l’atto di depredazione e a danno di altra nave o del suo carico o di altro bene di proprietà del suo equipaggio. 

Orbene, è di tutta evidenza, come le disposizioni attinenti al delitto di pirateria che trova collocazione in seno al codice della navigazione vadano coordinate, attraverso un processo di integrazione e coordinamento, con quelle di rango internazionale, attesa la ratifica, da parte dell’Italia, della Convenzione di Montego Bay, a mezzo della già citata L. 2 dicembre 1994, n. 689.
Ed infatti, laddove nulla è previsto a livello internazionale, la normativa italiana richiede specificamente il dolo, restringendo il campo delle ipotesi ascrivibili al reato; così come, a differenza di quanto disposto in seno alla Convenzione UNCLOS, la L. 689/94 incrimina anche le condotte poste in essere nelle acque territoriali, e non solo quelle poste in essere in alto mare. 

L’art. 1136, invece, regolamenta il reato di “pirateria presunta” punendo con la reclusione da cinque a dieci anni il Comandante di nave nazionale o straniera, fornita abusivamente di armi, che navighi senza essere munita di carte di bordo.

Da un punto di vista pragmatico, non può essere sottaciuta l’iniziativa della nostra Marina Mercantile che, nel 2005, ha portato avanti l’Operazione “Mare sicuro” finalizzata a proteggere le navi mercantili battenti bandiera italiana nei mari prospicienti il Corno d’Africa.

Da ultimo, merita menzione – a livello nazionale -  il decreto legge 15 giugno 2009, n. 61 (in G.U. n. 137 del 16 giugno 2009) - Disposizioni urgenti in materia di contrasto alla pirateria, convertito nella Legge 22 luglio 2009, n. 100 (in G.U. n. 1777 del 1 agosto 2009).
Da quanto detto emerge, dunque, come nell'ordinamento giuridico italiano il contrasto alla pirateria, oltre a rappresentare obbligo specifico, codificato dal diritto, integri, altresì, un preciso obbligo per il comandante della nave, con potenziali refluenze sotto il profilo penalistico.

Ed invero, nonostante gli sforzi profusi, il sistema regolatorio del settore della navigazione non appare adeguato a contrastare efficacemente la criminalità d’estrazione terroristica. Ciò è in massima parte dovuto allo scarso apparato sanzionatorio previsto sia dalle convenzioni internazionali che dalle norme interne degli Stati.

Con ogni probabilità una revisione accurata dei sistemi punitivi, adeguata alle varie tipologie di condotte che le moderne tecnologie mettono a disposizione di chi delinque, riuscirebbe ad essere maggiormente efficace sotto il profilo della prevenzione.

Si auspica, pertanto, un sempre più incisivo contributo dei singoli Stati alla repressione degli atti di pirateria navale, a salvaguardia della libertà dell’alto mare, e della sicurezza dei traffici internazionali
.

CAP. III. L’IMMIGRAZIONE CLANDESTINA

a) Origine e contorni della fattispecie

La storia dell’umanità è storia di migrazione di popoli, di spostamento di massa di persone in costante ricerca di territori più ospitali rispetto a quelli di provenienza. 

Anche la storia dell’Europa è caratterizzata da flussi migratori di assoluto rilievo con particolare riguardo a popolazioni che provengono dall’Africa e dal Medio Oriente
.

L’ambiente privilegiato dai migranti è senza dubbio il mare
.

E’ infatti logisticamente più semplice sfuggire ai controlli dei Paesi di frontiera, specie se questi, come nel caso dell’Italia, devono avere cura di monitorizzare migliaia di chilometri di coste.

Se, un tempo, il lembo di mare maggiormente trafficato era lo Stretto di Gibilterra che divideva il Marocco e la penisola iberica, oggi il “terreno” di scontro maggiormente scelto è il mar Mediterraneo nella parte che divide la Libia e la Tunisia dalle coste siciliane e dall’Isola di Lampedusa in particolare. 

Laddove gli ingressi regolari sono ostacolati da particolari normative, atte comunque ad assicurare la maggiore integrazione possibile, l’ingresso clandestino diventa il mezzo più semplice e rapido per forzare le porte degli Stati UE. Si calcola che ogni anno sarebbero circa 400.000 gli ingressi irregolari nell’Unione
.
In l’Italia, la quasi totalità degli ingressi clandestini, esclusa la casistica relativa al confine italo-sloveno ed ai limitati casi di ingressi per via aerea, avviene via mare, ed in particolare ai flussi diretti verso certe zone dell’Italia, quali Puglia e Calabria - in forte calo - si sono sostituiti flussi migratori - in crescita esponenziale -  diretti verso la Sicilia
.
Ciò premesso, è di tutta evidenza che questa particolare fattispecie criminosa tocchi tre aspetti fondamentali che debbono essere posti sotto un’attenta lente di ingrandimento.
Rileva, in primis, l’aspetto umanitario  considerato che a capo di sì rilevanti flussi migratori si celano organizzazioni criminali, spesso, purtroppo ben protette nei paesi d’origine.

Ma si tenga conto anche dei risvolti politico-sociali che il fenomeno assume, specie in considerazione delle tensioni e degli attriti che l’immigrazione clandestina produce all’interno dei Paesi verso cui la migrazione è diretta, ed altresì tra questi ed i Paesi d’origine.

In ultimo, ma non da ultimo, si abbia attenzione al fattore squisitamente criminale e, dunque, agli aspetti tipicamente penalistici che il fenomeno presenta. Questo business è per le organizzazioni criminali assolutamente prioritario poiché fonte di lauti guadagni. E’ noto infatti che ciascun migrante per potere approfittare di un “passaggio” verso la meta prestabilita è obbligato obtorto collo a pagare rilevantissime somme di denaro consistenti in svariate migliaia di dollari, quando non di euro.

Come ovvio tutto ciò preoccupa gli Stati membri dell’Unione anche alla luce degli sviluppi degli equilibri mondiali a seguito dell’efferato attentato dell’11 settembre 2001 cui sono seguiti quello dell’11 marzo a Madrid, del 7 luglio a Londra e del 23 luglio a Sharm El Sheik in Egitto. La tutela dei confini nazionali è diventata prioritaria e dunque messa sotto attenta analisi dei legislatori dei vari Paesi a vario titolo coinvolti.

L’Unione Europea in questa ottica considera prioritaria la cooperazione giudiziaria e di polizia tra i vari Stati nonché le predisposizioni giuridico-normative che regolano il fenomeno.

Certo è, tuttavia, una accurata e comune legislazione sull’immigrazione clandestina ha patito le conseguenze della mancata ratifica della Costituzione Europea – auspicata in seno al trattato di Roma del 2004
 - anche a seguito del no di Francia e Olanda, è anche. D’altro canto non si può far colpa a questi stati di bloccare un processo che non corrisponde ai criteri ispiratori delle loro politiche.

E tuttavia, proprio in ragione delle proporzioni delle fattispecie che vengono in essere, da tempo l’Unione europea si è adoperata al fine di contrastare e reprimere il fenomeno del c.d. “ingresso clandestino” nelle frontiere, introducendo politiche di rafforzamento dei controlli e di coordinamento e cooperazione tra i vari Stati.

b) Contrasto al fenomeno in ambito internazionale

Le strategie elaborate dagli Stati membri dell’UE al fine di arginare il fenomeno dell’immigrazione clandestina trovano riscontro nell’abito di numerosi testi normativi elaborati a livello internazionale
. 

Innanzitutto, un primo spunto si rinviene in seno al Trattato di Amsterdam adottato dal Consiglio europeo nel giugno del 1997, il cui art. 29
, inserito in seno al Titolo VI recante “Disposizioni sulla cooperazione di polizia e giudiziaria in materia penale” ha previsto che “Fatte salve le competenze della Comunità europea, l’obiettivo che l’Unione si prefigge è fornire ai cittadini un livello elevato di sicurezza in uno spazio di libertà, sicurezza e giustizia, sviluppando tra gli Stati membri un’azione in comune nel settore della cooperazione di polizia e giudiziaria in materia penale e prevenendo e reprimendo il razzismo e la xenofobia.

Tale obiettivo è perseguito prevenendo e reprimendo la criminalità, organizzata o di altro tipo, in particolare il terrorismo, la tratta degli esseri umani ed i reati contro i minori, il traffico illecito di droga e di armi, la corruzione e la frode, mediante: una più stretta cooperazione fra le forze di polizia, le autorità doganali e le altre autorità competenti degli Stati membri, sia direttamente che tramite l’Ufficio europeo di polizia (Europol)…; una più stretta cooperazione tra le autorità giudiziarie e altre autorità competenti degli Stati membri…; il ravvicinamento, ove necessario, delle normative degli Stati membri in materia penale…”.
Il precipuo intento di contrastare il fenomeno della tratta degli essere umani ha poi trovato ulteriore riscontro nelle Conclusioni del Consiglio Europeo di Tampere del 15 e 16 ottobre 1999, orientato alla creazione di uno spazio di libertà, sicurezza e giustizia nell' ambito dell’Unione europea.

In particolare, in seno allo stesso – in una consecutio di intenti con il Trattato di Amsterdam – si è previsto, nel più ampio contesto di realizzazione di una politica europea di sicurezza e di difesa, “il controllo coerente alle frontiere esterne per arrestare l'immigrazione clandestina e combattere coloro che la organizzano commettendo i reati internazionali ad essa collegati”.  Così, sul tema della migrazione, si rinvengono forti intenti di partenariato con i paesi terzi interessati, finalizzati alla promozione di uno sviluppo comune. Sul tema della gestione dei flussi migratori, la politica del Consiglio è finalizzata ad “una gestione più efficace dei flussi migratori in tutte le fasi…” che richiede “che siano sviluppate, in stretta cooperazione con i paesi di origine e transito, campagne di informazione sulle effettive possibilità di immigrazione legale e che siano adottate misure per prevenire qualsiasi forma di tratta di esseri umani”. 

“Il Consiglio europeo è determinato ad affrontare alla radice l'immigrazione illegale, soprattutto contrastando coloro che si dedicano alla tratta di esseri umani e allo sfruttamento economico dei migranti. Esso chiede di adottare norme che prevedano sanzioni severe contro tale grave reato” … “Gli Stati membri, congiuntamente all'Europol, dovrebbero adoperarsi ad individuare e smantellare le organizzazioni criminali coinvolte”. 

A tal fine, “il Consiglio europeo chiede una più stretta cooperazione e assistenza tecnica fra i servizi degli Stati membri preposti al controllo delle frontiere, per esempio mediante programmi di scambio e trasferimenti di tecnologia, in particolare alle frontiere marittime”.

Ulteriori, decisivi passi, sono stati mossi in ordine al reciproco riconoscimento delle decisioni giudiziarie, che dovrebbe consentire il coordinamento tra i vari Stati membri, idoneo a scongiurare conflitti in ordine al decisum. 

Di grande rilievo risulta la Carta dei diritti fondamentali dell'UE del dicembre del 2000 che, al suo art. 5, proibisce la tratta di esseri umani. 

Nell’ambito dell’attività svolta dalla Comunità al fine di contrastare il fenomeno merita menzione, altresì, la Direttiva 2002/90/CE del Consiglio del 28 novembre 2002 volta a definire il favoreggiamento dell'ingresso, del transito e del soggiorno illegali, la quale ha segnato il primo concreto passo verso la definizione giuridica del reato di favoreggiamento dell’immigrazione clandestina “tanto se correlata all'attraversamento illegale della frontiera in senso stretto quanto se perpetrata allo scopo di alimentare le reti di sfruttamento di esseri umani”, imponendo l’adozione da parte degli Stati membri, di sanzioni appropriate nei confronti: “di chiunque intenzionalmente aiuti una persona che non sia cittadino di uno Stato membro ad entrare o a transitare nel territorio di uno Stato membro in violazione della legislazione di detto Stato relativa all'ingresso o al transito degli stranieri;” nonché  “di chiunque intenzionalmente aiuti, a scopo di lucro, una persona che non sia cittadino di uno Stato membro a soggiornare nel territorio di uno Stato membro in violazione della legislazione di detto Stato relativa al soggiorno degli stranieri.”
In ogni modo, è appena il caso di rilevare che il quadro normativo nascituro dovrà interfacciarsi, come già adesso, con organizzazioni internazionali quali l’IMO (International Maritime Organization) e l’ONU.

Ciò premesso, al fine di analizzare il modus operandi degli Stati che debbono fronteggiare il fenomeno immigratorio, è opportuno partire da un capo saldo normativo comune a tutti a livello internazionale, vale a dire quanto statuito dal combinato disposto dell’art. 87 della ben nota U.N.C.L.O.S. (United Nations Convention on the Law of Sea) firmata a Montego Bay in Canada nel 1982
, che sancisce che “The high seas are open to all States” e dell’art. 94 della medesima Convenzione che prevede che “Every State shall effectively exercise its jurisdiction and control in administrative, technical and social matters over ships flying its flag.” Ne discende che nelle acque internazionali è ciascuno Stato di bandiera che esercita la propria giurisdizione sulle navi iscritte nei propri registri.

Se da un lato, dunque, risulta un’immunità assoluta delle navi battenti bandiera del proprio Stato di appartenenza rispetto agli ordinamenti stranieri; dall’altro, la giurisdizione esclusiva riservata allo Stato di bandiera comporta specifici compiti di vigilanza e polizia sulle navi commerciali in alto mare.

Ai fini che ci occupano, dunque, ciascuno Stato ha il potere esercitare la propria giurisdizione ai fini della repressione dell’attività di favoreggiamento all’immigrazione clandestina, laddove l’art. 110  della Convenzione di Montego Bay prevede il c.d.  potere di visita esercitabile dalle navi in servizio di Stato su navi battenti bandiere straniere. In particolare, una nave da guerra
 che incrocia una nave straniera in alto mare può esercitare il diritto di visita, e dunque, abbordare la stessa qualora vi siano fondati motivi per sospettare che la nave sia impegnata in atti di pirateria o in tratta di schiavi o in trasmissioni abusive.  A ben guardare la citata norma non fa alcun riferimento esplicito al fenomeno della immigrazione clandestina, di talchè parrebbe che per tale condotta permanga una rilevanza meramente interna ai vari ordinamenti nazionali, e come tale non perseguibile al di fuori dei singoli ambiti nazionali con la conseguente consumazione del reato solo a seguito dell’ingresso della nave nel mare territoriale di uno Stato; a meno di non fare  rientrare il fenomeno della immigrazione clandestina nel reato della tratta di schiavi
, in ragione delle similitudini tra le vittime delle due fattispecie di reato.

Il tentativo – non riuscito – di supermento di siffatta empasse ermeneutica è stato compiuto attraverso l’applicazione alla fattispecie dell’immigrazione clandestina della disciplina della “Riduzione in schiavitù” di cui alla Convenzione di Ginevra del  25 settembre 1926,
 ed alla successiva Convenzione di Ginevra del 07 settembre 1956.
 L’elemento comune alle due fattispecie sarebbe ravvisabile nello stato di soggezione patito dalla vittima in entrambi i casi.

Da ultimo, merita menzione la Convenzione delle Nazioni Unite sulla Criminalità Organizzata Trasnazionale, “Protocol against the  Smuggling of migrants (SoM) by land, sea and air, supplementings the United Nations Conventions against Transnational Organized Crime”
 del Dicembre del 2000 che, all’art. 8, statuisce che “A State Party that has reasonable grounds to suspect that a vessel is engaged in the smuggling of migrants by sea and is without nationality or may be assimilated to a vessel without nationality may board and search the vessel. If evidence confirming the suspicion is found, that State Party shall take appropriate measures in accordance with relevant domestic and international law”.

E’ ivi contemplato un  diritto di visita di portata ben più ampia rispetto al passato.
c) Contrasto al fenomeno in ambito nazionale 

In via generale, va rilevato – come già evidenziato –  che ciascuno Stato costiero ha giurisdizione esclusiva, attraverso i propri poteri di polizia, in ordine al controllo delle attività che si svolgono nell’ambito del proprio mare territoriale.

A livello nazionale, con riferimento alla fattispecie dell’immigrazione clandestina rilevano, invero, disposizioni piuttosto risalenti, quali il R.D. 18 giugno 1931, n. 773 “Testo unico delle Leggi di Pubblica Sicurezza” ed il relativo Regolamento di attuazione, nonché la ben più recente Legge 30 dicembre 1986, n. 943 dettante “Norme in materia di collocamento e di trattamento dei lavoratori extracomunitari immigrati e contro le immigrazioni clandestine”.

Tuttavia, a fronte di testi piuttosto disorganici e frammentari, si pervenne ad una normativa di settore dettagliata solo con l’emanazione della L. 28 febbraio 1990, n. 39 “Conversione in legge, con modificazioni, del decreto-legge 30 dicembre 1989, n. 416, recante norme urgenti in materia di asilo politico, di ingresso e soggiorno dei cittadini extracomunitari e di regolarizzazione dei cittadini extracomunitari ed apolidi già presenti nel territorio dello Stato. Disposizioni in materia di asilo” (Legge Martelli). Tale normativa disciplinava per la prima volta gli iter di ingresso e di soggiorno dei cittadini stranieri in Italia, prevedendo all’art. 3, co. 8, che “Salvo che il fatto costituisca piu` grave reato, chiunque compie attività dirette a favorire l'ingresso degli stranieri nel territorio dello Stato in violazione delle disposizioni del presente decreto e` punito con la reclusione fino a due anni o con la multa fino a lire due milioni. Se il fatto e` commesso a fine di lucro, ovvero da tre o piu` persone in concorso tra loro, la pena e` della reclusione da due a sei anni e della multa da lire dieci milioni a lire cinquanta milioni.”; ed al co. 9 che: “Gli agenti marittimi raccomandatari ed i vettori aerei che omettano di riferire all'autorita` di pubblica sicurezza della presenza, a bordo di navi o di aeromobili, di stranieri in posizione irregolare, secondo le disposizioni di cui al comma 1, sono soggetti alla sanzione amministrativa del pagamento di una somma da lire duecentomila a lire cinquecentomila, determinata dal prefetto”. Il co. 2 dell’art. 7, dispone poi che: “Sono altresi` espulsi dal territorio nazionale gli stranieri che violino le disposizioni in materia di ingresso e soggiorno, oppure che si siano resi responsabili, direttamente o per interposta persona, in Italia o all'estero, di una violazione grave di norme…”. 

Tuttavia, il gran flusso di clandestini che si riversò in Italia negli anni successivi all’emanazione della legge, indusse il legislatore nazionale a regolamentare la materia in modo più dettagliato, sì da tentare di arginare il fenomeno in maniera più incisiva. Si addivenne così alla L. 19 febbraio 1998, n. 40, "Disciplina dell'immigrazione e norme sulla condizione dello straniero" che al suo art. 3 dedicato alle Politiche migratorie, introduceva l’adozione di un documento programmatico relativo alla politica dell'immigrazione e degli stranieri nel territorio dello Stato, deputato ad indicare le azioni e gli interventi che lo Stato italiano si propone di svolgere in materia di immigrazione, attraverso l’individuazione dei criteri generali per la definizione dei flussi di ingresso nel territorio dello Stato. Tale normativa, oltre a disporre il potenziamento dei controlli alla frontiera (art. 9), dettava disposizioni contro le immigrazioni clandestine (art. 10), prevedendo che “Salvo che il fatto costituisca piu' grave reato, chiunque compie attivita' dirette a favorire l'ingresso degli stranieri nel territorio dello Stato in violazione delle disposizioni della presente legge e' punito con la reclusione fino a tre anni e con la multa fino a lire trenta milioni.”(co. 1) e che “Il vettore aereo, marittimo o terrestre e' tenuto ad accertarsi che lo straniero trasportato sia in possesso dei documenti richiesti per l'ingresso nel territorio dello Stato, nonche' a riferire all'organo di polizia di frontiera dell'eventuale presenza a bordo dei rispettivi mezzi di trasporto di stranieri in posizione irregolare” (co. 6). 

Finchè si giunse all’emanazione del D. Lgs. 25 luglio 1998, n. 286, modificato da ultimo dalla L. 30 luglio 2002, n. 189 (Legge Bossi-Fini) “Modifica alla normativa in materia di immigrazione e di asilo”
 che al suo art. 11 dettante Disposizioni contro le immigrazioni clandestine, ha provveduto a regolamentare specificatamente i poteri di polizia marittima, statuendo che “La nave italiana in servizio di polizia, che incontri nel mare territoriale o nella zona contigua, una nave, di cui si ha fondato motivo di ritenere che sia adibita o coinvolta nel trasporto illecito di migranti, puo' fermarla, sottoporla ad ispezione e, se vengono rinvenuti elementi che confermino il coinvolgimento della nave in un traffico di migranti, sequestrarla conducendo la stessa in un porto dello Stato. 
9-ter. Le navi della Marina militare, ferme restando le competenze istituzionali in materia di difesa nazionale, possono essere utilizzate per concorrere alle attivita' di cui al comma 9-bis. 
9-quater. I poteri di cui al comma 9-bis possono essere esercitati al di fuori delle acque territoriali, oltre che da parte delle navi della Marina militare, anche da parte delle navi in servizio di polizia, nei limiti consentiti dalla legge, dal diritto internazionale o da accordi bilaterali o multilaterali, se la nave batte la bandiera nazionale o anche quella di altro Stato, ovvero si tratti di una nave senza bandiera o con bandiera di convenienza. 
9-quinquies. Le modalita' di intervento delle navi della Marina militare nonche' quelle di raccordo con le attivita' svolte dalle altre unita' navali in servizio di polizia sono definite con decreto interministeriale dei Ministri dell'interno, della difesa, dell'economia e delle finanze e delle infrastrutture e dei trasporti.”.

Un breve cenno merita, altresì, il Decreto 14 luglio 2003 dettante “Disposizioni in materia di contrasto all'immigrazione clandestina”, il quale detta le regole attuative dell’attivita' di vigilanza, prevenzione e contrasto dell'immigrazione clandestina via mare, disponendo che il raccordo degli interventi operativi in mare ed i compiti di acquisizione ed analisi delle informazioni sono svolti dalla Direzione centrale dell'immigrazione e della Polizia delle frontiere del Dipartimento della pubblica sicurezza (“Direzione centrale”). Il Decreto nel regolamentare le Linee d’azione ha, altresì, previsto che 1. L'attivita' di prevenzione e contrasto del traffico di migranti via mare si sviluppa attraverso le seguenti tre fasi:
a) nei Paesi di origine dei flussi o interessati al transito,
tramite attivita' di carattere prevalentemente diplomatico con
l'obiettivo di prevenire il fenomeno «alla fonte»;
b) nelle acque internazionali, tramite il dispositivo aeronavale
della Marina militare, della Guardia di finanza, del Corpo delle
capitanerie di porto e delle altre unita' navali o aeree in servizio
di polizia. L'intervento si estrinseca nell'esercizio dei poteri di
polizia dell'alto mare diretti al monitoraggio, alla sorveglianza,
all'individuazione, al controllo degli obiettivi navali in
navigazione ed all'accertamento dei flussi migratori clandestini;
c) nelle acque territoriali, tramite le unita' ed i mezzi navali
in servizio di polizia, con il concorso, ove necessario, delle navi
della Marina militare ai sensi dell'art. 12, comma 9-ter, del testo
unico. L'intervento e' finalizzato all'attivita' istituzionale delle
Forze di polizia diretta alla repressione dei reati ed alla scoperta
delle connessioni con le organizzazioni transnazionali che gestiscono
l'illecito traffico, al fine di sequestrare e confiscare i patrimoni
d'illecita provenienza” (art. 2).

In ultimo, giova menzionare gli accordi tecnico-operativi del Ministero dell’Interno del 29 luglio 2004 e del 14 settembre 2005, anch’essi attenti a regolamentare il fenomeno dell’immigrazione clandestina via mare.

Infine, qualche considerazione merita il fronte libico che da sempre ha rappresentato per l’Italia un “tallone d’Achille”, atteso l’enorme flusso di sbarchi clandestini che si sono registrati nel tempo ad opera di mezzi provenienti dalle coste nord-africane. Ed, infatti, i clandestini che partono dalle coste del nord-Africa sono in gran parte originari della fascia sub sahariana del continente nero e costituiscono per l’Italia il fenomeno immigratorio illegale numericamente più intenso e drammatico.

In particolare è stato firmato un “trattato di amicizia e lotta all’immigrazione clandestina” tra Italia e Libia. 

All’inizio di marzo del 2009 il Parlamento libico ha ratificato il Trattato di Amicizia, partenariato e cooperazione, firmato a Bengasi il 30 agosto del 2008. La ratifica italiana era già intervenuta con una larga convergenza tra maggioranza ed opposizione nel mese di febbraio. La politica di lotta all’immigrazione è inserita in un trattato che intende porre fine al contenzioso tra Italia e Libia in materia di passato regime coloniale. La giornata del 30 agosto rappresenta la data simbolo del ricongiungimento tra i due popoli e come tale entra nel calendario della memoria storica delle due nazioni. 

Tuttavia la particolare transnazionalità delle fattispecie rende difficile la repressione e la prevenzione di questo fenomeno che assume nel nostro Paese i contorni del vero e proprio reato così come stabilito dal D. Lgs. 25 luglio 1998, n. 286 e ss. mm. e ii., ed in particolare dalla L. 15 luglio 2009, n. 94, che all’articolo 19 introduce il reato di ingresso e soggiorno illegale dei migranti nello stato italiano.

In attesa di ulteriori sviluppi normativi lo Stato Italiano ha emanato il D.P.C.M. 28 ottobre 2005, recante “Proroga dello stato di emergenza per proseguire le attività di contrasto all’eccezionale afflusso di extracomunitari”, e l’Ordinanza del P.C.M. n. 3425 del 20 aprile 2005, dettante “Ulteriori  interventi  straordinari  ed urgenti per il contrasto e la gestione  del  fenomeno  dell'immigrazione clandestina” a mezzo della quale è stato previsto, tra l’altro, l’impiego di personale specializzato per la gestione, la formazione e la programmazione in strutture libiche.

Come si nota, la rilevanza in ambito marittimo del fenomeno immigratorio è pregnante ed il contrasto allo stesso segue percorsi normativi costituiti non solo da regole di attuazione dettate da leggi nei singoli Stati, ma anche da precisi accordi tra paesi coinvolti dal fenomeno.

CAP. IV.  IL NAUFRAGIO IN MARE
La disciplina penalistica e quella navigazionistica: conflitto di norme?

La fattispecie del naufragio
 in mare, costituisce  ad oggi un argomento ricco di spunti di riflessione, tanto nel diritto penale quanto in quello della navigazione.
L’evento, infatti, è codificato nei due codici: all’articolo 428
 in quello penale ed all’articolo 1123 in quello della navigazione.

Occorre, dunque, avere riguardo alla fattispecie sotto una duplice lente d’ingrandimento che, secondo la costruzione dell’evento disastroso, può invitare a leggere la situazione con occhio penalistico piuttosto che navigazionistico e viceversa.
Ed invero, la collocazione in seno al codice penale di una fattispecie integrante un reato marittimo ha suscitato forti perplessità in dottrina
, in relazione al difficile coordinamento tra le disposizioni.
Potrebbe accadere che, proprio per le qualità ontologiche dei reati di comune pericolo, si sviluppi un conflitto apparente di norme che va risolto tenendo conto, come detto, delle eventuali condotte dei soggetti attivi.

Ed infatti, a ben guardare, il conflitto tra le norme ed il rischio che venga in considerazione un ne bis in idem
 è scongiurato dalle differenze esistenti tra i gruppi di norme, attinenti ad oggetti di tutela ed a condotte differenti (come si vedrà meglio infra). 

Per aversi tecnicamente un naufragio, è opinione comune confortata anche dalla Suprema Corte
, che il natante in oggetto non debba più essere in grado di navigare. Non occorre dunque il suo inabissamento. La nave, dunque, deve essere resa inservibile.
 E’ appena il caso di rilevare che per “nave”
 deve considerarsi l’imbarcazione atta al trasporto di più persone, qualunque sia la sua stazza o portata e qualunque sia il mezzo di propulsione (vela o motore termico o elettrico)
 e la sua funzione. 
E’ necessario, in questo ambito, distinguere tra naufragio e sommersione. Questi due eventi, infatti apparentemente identici, non lo sono con le conseguenze, anche giuridiche che ciò comporta.
Dunque è necessario individuare il confine che divide il naufragio dalla sommersione per una più  corretta applicazione delle norme.

Dottrina e giurisprudenza sono sostanzialmente d’accordo nell’individuare il discrimine di queste due tipologie di eventi nel fatto che il danno al natante avvenga mentre questo è in navigazione (naufragio) o mentre è ormeggiato in un’area portuale o comunque non in navigazione (sommersione).
Più precisamente si ritiene che il naufragio si riferisca alla nave in navigazione che per qualsiasi causa dolosa o colposa sia distrutta, o sfasciata, o arenata o affondata, mentre la sommersione indica l’affondamento in acqua di un qualsiasi natante non in navigazione
, del quale non resti alcun segno permanente sulle acque.

Il naufragio, dunque, è il sinistro che riduce la nave allo stato di relitto e, dunque, in condizioni di innavigabilità totale ed in condizioni di non potere essere riparata, in considerazione dell’impossibilità materiale di farlo, ovvero della mancanza di convenienza economica.
Gli eventi sopra descritti, dunque, sono – come detto – codificati, tanto ad opera del codice penale quanto ad opera del codice della navigazione.
Le fattispecie incriminatrici sono circoscritte dagli articoli 428, 429 e 449, 450 del codice penale.

Sul versante navigazionistico invece gli articoli deputati a regolamentare eventi di naufragio sono i numeri 1121 1122 e  1123 del codice della navigazione. Dette norme pur presentando varie  similitudini rispetto alle citate norme dettate in seno al codice penale, sono caratterizzate da peculiarità proprie.
Ciò premesso, giova soffermarsi sulla portata delle norme dettate sui due fronti al fine di coglierne la portata.

Orbene, l’art. 428 del codice penale disciplina il “Naufragio, sommersione o disastro aviatorio”, prevedendo testualmente che: “[I]. Chiunque cagiona il naufragio o la sommersione di una nave o di un altro edificio natante, ovvero la caduta di un aeromobile, di altrui proprietà, è punito con la reclusione da cinque a dodici anni.

[II]. La pena è della reclusione da cinque a quindici anni se il fatto è commesso distruggendo, rimuovendo o facendo mancare le lanterne o altri segnali, ovvero adoperando falsi segnali o altri mezzi fraudolenti.

[III]. Le disposizioni di questo articolo si applicano anche a chi cagiona il naufragio o la sommersione di una nave o di un altro edificio natante, ovvero la caduta di un aeromobile, di sua proprietà, se dal fatto deriva pericolo per la incolumità pubblica.

Innanzitutto, qualche considerazione si impone in ordine al bene giuridico tutelato.

La norma è posta a tutela della incolumità pubblica delle persone che si spostano per mare o per cielo o che possano essere messe in pericolo da eventi dannosi verificabili in ambito marittimo o aereo.

L’incolumità pubblica tutelata dalle norme del titolo VI cap. I del codice penale, è da riferirsi a quella pluralità indistinta di individui la cui vita ed incolumità fisica potrebbe essere posta in pericolo a seguito della condotta del reo.
In particolare, si è ritenuto
 che, nonostante il delitto – com’è ovvio –  arrechi un’offesa anche ad interessi patrimoniali, comportando il danneggiamento di beni, l’elemento che viene in considerazione è la c.d. diffusività del danno, idonea a mettere in pericolo l’incolumità pubblica.

Ed infatti, autorevole dottrina
 avverte che le azioni od omissioni che mettono in stato di pericolo le persone, hanno nei reati de quibus una capacità tale da espandere notevolmente gli effetti che da essi scaturiscono, facendo sì che i soggetti coinvolti anche indirettamente si moltiplichino in maniera esponenziale. Si pensi sol per un istante all’aeromobile senza pilota che cada sorvolando – ad esempio – un campo. Qui i danni a cose o persone sarebbero assolutamente limitati; diverso sarebbe il risultato se lo stesso velivolo cadesse su di un centro cittadino, dove le conseguenze sarebbero devastanti sotto il profilo della perdita di vite umane o il danneggiamento di beni materiali. Si configurerebbe un disastro aviatorio di danno o di pericolo. Allo stesso modo, ma cambiando scenario, potrebbe succedere che un potente motoscafo lanciato a folle velocità condotto da un unico soggetto, per una qualsiasi causa colposamente cagionata, finisse con l’infrangersi su una regata o su una maratona natatoria.
Dunque, sarebbe opportuno che il diritto penale comune focalizzasse la sua attenzione sulla incolumità pubblica in generale e non solo su quella, sebbene rilevante, dei  soli trasportati (ovviamente esposti ad un pericolo maggiore rispetto a terzi).

Diverso è il caso, invece, della condotta regolamentata dall’art. 1122 del cod. nav., che prevede un’aggravante per il componente dell’equipaggio di nave o comunque di soggetto addetto al servizio della navigazione marittima che, avvalendosi delle sue funzioni, commetta il delitto di cui all’art. 428  c.p. Sul versante navigazionistico, infatti, il bene giuridico tutelato è rappresentato non tanto dall’incolumità delle persone, cui invece va ricondotta la tutela in ambito penale, quanto dalla sicurezza della navigazione, che seppur indirettamente offre anch’essa una tutela alla gente di mare.

La sicurezza della navigazione e le esigenze ad essa peculiari nonché l’interesse pubblico nella sua accezione più ampia, unite al sicuro svolgimento delle attività in mare, siano esse commerciali, turistiche, scientifiche trovano sicuro ricovero legislativo nella norma dell’articolo 1123 cod. nav. 
Con il termine sicurezza della navigazione, dunque, deve intendersi la tutela ed integrità dei mezzi navali quali navi da trasporto e non, natanti ed edifici natanti e dei beni con essi trasportati o comunque di loro pertinenza. Con ciò sottintendendo la sicurezza anche di passeggeri ed equipaggio.

Ciò in quanto, secondo autorevole dottrina
, in tutti i delitti disciplinati dal Codice della navigazione il soggetto passivo è sempre lo Stato titolare del bene protetto, anche se in alcune ipotesi è presente un soggetto passivo secondario con un interesse protetto occasionalmente, come per esempio l’interesse della persona in pericolo nella omissione di soccorso.

Ed ancora, va evidenziato come il reato di cui all’art. 428 cod. pen., integri un’ipotesi di reato di pericolo
 astratto; ciò in quanto difetterebbe l’oggettività giuridica del reato e, dunque, una consistenza lesiva autonoma, se non con riferimento al pericolo che può derivare per l’incolumità pubblica. Con l’eccezione, tuttavia, dell’ipotesi disciplinata dall’art. 428, co. 3, c.p., che contemplala fattispecie del naufragio di cosa propria
, atteso che in ipotesi di tal fatta sarà necessaria il concreto riscontro, da parte del giudice, del verificarsi del pericolo per l’incolumità pubblica.
Quanto al soggetto attivo del reato, emerge come tale sia chiunque ponga in essere la condotta di cagionare il naufragio, con le aggravanti previste dall’art. 1122 cod. nav. per le ipotesi in cui le condotte siano realizzate da componenti dell’equipaggio ovvero da addetti a servizi della navigazione marittima.
Va, altresì, rilevato come si tratti di un reato a condotta libera, potendo contribuire alla verificazione dell’evento qualunque comportamento, anche omissivo, idoneo a provocare l’evento. 

In ordine all’elemento soggettivo, invece, rileva il dolo, nella sua accezione di volontà di cagionare l’evento, unito alla consapevolezza del pericolo che l’evento rischia di creare in danno di una cerchia indeterminata di persone.
Diversamente dalla fattispecie contemplata, invece, dall’art. 449 c.p. che sanziona la commissione del delitto di naufragio colposo.

Se il disegno di chi pone in essere la condotta è quello di cagionare il disastro al fine di uccidere, il delitto integrato è quello di strage; qualora, invece, si miri al mero danneggiamento della cosa, ricorrerà un’ipotesi di danneggiamento seguito da disastro, nella configurazione giuridica di cui all’art. 429 c.p.

La consumazione del reato si ha nel momento e nel luogo in cui si verifica il naufragio o la sommersione. 

E’ piuttosto evidente, inoltre, che il tentativo è ammissibile per la sola fattispecie relativa al disastro attinente a cosa altrui, e non per il caso in cui il disastro concerna cosa propria, atteso che in quest’ultimo caso il fatto non risulta punibile finchè non sia sorto il pericolo per la pubblica incolumità e, di fatto, quando tale pericolo sorge, il delitto si è già consumato. 

Sul fronte navigazionistico, infine, merita qualche ulteriore considerazione l’art. 1123, intitolato “danneggiamento con pericolo colposo di naufragio o di disastro aviatorio”. La norma punisce chiunque cagioni, per colpa, un  danno ad una nave  in navigazione, qualora dal fatto derivi pericolo di naufragio o sommersione. Analoga pena è prevista per chi cagioni il danno a nave ancorata slegando o tagliando gomene o ormeggi, sempre che dal fatto derivi il pericolo di naufragio o sommersione. E’, altresì, prevista l’ipotesi colposa.
Ciò premesso, perché si realizzi il reato da essa previsto, occorre che si verifichi un danneggiamento colposo cui faccia seguito un pericolo  di naufragio, sommersione o urto. 

Il pericolo per l’integrità della nave che, nell’integrare evento futuro ed incerto, rappresenta condizione di punibilità del soggetto agente, deve essere tale da non comportare il verificarsi dell’evento naufragio, ma solo il pericolo di naufragio ovvero di urto.
Con riguardo al concetto di “urto”, lo stesso rileva in termini di sinistro marittimo che si traduce nel danneggiamento dello scafo che tuttavia risulti inidoneo a comportare il pericolo di naufragio.  

Per concludere, va rilevato, invero, che la norma costituisce ipotesi del tutto residuale, considerato che il suo ultimo comma ne esclude l’applicazione per tutti i casi in cui esista diversa ed ulteriore disposizione di legge che punisca il fatto come reato più grave.

CAP. V. LA PESCA IN ACQUE TERRITORIALI

a) Evoluzione normativa in Italia ed in Europa
Pare opportuno, preliminarmente, soffermarsi sull’excursus normativo che ha caratterizzato il comparto della pesca marittima
 in Italia, al fine di comprenderne l’attuale regime nel nostro ordinamento.

Invero, l’assetto risulta caratterizzato da una multiforme stratificazione di testi normativi, tutti elaborati in tempi lontani e, pertanto, improntati a scelte contingenti ed alla tutela di interessi sempre diversi, di talchè ne risulta un  sistema avulso da un’unitarietà di indirizzo. 
In particolare, dal R.D. 22 dicembre 1861 n. 387, improntato a regolamentare la pesca alla stregua della caccia, si giunse all’emanazione della L. 4 marzo 1877 n. 3706 (e relativi regolamenti attuativi: R.D. 13 novembre 1882 n. 1090 e R.D. 15 maggio 1884 n. 2449) che, per la prima volta, dettò una normativa uniforme ed omogenea; sino alla L. 11 luglio 1904 n. 378 ed alla successiva L. 24 marzo 1921, n. 312, entrambe improntate alla promozione della pesca.

Si dovette attendere l’anno 1931 perché vedesse la luce il Testo Unico delle leggi sulla pesca, R.D. 8 ottobre 1931, n. 1604, con il precipuo scopo di tentare un riordino ed una razionalizzazione dell’abbondante produzione normativa già in essere.

Tuttavia, la prima specifica normativa in materia di pesca in Italia si registrò solo con la L. 14 luglio 1965, n. 963 che finalmente offrì un definizione alla “pesca marittima” intesa come “ogni attività diretta a catturare esemplari di specie il cui ambiente abituale o naturale di vita siano le acque del mare o del demanio marittimo e le zone di mare ove sboccano fiumi ed altri corsi d’acqua, naturali o artificiali, ovvero quelle che comunicano direttamente con lagune e bacini d’acqua salsa o salmastra, indipendentemente dai mezzi adoperati e dal fine perseguito”(art. 1).  Fu in seno al regolamento attuativo della citata legge, D.P.R. n. 1639 del 2 ottobre 1968 che trovò ingresso nel nostro ordinamento il concetto di pesca professionale, nell’accezione di “attività economica destinata alla produzione, per lo scambio, dei prodotti della pesca, esercitata dai pescatori e dalle imprese di pesca” (art. 7), ovvero “esercitata mediante lo stabilimento di apprestamenti fissi o mobili, temporanei o permanenti” (art. 10). Veniva, altresì, istituito il c.d. registro dei pescatori, cui occorreva iscriversi ai fini dell’esercizio della pesca marittima. 
Fu qualche decennio più tardi che cominciò a mutare l’accezione della “pesca” che da diritto soggettivo – in quanto libera manifestazione di mere facoltà umane – assunse le prerogative dell’interesse legittimo
, con l’introduzione di una variegata serie di limiti, connessi a numerosi fattori: innanzitutto il mutato valore assunto dalle risorse ittiche
, da salvaguardare al fine di scongiurare rischi di sovra sfruttamento ovvero di contaminazione legati alla neo-nata attività di pesca industriale (caratterizzata da imbarcazioni sempre più all’avanguardia, in termini di meccanizzazione delle reti e di potenziamento della motorizzazione), oltre che la scoperta del forte potenziale che l’attività conservava da un punto di vista strettamente economico.

E’ in un contesto di tal fatta che si comprendono i mutamenti registrati nel corso del tempo, laddove al “permesso di pesca” caratterizzato dal semplice riscontro in ordine al possesso dei richiesti requisiti in capo al richiedenti, all’esito di un procedimento autorizzatorio a carattere meramente ricognitivo,  si sostituì ben presto la “licenza di pesca”
 contrassegnata da ampia discrezionalità in capo al Ministro della marina mercantile (oggi Ministro delle politiche agricole): elemento questo che denota il passaggio da una pressocchè assoluta libertà di pesca ad un sistema controllato, improntato alla razionale gestione delle risorse biologiche.

Infine, meri cenni sono contenuti nel codice della navigazione che dedica alla pesca marittima il Capo II del Titolo VIII del Libro I, e precipuamente gli artt. da 219 a 223; laddove il Regolamento per l’esecuzione del codice della navigazione  vi dedica il solo art. 408, che si limita a definire le categorie di pesca.   
Se questo è il quadro della normativa nazionale, qualche accenno merita anche la politica comunitaria nel settore della pesca.

Anche in seno alla Comunità Europea
 le problematiche attinenti all’attività della pesca hanno assunto via via sempre maggiore rilievo, sì che già a partire dal 1970 la medesima addivenne  all’adozione della Politica Comune della Pesca (PCP) in termini pianificatori di una regolamentazione comune per tutti gli Stati membri, improntata all’organizzazione comune dei mercati; nonché all’elaborazione di numerosi Programmi operativi per la pesca (POP), cui si è affiancata al tempo stesso un’intensa e ben pianificata attività di controllo
, improntata a contrastare attività illecite, la cui attuazione è rimessa all’ispettorato della Commissione Europea.

La rilevanza attribuita dalla Comunità all’attività di pesca emerge dall’art. 38 del Trattato; ed invero, la costante attività della Unione Europea in materia di pesca emerge dalla emanazione di numerosi provvedimenti normativi, quali: il regolamento (CEE) n. 3760/1992 del Consiglio del 20 dicembre 1992, che istituisce un regime comune di conservazione e gestione delle risorse di pesca; il regolamento (CEE) n. 2847/93 del Consiglio del 12 ottobre 1993, che istituisce un regime di controllo applicabile nell'ambito della politica comune della pesca; il regolamento (CE) n. 686/97 del Consiglio del 14 aprile 1997 che modifica il citato regolamento (CEE) n. 2847/93; il regolamento (CE) n. 2792/99 del Consiglio del 17 dicembre 1999 che definisce modalità e condizioni delle azioni comuni volte a conseguire la conservazione e la sostenibilità a lungo termine delle risorse di pesca; la decisione 2004/71/CE della Commissione del 04 settembre 2003, relativo al registro della flotta peschereccia comunitaria;  il regolamento (CE) n. 2244/2003 della Commissione del 18 dicembre 2003 che reca disposizioni per i sistemi di controllo via satellite dei pescherecci; il regolamento (CE) n. 2287/2003 del Consiglio del 19 dicembre 2003, che stabilisce per il 2004 le possibilità di pesca e le condizioni associate per alcuni stock o gruppi di stock ittici, applicabili nelle acque comunitarie e, per le navi comunitarie, in altre acque dove sono imposti limiti di cattura.
A livello internazionale va, da ultimo, menzionato il Codice di condotta per una pesca responsabile (Code of Conduct for Responsible Fisheries) adottato dalla FAO a Roma il 31 ottobre 1995, anch’esso ispirato a contemperare le esigenze della pesca con quelle della salvaguardia delle risorse ittiche.
A livello internazionale, il regime della pesca in acque internazionali è regolamentato dalla Convenzione delle Nazioni Unite sul diritto del mare di Montego Bay del 10 dicembre 1982
, da cui emerge un impianto tutto ispirato  alla prevalenza delle esigenze di carattere pubblicistico sugli interessi privatistici di chi svolge l’attività di pesca. 
In particolare, l’art. 77, intitolato “Rights of the coastal State over the continental shelf” che statuisce che: “1. The coastal State exercises over the continental shelf sovereign rights for the purpose of exploring it and exploiting its natural resources.

2. The rights referred to in paragraph 1 are exclusive in the sense that if the coastal State does not explore the continental shelf or exploit its natural resources, no one may undertake these activities without the express consent of the coastal State.

3. The rights of the coastal State over the continental shelf do not depend on occupation, effective or notional, or on any express proclamation.

4. The natural resources referred to in this Part consist of the mineral and other non-living resources of the seabed and subsoil together with living organisms belonging to sedentary species, that is to say, organisms which, at the harvestable stage, either are immobile on or under the seabed or are unable to move except in constant physical contact with the seabed or the subsoil.”

Dal combinato disposto del succitato Articolo 77 con l’Articolo 116 - inserito nella Section 2 “Conservation and management of the living resources of the high seas” e dedicato a “Right to fish on the high seas” – che dispone che “All States have the right for their nationals to engage in fishing on the high seas subject to:

(a) their treaty obligations;

(b) the rights and duties as well as the interests of coastal States provided for, inter alia, in article 63, paragraph 2, and articles 64 to 67; and

(c) the provisions of this section” discende che, a differenza della regolamentazione contenuta nella Convenzione di Ginevra del 1958, improntata ad una pressocchè assoluta libertà di pesca, tale normativa condiziona tale attività alla conservazione e gestione delle risorse biologiche
.

Ed invero, siffatta diversa disciplina trova la propria ragion d’essere nella tendenza, registrata specie da ultimo con riguardo ai vari Stati costieri, di estendere quanto più possibile la propria giurisdizione e le proprie potestà su fasce di mare che esulano sempre più  dai confini del proprio mare territoriale.

Così, il principio di libertà di pesca, da sempre sancito oltre il limite del mare territoriale, ha subìto forti ridimensionamenti, rimanendo la gestione e lo sfruttamento delle risorse affidato a ciascuno Stato costiero. 

Ed, infatti, se per un verso ciascuno Stato, nella propria zona economica esclusiva, gode di diritti sovrani in materia di sfruttamento, gestione e conservazione delle risorse - come emerge dall’Articolo 56 della Convenzione, relativo a“Rights, jurisdiction and duties of the coastal State in the exclusive economic zone” che prevede che: “1. In the exclusive economic zone, the coastal State has:
(a) sovereign rights for the purpose of exploring and exploiting, conserving and managing the natural resources, whether living or non-living, of the waters superjacent to the seabed and of the seabed and its subsoil, and with regard to other activities for the economic exploitation and exploration of the zone, such as the production of energy from the water, currents and winds” – a norma dell’Articolo 61, regolante  la c.d. “Conservation of the living resources”, “the coastal State shall determine the allowable catch of the living resources in its exclusive economic zone”; occorre, dunque, la preventiva determinazione da parte degli Stati costieri del volume massimo di risorse estraibili dagli specchi d’acqua di mare di propria pertinenza.

b) La Polizia marittima in Italia

Lo Stato italiano, nel conformarsi alla normativa di diritto internazionale, ha provveduto ad emanare il D.P.R. 09.11.1998 n. 424, che statuisce al suo art. 1 che: “Il Ministro delle politiche agricole e forestali, in qualità di autorità nazionale responsabile, ai sensi del paragrafo 8 dell'articolo 1 del regolamento (CE) n. 686/97 del Consiglio del 14 aprile 1997, determina le modalità di concreta applicazione delle disposizioni di cui all'articolo 1, paragrafi 7, 8 e 9, del citato regolamento, d'intesa con il Ministro dei trasporti e della navigazione” (oggi Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti) ed all’art. 2 che: “L'autorità competente responsabile del centro nazionale di controllo della pesca (C.C.N.P.) è il Comando Generale del Corpo delle Capitanerie di Porto”. A ciò ha fatto seguito, successivamente, l’emanazione del  D.P.R. 28.03.2000 n. 450 (recante il regolamento di organizzazione del Ministero delle politiche agricole e forestali), con cui è stato previsto che la Direzione Generale per la Pesca e l’Acquacoltura, per lo svolgimento dei propri compiti istituzionali, si avvalga del Corpo delle Capitanerie di Porto e degli uffici periferici dipendenti (Direzioni marittime, Compartimenti marittimi, Circondari marittimi).
Ne deriva che ad oggi, in ambito nazionale, l’esercizio della polizia marittima in materia di vigilanza sulla pesca
 ha luogo sotto la direzione dei Capi di Compartimento ed attraverso l’impiego del personale militare e civile del Ministero delle infrastrutture e dei trasporti e delle sue amministrazioni periferiche, cui si affiancano gli Ufficiali e gli Agenti di polizia giudiziaria di cui all’art. 57 C.P.P. (Carabinieri, Guardia di Finanza, Polizia di Stato).
Il Ministero delle politiche agricole e forestali, in qualità di “Autorità nazionale responsabile” del controllo della pesca (art. 1 D.P.R. 09.11.1998 n. 424), si avvale del Comando Generale del Corpo delle Capitanerie di Porto quale responsabile del Centro nazionale del controllo della pesca (C.C.N.P.), incaricato di sorvegliare l’attività (art. 2 del succitato D.P.R.). Tali competenze comportano, in capo al Centro nazionale del controllo della pesca (C.C.N.P.) di ogni Stato comunitario, il potere di sorvegliare: i pescherecci battenti la propria bandiera, in ogni specchio d’acqua; i pescherecci comunitari battenti bandiera d’altri Stati membri; nonché quelli dei Paesi terzi  che operino nelle acque soggette alla sovranità dello Stato (cfr. Reg. CEE n. 2847/93 del Consiglio).

Ai fini dell’attività di controllo della pesca, gli Stati membri hanno posto in essere a numerosi progetti satellitari per la localizzazione delle flotte pescherecce: il c.d. V.M.S. (Vessel Monitoring System), deputati a trasmettere tutte le informazioni al Comando Generale delle Capitanerie di Porto.

Con Decreto 12 settembre 2002, è stato, inoltre, istituito il “Nucleo centrale ispettori pesca”, costituito da personale militare delle Capitanerie di Porto, con compiti
 di assistenza agli ispettori della Comunità nelle visite d'ispezione sulle attività di pesca nei porti nazionali e sulle attività di vigilanza e controllo in mare; attuazione, su richiesta del C.C.N.P., del controllo della flotta nazionale atlantica di base nei porti esteri e partecipazione all’attività internazionale di vigilanza e controllo che viene espletata annualmente congiuntamente agli ispettori della Comunità e dai rappresentanti degli Stati membri interessati.

c) Rapporti con altri Stati dell’area euro-mediterranea: il contenzioso italo-tunisino
Mentre nel mare territoriale, la pesca è riservata ai cittadini italiani ed alle navi da pesca nazionali
, fatte salve specifiche Convenzioni internazionali ovvero deroghe rilasciate dal Capo dello Stato
; la pesca oltre i limiti territoriali è oggetto di rivendicazione da parte degli Stati costieri che, all’uopo, hanno istituito zone economiche e esclusive
. E’ prassi comune che gli Stati si concedano, attraverso accordi internazionali bilaterali, il diritto di praticare l’attività della pesca nella zona economica esclusiva degli altri Stati, dietro congruo corrispettivo
.  L’Articolo 82 della Convenzione di Montego Bay del 1982, intitolato “Payments and contributions with respect to the exploitation of the continental shelf beyond 200 nautical miles” statuisce che: “1. The coastal State shall make payments or contributions in kind in respect of the exploitation of the non-living resources of the continental shelf beyond 200 nautical miles from the baselines from which the breadth of the territorial sea is measured.

2. The payments and contributions shall be made annually with respect to all production at a site after the first five years of production at that site…”.

“4. The payments or contributions shall be made through the Authority, which shall distribute them to States Parties to this Convention, on the basis of equitable sharing criteria, taking into account the interests and needs of developing States, particularly the least developed and the land-locked among them.”.
L’Articolo 83 “Delimitation of the continental shelf between States with opposite or adjacent coasts” prevede che: “1. The delimitation of the continental shelf between States with opposite or adjacent coasts shall be effected by agreement on the basis of international law, as referred to in Article 38 of the Statute of the International Court of Justice, in order to achieve an equitable solution.”.

Orbene, il bacino del Mediterraneo, per le sue intrinseche caratteristiche fisiche, in specie per il fatto che sullo stesso si affacciano numerosi Stati costieri, rappresenta una zona “calda” che, più di altre, abbisogna di forte cooperazione con riferimento all’attività della pesca, come dimostra la costituzione del Consiglio Generale della Pesca per il Mediterraneo (GFCM), Organismo composto da tutti i Paesi rivieraschi del Mediterraneo, deputato a promuovere progetti comuni per la protezione delle specie marine, ma soprattutto a vigilare sull’adozione, da parte dei singoli Stati, di misure idonee a regolamentare i metodi di pesca. 

Come già evidenziato l’Italia ha previsto, con apposito decreto, il D.M. del 29 novembre 1984, la riserva la pesca all’interno della fascia delle 12 mg delle acque territoriali, alle navi nazionali.
Tuttavia, una zona contesa da tempi risalenti è quella  a Sud-Ovest di Lampedusa
, sulla quale la Tunisia
 avanza pretese in ordine alla riservatezza della zona alla pesca dei propri cittadini.
Un siffatto stato di cose ha da sempre ingenerato forti attriti specie con il nostro Stato che, con Decreto Ministeriale del 25 settembre 1979
 ha considerato “porzione di alto mare tradizionalmente riconosciuta come zona di ripopolamento ittico ed in cui è vietata la pesca ai cittadini italiani ed alle navi battenti bandiera italiana”.

Dal canto suo, la Tunisia ha sempre considerato tale tratto di mare come zona riservata di pesca ai soli battelli nazionali, delimitandolo con modalità identiche a quelle di cui al richiamato D.M. 25 settembre 1979, come previsto nel Decreto del Bey di Tunisi del 26 luglio 1951 il cui contenuto è stato riversato in numerosi successivi provvedimenti. 
In particolare, le pretese tunisine all’esercizio di diritti esclusivi di pesca nella zona del “Mammellone”,  trovano fondamento nell’ambito della legislazione interna dello Stato tunisino ed agli Accordi di pesca Italo-Tunisini (1963-1979), quali il già citato Decreto del Bey di Tunisi del 26 luglio 1951 (all’epoca del quale la Tunisia era ancora sotto il protettorato francese), che individuava una zona “nella quale solo le navi battenti bandiera francese o tunisina potranno essere autorizzate a praticare la pesca”; la L. 63-49 del 30 dicembre 1963 che, confermando il decreto Bey, escludeva i battelli francesi tra quelli aventi diritto alla pesca nella zona in questione (la Tunisia, nel frattempo, aveva ottenuto l’indipendenza); ed, infine, la L. 3-49 del 2 agosto 1973, che ampliava l’estensione delle acque territoriali e confermava l’applicazione delle disposizioni del decreto del 26 luglio 1951, relative “alla zona riservata in materia di pesca alle sole navi tunisine” (art. 5).
Gli Accordi di pesca Italo-Tunisini scaduti nel 1979
, invece, prevedevano il riconoscimento di una zona riservata alla pesca delle navi battenti bandiera tunisina (art. 1); la necessaria autorizzazione del Governo della Repubblica Tunisina, finalizzata a consentire la pesca nelle acque tunisine in zone e a condizioni specifiche (art. 2); il riconoscimento del diritto esclusivo di vigilanza da parte tunisina su tale zona (art. 15); ed, infine, la corresponsione, da parte del Governo Italiano, di un contributo forfetario finalizzato alla realizzazione dei progetti di sviluppo della pesca in Tunisia (art. 17).
E’, dunque, la differente qualificazione giuridica della zona che crea da tempo immemore il contenzioso tra Italia e  Tunisia
 e che verte sulle concessioni di pesca in acque territoriali tunisine attribuite ai battelli italiani.

Siffatto status di conflitto è ulteriormente amplificato dal fatto che la Tunisia pretende di assoggettare alla propria giurisdizione i battelli italiani sorpresi a pescare nella zona, mediante sequestro in mare, la loro confisca, la condanna dell’equipaggio a pene detentive e la comminazione di forti ammende, talvolta anche mediante il ricorso al fuoco, in violazione dei più basilari principi di diritto internazionale marittimo. 
Già dal 1911 l’Italia contestò tali pretese in occasione della cattura da parte delle autorità tunisine di due pescherecci dediti alla raccolta delle spugne, affermando
 che le stesse si basano si basano su “decreti, ordinanze, ecc., atti unilaterali d’amministrazione interna obbligatori solo per la parte che li ha emessi, e che non possono di per sé, per riconoscimento tacito, costituire un rapporto giuridico d’obbligazione internazionale”.
L’insostenibilità delle pretese tunisine – di estendere la propria giurisdizione su una porzione d’alto mare (anche se limitata alla sola riserva di pesca) – emerge, invero, dal raffronto delle stesse con le disposizioni contenute nelle norme di diritto internazionale, in particolare la Convenzione di Ginevra sul diritto del mare del 1958 e la Convenzione delle nazioni Unite sul Diritto del mare del 1982 (c.d. Convenzione di Montego Bay). Ed, infatti, come già evidenziato, il regime della zona riservata di pesca (o zona esclusiva di pesca) non è disciplinato dal diritto internazionale né dalla Convenzione di Ginevra del 1958
, né in seno alla Convenzione di Montego
Bay.

Pertanto, per contrastare tale fenomeno ed, al tempo stesso, riaffermare il diritto dell’Italia a controllare autonomamente il rispetto da parte dei battelli nazionali del divieto di pesca disposto dal D.M. 25 settembre 1979 (applicando il regime sanzionatorio previsto dall’art. 15 lett. a) della L. 14 luglio 1965, n. 963 sulla pesca
) l’Unità della Marina Militare, nell’ambito delle sue precipue funzioni di polizia marittima
, svolge dal lontano 1957
, 
un servizio di vigilanza sulla pesca nella zona contesa.
 
In particolare, i Comandanti delle navi da guerra impegnate in attività di pattugliamento, in qualità di Ufficiali di polizia giudiziaria, una volta accertati gli elementi costitutivi dell’ illecito amministrativo, provvedono alla contestazione immediata dello stesso (eventualmente attraverso l’invio di un team ispettivo a bordo dell’unità da pesca) ed all’inoltro del rapporto d’accertamento all’Autorità Marittima competente (Compartimento marittimo di iscrizione dell’unità da pesca) per il successivo avvio del procedimento di cui alla L. n. 689/1981.
In quest’ambito, al verificarsi di atti di aggressione illegittima in danno di pescherecci italiani in acque internazionali (cfr. art. 4, co. 1°, lett. a) b) e c) della L. n. 422/1989), potranno ravvisarsi, nei confronti degli equipaggi delle Unità militari tunisine, gli estremi dell’ipotesi di reato previste dall’art. 3 della citata L. 422/1989 (impossessamento di nave, atti di violenza minacciati o commessi contro una persona che si trovi a bordo, etc.).

In siffatte ipotesi l’azione di contrasto delle navi da guerra che, ai sensi dell’art. 51 della Carta delle Nazioni Unite (legittima difesa ed uso della forza nel caso di “attacco armato” illegittimo) sarà finalizzata a scongiurare il tentativo di “sequestro” cercando di impedire che lo stesso sia portato a conseguenze ulteriori.

Per quanto concerne la giurisdizione e la competenza a conoscere del reato in questione, va evidenziato come, secondo il combinato disposto degli artt. 4 cod. nav. e 4, co. 2 cod. pen.,  il reato commesso a bordo o ai danni di una nave italiana (rientrando in tale categoria anche le unità da pesca) al di fuori delle acque territoriali, resta equiparabile al reato commesso sul territorio dello Stato. Pertanto, a norma dell’art. 4 della L. 422/1989 e conformemente al combinato disposto degli artt. 6 e 11 cod. pen. e 9 c.p.p., l’autore materiale del reato potrà essere punito secondo la legge italiana. A tale fine, in ossequio al dettato dell’art. 9, co. 3 c.p.p. sarà cura dell’Ufficiale di polizia giudiziaria coinvolto comunicare la notizia di reato all’Autorità Giudiziaria del luogo di primo approdo dell’Unità militare.

Da ultimo, merita menzione la stipula ad opera della Marina Militare Italiana e della Marina Militare Tunisina un’Intesa tecnica riguardante misure pratiche destinate ad evitare gli incidenti in mare ed a facilitare la cooperazione operativa, firmata a Roma il 10 novembre 1998, al fine di scongiurare scontri tra le rispettive Unità impegnate al di là delle acque territoriali.

Inoltre, le due Marine, mediante un apposito codice di segnali speciali si sono impegnate a favorire lo scambio di informazioni tra le rispettive Unità impegnate in compiti di pattugliamento.
     CAP. VI. L’ INQUINAMENTO IN MARE
A) Tutela dell’ambiente e disciplina della responsabilità
Le situazioni giuridiche soggettive che rilevano nell’attuale ordinamento giuridico sono rappresentate, oltre che da diritti soggettivi ed interessi legittimi, da interessi che possono assumere anche dimensioni ultraindividuali. 

A seguito, infatti, del processo di “oggettivazione” dell’Amministrazione, si è realizzata una scissione pluralistica del soggetto pubblico, prima unitario, in più soggetti pubblici, spesso autonomi, che ha comportato la “settorializzazione” dell’interesse pubblico unitario in tanti interessi pubblici, talvolta confliggenti tra loro. 

In relazione al connesso accrescimento delle funzioni dello Stato, si è assistito ad un aumento notevole della sfera degli interessi pubblici, ed è così emersa una crescente quantità di interessi che coinvolgono non più i soggetti nella loro individualità, ma piuttosto interi  gruppi.

Tale interessi possono essere sussunti sotto le più svariate categorie, interessi sociali, interessi collettivi, interessi diffusi.

Con riguardo a tale ultima categoria, occorre specificare come per interessi diffusi debbano intendersi interessi adespoti, difettanti dei requisiti della personalità e della differenziazione, non facenti capo ad una pluralità determinata di individui ma comuni a tutti i membri di una formazione sociale non organizzata e non individuabile autonomamente. 

La crescente rilevanza che siffatta categoria ha guadagnato nel tempo emerge dal riconoscimento di una specifica tutela, oltre che giurisdizionale o amministrativa, di tipo procedimentale realizzatasi a partire dagli anni ’90, quando con la legge 241 del 1990 è stata garantita la facoltà di intervenire nei procedimenti ai portatori di interessi pubblici o privati, nonchè di interessi diffusi costituiti in associazioni o comitati, cui possa derivare un pregiudizio da determinati provvedimenti.

Orbene, tralasciando in tal sede tutte le problematiche connesse ai suddetti interessi diffusi, non ultima quella relativa alla loro qualificazione giuridica, preme soffermarsi sugli interessi, appartenenti alla suddetta categoria di soggetti, attinenti alla qualità della vita, e dunque alla tutela dei beni ambientali dall’inquinamento.

La nozione di “ambiente”, infatti, da un punto di vista “giuridico” rileva con riguardo alla sua tutela, e riconduce alle condizioni idonee ad assicurare la salubrità della vita dei membri della collettività.

Invero, andando a ritroso nel tempo emergono le difficoltà che sono da sempre esistite con riguardo alla definizione di un concetto giuridico di “ambiente”, qualificato a lungo in termini negativi e solo da ultimo anche in positivo, in un’ottica di conservazione e valorizzazione dello stesso. 

Il richiamo che ineluttabilmente si appalesa è quello, oltre che all’art. 9 Cost. (a tutela del paesaggio), ed all’art. 113 (ormai interpretato nel senso di assicurare tutela anche ad interessi non strettamente individuali),  all’art. 32 Cost., che è posto a salvaguardia del diritto alla salute, in relazione all’individuo ed alla collettività nel suo insieme. 

E’ interessante rilevare, in proposito, come da sentenze pronunciate a livello internazionale emerga un’attenzione particolare per i riflessi che il danno ambientale provoca sulle persone, e sulla loro salute (il diritto alla quale è strettamente collegato al diritto ad un ambiente salubre, la cui conservazione costituisce presupposto necessario per lo sviluppo della persona) sia a livello fisico che psichico, anche in conseguenza dell’elaborazione del cd. danno biologico
.

Vengono, a tal uopo, in rilievo concetti come quello di “interesse comune”, “utilità pubblica”, “utilità generale”, “utilità sociale”, di “pubblico bene”.

Alla problematica relativa all’ambiente, dunque, si riconnette la tutela delle risorse naturali (suolo, aria, acqua) contro gli inquinamenti.

Per ciò che in questa sede giova rilevare grande attenzione merita la problematica relativa all’inquinamento marittimo, specie da sostanze particolarmente pericolose quali i cd. idrocarburi.

Tralasciando, dunque, di prendere in esame  le cause inquinanti di origine industriale, agricola e domestica, occorre avere riguardo più specificatamente all’inquinamento da idrocarburi, analizzando le modalità di contaminazione ambientale, ad opera degli stessi, nonché ai rimedi già approntati ed a quelli ancora da attuare. 

Va, preliminarmente, precisato come l’inquinamento dalle succitate sostanze può realizzarsi sia in via accidentale che sistematica.

Con riguardo alla prima modalità
, è appena il caso di ricordare la gran quantità di incidenti di navigazione coinvolgenti per lo più petroliere
 che, a seguito di collisioni, incagliamenti, esplosioni, hanno determinato lo sversamento in  acqua di ingentissime quantità di petrolio, causando enormi danni agli ecosistemi marini e litoranei; non ultimo quello della “Prestige” che nel non lontano 2002 invase di tonnellate di petrolio le coste spagnole
. 

La contaminazione ambientale sistematica ha, invece, per lo più origini radicate ed è causata da particelle atmosferiche inquinanti, infiltrazioni, dispersione nell’ambiente di sostanze inquinanti della più svariata natura, perdite provenienti da petroliere o da trivellazione in mare, scarichi in mare di navi destinate al trasporto di prodotti nocivi o pericolosi (anche dell’acqua di lavaggio delle cisterne o imbarcata come zavorra e scaricata sistematicamente in mare prima dell’arrivo all’approdo) e di petroliere, determinanti di per sé solo formazioni catramali sui fondali e nei litorali. 

Sono di tutta evidenza, dunque, le gravissime conseguenze derivanti da un siffatto processo inquinante, ancora oggi inarrestato.

Le massicce dosi di greggio riversate in mare, infatti, richiedono tempi lunghissimi per la degradazione naturale, a mezzo di spontanei e compositi processi chimici, senza dire dei gravissimi fenomeni riscontrabili in caso di incidenti, con enormi masse di sostanze inquinanti che rimangono sulla superficie dell’acqua (impedendo lo scambio di ossigeno), che si allargano con rapidità, facilitati in questo da venti e correnti,  e che affondano lentamente fino a raggiungere i fondali.

Il petrolio che arriva ad investire le coste determina per lo più ingentissimi danni alla flora marina (con un eccessivo sviluppo di vegetazione, idonea a produrre a sua volta sostanze tossiche), ed alla fauna (pesci, uccelli, mammiferi, rettili, specie da superficie, acquacolture), senza dire dei processi estremamente lunghi per la ricolonizzazione dell’ambiente contaminato, e delle difficoltà spesso enormi che la zona perturbata torni in toto alle condizioni originarie, semprechè non trattasi di danni irreversibili.

Il fenomeno inquinante, inoltre, finisce spesso per ripercuotersi indirettamente su attività economiche, quali pesca e turismo, e contribuire alla diffusione di malattie, determinate proprio dall’immissione in mare di sostanze tossiche e  residui inquinanti poi riversati sul suolo.

Orbene, i dirompenti fenomeni inquinanti che si sono verificati nel corso degli anni hanno stimolato l’adozione di una normativa specifica a livello internazionale
, finalizzata alla salvaguardia dell’ambiente ed al risarcimento del danno da inquinamento da idrocarburi.
. 

Fino all’entrata in vigore in Italia della Convenzione di Bruxelles del 1969 (CLC)
, il regime della responsabilità per i danni causati da inquinamento di idrocarburi, era quello comune. La base della responsabilità era il comportamento colposo del soggetto responsabile che nella generalità dei casi era l’armatore della nave e la limitazione della responsabilità era quella disciplinata dall’art. 275 cod. nav.
 

Tale stato di cose è stato, in seguito, modificato ad opera della citata CLC, e dalla Convenzione stipulata a Bruxelles nel 1971
, istitutiva di un Fondo internazionale per il risarcimento dei danni da inquinamento da idrocarburi trasportati per mare
, precursori delle quali risultano precedenti accordi stipulati dagli armatori e dalle imprese petrolifere a fini risarcitori.

Partendo, dunque, dalla disciplina dettata dalle due citate Convenzioni internazionali, occorre innanzitutto evidenziare come la prima di esse, la CLC,  sia stata ispirata dall’intento di dettare una disciplina  uniforme per gli Stati contraenti. La stessa, infatti, della quale si tenta di estendere massimamente l’ ambito di applicazione onde risolvere a priori eventuali questioni applicative, è volta a prevenire, attenuare o eliminare pericoli gravi di inquinamento delle acque marine da idrocarburi.

La seconda (IFC), invece, rileva per avere istituito un Fondo, con la precipua funzione di provvedere al risarcimento dei danni non rifusi attraverso i meccanismi predisposti dalla Convenzione del 1969.

Andando per ordine, la Convenzione di Bruxelles del 1969 risulta riferibile ai casi di inquinamento da incidente in mare o operazioni ad esso attinenti, o meglio da spandimento in mare di idrocarburi trasportati alla rinfusa su nave o galleggiante (con esclusione delle navi da guerra e di quelle destinate ad attività non commerciali).

Tale Convenzione ha modificato la base della responsabilità e canalizzato, sia pure parzialmente, tale responsabilità sul proprietario della nave, ha istituito un limite per i danni da inquinamento ed ha previsto un sistema di assicurazione obbligatoria, con azione diretta dei danneggiati nei confronti degli assicuratori. 

In ordine all’individuazione del soggetto su cui grava la responsabilità
, emerge come la CLC preveda un regime più gravoso rispetto a quello che emerge dalla disciplina di diritto comune, configurando in capo al proprietario della nave che abbia provocato un danno da inquinamento di idrocarburi nel mare territoriale dello Stato, una responsabilità di tipo oggettivo, prescindendosi dalla considerazione dei fatti che abbiano provocato lo spargimento di idrocarburi in mare, e soprattutto dalla condotta e dall’elemento psicologico del soggetto agente, rilevando il mero fatto dello scarico inquinante e difettando  forme di discarico, quali la prova della mancanza di colpa, del caso fortuito o della forza maggiore.

Secondo il regime richiamato, dunque,  la suddetta responsabilità ricade sul proprietario della nave, salvo talune ipotesi tassativamente indicate, che tuttavia non fanno concludere per l’esclusione della natura della responsabilità, che rimane oggettiva, non afferendo alla sfera di controllo dell’incidente da parte del proprietario. Nulla toglie, comunque, il diritto di rivalsa del proprietario della nave su altri soggetti, come l’armatore, posto che il fatto dannoso è per lo più connesso all’esercizio della navigazione.

Invero, è dato riscontare alcune lacune nella disciplina dettata a livello internazionale, posto che la stessa non analizza il caso della non coincidenza del proprietario con l’armatore della nave ovvero il caso in cui la nave sia stata concessa in locazione oppure in leasing o comodato o il cui esercizio sia stato assunto dal titolare di un diritto reale limitato.

Per di più, sancire la responsabilità del proprietario della nave non si giustifica in assenza del nesso causale tra evento dannoso e proprietà della nave.

A siffatto stato di cose si sarebbe potuto ovviare stabilendosi la presunzione di armatore in capo al proprietario o l’obbligo solidale di questo.

La questione sembra, tuttavia, risolvibile sulla scorta del diritto comune, che consentirebbe al  danneggiato di agire a norma dell’art. 2043 c.c. contro l’armatore, il quale a sua volta potrà beneficiare del sistema di limitazione della responsabilità predisposto dal cod. nav.

Per concludere, il soggetto danneggiato potrà agire nei confronti del proprietario della nave in forza della Convenzione di Bruxelles, tuttavia qualora ricorrano i presupposti della L. 979/82
, avrà facoltà di agire anche nei confronti dell’armatore  (o del comandante) a norma dell’art. 21 di detta legge.

La Convenzione fa riferimento ad ogni danno o perdita derivante da fuoriuscite o scarichi di navi, ed include altresì le spese sostenute per correre ai ripari, attraverso l’adozione di misure di prevenzione occorrenti al fine di prevenire o minimizzare i danni. 

In via preliminare, pare opportuna qualche precisazione con riguardo alle misure preventive adottate dal proprietario della nave, ed alla loro natura giuridica. Invero, sembrerebbe trattarsi di una sorta di reintegrazione in forma specifica piuttosto che di una vera e propria voce di danno. 

Si potrebbero, invece, qualificare in termini di gestione d’affari le misure poste in essere da soggetto diverso dal proprietario della nave. Un siffatto inquadramento innesterebbe  una serie di problematiche, non ultima quella dell’individuazione del soggetto nell’interesse del quale le misure vengano poste in essere, ovvero se trattasi del proprietario della nave ovvero del danneggiato.

Tralasciando in questa sede simili questioni, che evocherebbero considerazioni ancora ulteriori, relative all’estensibilità dell’intera disciplina predisposta dal diritto comune, sembra piuttosto maggiormente opportuno soffermarsi sulla disciplina espressamente delineata.

Occorre, dunque,  ancora evidenziare come sia data facoltà al proprietario della nave di limitare la propria responsabilità (sulla scorta di un calcolo meramente matematico) salvo che ricorra colpa personale dello stesso, per beneficiare della quale è tenuto a costituire un Fondo da ripartire tra i creditori, per la somma pari al limite della sua esclusione, semprechè non si provi la colpa dello stesso.

A tale proposito giova richiamare il beneficio della limitazione di responsabilità che spetta, a norma dell’art. 275 cod. nav., all’armatore, la cui disciplina si applica anche ivi, se ed in quanto compatibile.

E’prevista, inoltre, la facoltà di rivalsa del proprietario sul Fondo; cosa che costituisce un temperamento alla responsabilità del proprietario e dell’assicuratore, i quali possono recuperare dal Fondo la gran parte delle somme corrisposte.

A ciò si aggiunga l’obbligo, per lo stesso proprietario della nave che trasporti certe quantità di idrocarburi, di sottoscrivere un’assicurazione al fine di coprire la propria responsabilità per i danni da inquinamento (in misura fissata in applicazione al limite della propria responsabilità)
. Il suddetto obbligo è fissato allo scopo oltre che di tutelare il patrimonio del proprietario, di garantire ai danneggiati il conseguimento del risarcimento.

E’ ammessa azione diretta del danneggiato nei confronti dell’assicuratore o del garante, in ragione dell’opportunità di tutela del primo in caso di insolvibilità del soggetto responsabile o di società armatrici battenti bandiere ombra.

La Convenzione del 1969 affronta un ulteriore problema degno di attenzione in ragione soprattutto dei suoi risvolti pratici,  attinente al concorso del danneggiato nella verificazione del danno, prevedendo un esonero di responsabilità del proprietario della nave “incriminata”.  

A tal uopo verrebbe, per di più, in considerazione il disposto dell’art. 1227 c.c. che riconosce rilievo al concorso del creditore nella verificazione del danno, cosa che determina ex se una diminuzione del danno da risarcire.

Poste le diverse responsabilità sussistenti in capo a soggetti differenti, occorre avere riguardo ai rapporti intercorrenti tra i vari debitori. Ebbene, secondo il contenuto della CLC, la responsabilità del proprietario è connotata dal concorso della stessa con quella dell’armatore prescritta dalla disciplina comune, cosa che comporta la possibilità per il proprietario di agire per surrogazione nei confronti dell’armatore nei limiti della somma sborsata.

In ordine al “quantum”
 da risarcire occorre specificare come questo venga in considerazione in relazione ad un astratto parametro di fruibilità del bene danneggiato da parte della collettività, non essendo possibile una quantificazione in termini di scambio. Come tale e, dunque, risultando di difficile quantificazione, può all’uopo soccorrere la valutazione equitativa del giudice a norma dell’art. 1226 c.c.

A norma dell’art. 1223 c.c., peraltro, il danno da risarcire dovrebbe comprendere - oltre al cd. danno emergente -  il lucro cessante. 

Ulteriori riflessioni necessitano avuto riguardo ai soggetti lesi dal danno da contaminazione ambientale, che pertanto assumono la veste di creditori della prestazione risarcitoria, in ragione del pregiudizio di natura patrimoniale o non patrimoniale patita.

In primo luogo, vengono in considerazione i soggetti lesi nelle proprie situazioni giuridiche soggettive, dall’accadimento dannoso.

In riferimento ad esso, si distingue il danno emergente dal lucro cessante.

Con riguardo alla prima delle due voci di danno, occorre avere riguardo al danno riportato dai soggetti titolari dei beni concretamente danneggiati ed al danno alla salute, inteso come bene di rilevanza primaria costituzionalmente garantito, la cui risarcibilità specie negli ultimi decenni è stata affermata con decisione. 

In tale voce di danno rientra il costo delle misure preventive adottate per arginarlo (misure antinquinanti).

Maggiori difficoltà sussistono nell’individuare il cd. lucro cessante, contemplato dalle stesse disposizioni convenzionali.

Il lucro cessante, come tale comprenderebbe i mancati guadagni dei soggetti che ricavano il proprio reddito da attività connesse col mare, quali pescatori, concessionari del demanio marittimo, esercenti attività turistiche e così via dicendo. Pertanto, mentre ormai pacifica sembra la risarcibilità di una tale voce di danno se arrecato ai soggetti dediti all’attività della pesca, qualche perplessità è stata evidenziata con riguardo ai soggetti esercenti un’attività di tipo turistico, in considerazione di una presunta interruzione del nesso di causalità esistente tra il danno ed il loro mancato reddito. Ciò nondimeno, è stata da ultimo riconosciuta la rilevanza anche di un siffatto danno. 

Ai fini della quantificazione, che deve risultare in modo dettagliato, occorre la prova del danno e della sua derivazione causale dal fatto lesivo, pertanto la risarcibilità del danno verrebbe meno in caso di intervento di fattori ulteriori  e diversi (si pensi a cali di produzione o di affluenza).

In termini decisamente più pratici, pare infine utile soffermarsi con qualche considerazione conclusiva sulla possibilità di fare rientrare nella rifusione anche le spese sostenute oltre che per la prevenzione del danno, per il soccorso prestato. Una simile soluzione sembrerebbe senz’altro plausibile, a prescindere da qualunque “motivo” stia dietro l’intervento. In altre parole, basta il conseguimento di un risultato utile per considerare ammissibile il compenso per l’opera prestata.

Si individua, così, un’ulteriore categoria di soggetti creditori della prestazione risarcitoria, che è quella che si identifica con i soccorritori, intervenuti al fine di limitare i danni da inquinamento e conseguentemente la responsabilità del proprietario. 

A questi spetta una speciale indennità, in misura differente a seconda dell’esito  negativo o positivo del soccorso. Mentre, infatti, nel primo caso spetta il mero rimborso delle spese cui si è fatto fronte; nel secondo, spetta un’ulteriore maggiorazione.

Con riguardo al danno alle risorse ambientali, infine, gli artt. 18 della L. 349/86
 e 21 della L. 979/82
 richiamano lo Stato e gli enti territoriali.

Passando ad analizzare la  disciplina dettata dalla Convenzione di Bruxelles del 1971, istitutiva di un Fondo internazionale per il risarcimento dai danni da inquinamento di idrocarburi trasportati per mare, preme innanzitutto soffermarsi sulla natura ed operatività del suddetto Fondo. Questo risulta finanziato con i contributi degli Stati aderenti in relazione al loro approvvigionamento al petrolio,  ed opera, salvo espliciti casi di esenzione, attraverso la rifusione dei danni nei confronti di quanti non  abbiano ottenuto adeguata riparazione attraverso i mezzi di cui alla Convenzione di Bruxelles del 1969, per impossibilità, attraverso essa, di individuazione  di alcuna responsabilità, per eccedenza del danno rispetto alla responsabilità del proprietario o per sua insolvenza.

Al proprietario è, peraltro, consentito di rivalersi sul Fondo per parte di quanto erogato.

Peraltro, l’operatività del Fondo è condizionata alla sola sussistenza degli elementi costitutivi della fattispecie, ovvero del danno e della sua provenienza dalla nave petroliera.

Scopo precipuo della suddetta Convenzione risulta, comunque, quella di alleggerire la posizione dei proprietari delle  navi trasportanti gli idrocarburi inquinanti, evitando che sugli stessi ricada  l’imputazione esclusiva  delle conseguenze economiche del danno.

Prima di passare all’analisi del regime di responsabilità sancito a livello interno, giova un brevissimo cenno all’istituzione del cd. “Fondo di terzo livello”
, idoneo a sopperire all’insufficienza del sistema risarcitorio approntato con le note Convenzioni di Bruxelles del 1969 e del 1971.

Muovendo dalla constatazione che i limiti delle Convenzioni CFC e Fund, ancorché incrementati dai Protocolli del 1992
, possano risultare insufficienti a soddisfare i diritti risarcitori dei danneggiati , si è pensato di introdurre un Terzo livello attraverso la costituzione del Fondo Europeo COPE (Compensatione for oil pollution in European water).

Con riguardo, invece, alla disciplina nazionale, la normativa che viene in considerazione è quella prevista dall’art. 21 della L. 979/82 e dall’art. 18 della L. 349/86. 

Orbene, la prima delle disposizioni richiamate delinea lo stesso regime di responsabilità oggettiva previsto a livello internazionale,  sancendo una responsabilità oggettiva del comandante, del proprietario o dell'armatore della nave, per i danni arrecati alle risorse marine dall’immissione in mare di sostanze nocive, senza contemplare alcuna esimente.

Emerge, dunque, una responsabilità, oltre che del proprietario della nave, anche dell’armatore o comandante e la mancata previsione di fatti elusivi della stessa, posto l’obbligo solidale dei soggetti responsabili anche in presenza di una condotta volta a ridurre o impedire lo scarico in mare.

Dal quadro delineato emerge la responsabilità di soggetti che in base ad una disposizione di legge e dunque prescindendo dalla commissione di un illecito, sono chiamati a rispondere per la rifusione del danno. Agli stessi, dunque, si addossa un’obbligazione, pur in assenza di responsabilità. 

Tale sistema non è estraneo neanche alla disciplina internazionale, data la sussistenza del Fondo per il risarcimento dei danni, istituito dalla Convenzione del 1971, volto all’indennizzo dei soggetti danneggiati dall’inquinamento di idrocarburi trasportati per mare; nonché l’assicuratore della responsabilità del proprietario della nave per i danni da inquinamento, di cui alla CLC, la cui obbligazione peraltro coincide con quella del proprietario.

Alla disciplina approntata con la L. 979/82, si aggiunge quella disposta con la L. 349/86, il cui art. 18 contiene una disciplina quanto mai generica in tema di danni all’ambiente, che sancisce l’obbligo,  per l’autore del fatto doloso o colposo che comprometta l’ambiente, di risarcire i danni nei confronti dello Stato. Tale disposizione, dunque, sancisce il suddetto obbligo risarcitorio in relazione ai fatti dolosi o colposi posti in essere in violazione di disposizioni di legge,  laddove, invece, CFC è ricollegata a fatti dolosi o colposi non commessi in violazione di una legge a tutela dell’ambiente, bensì del principio generale contenuto nell’art. 2043 c.c. 

Ciò posto, il problema che si pone è dunque quello relativo all’ambito di applicazione della disciplina dettata dalle due Convenzioni di Bruxelles ed al loro contemperamento rispetto alla normativa nazionale. 

Le disposizioni convenzionali, infatti, producono i propri effetti a livello risarcitorio unicamente per i danni arrecati alle acque territoriali dei Paesi aderenti; laddove, invece, a livello nazionale la disciplina è dettata dalla L. 979/82 il cui ambito di applicazione si estende ai danni arrecati alle risorse marine da inquinamenti da idrocarburi nel mare territoriale, e per le navi italiane anche fuori dallo stesso, come si evince dall’art. 17 della succitata legge.

A tal riguardo deve, dunque, ritenersi che la disciplina prevista dalla Convenzione di Bruxelles del 1969 abbia valenza di disciplina speciale, derogatoria dunque rispetto a quella italiana, solo in presenza di elementi di estraneità. 

Pertanto le disposizioni nazionali troveranno applicazione in tutti i casi non disciplinati dalla Convenzione, quali le ipotesi di danno diverso dall’inquinamento da idrocarburi, ovvero di danni da idrocarburi ove non ricorrano le condizioni di cui alla Convenzione, ma soprattutto in caso di danno arrecato da soggetti diversi dal proprietario della nave (armatore non proprietario e comandante) che risultano tenuti a rispondere in solido verso lo Stato per i danni provocati alle risorse marine, nonché a rifondere le spese sostenute per la pulizia delle acque.

Un sia pur brevissimo richiamo è, infine, d’obbligo, alla Convenzione di Londra del 1989 sul salvataggio, ed alla Convenzione di Barcellona del 1975.

La Convenzione del 1989 codifica il principio della spettanza di un compenso al soccorritore per l’attività prestata al fine di evitare il danno all’ambiente.  Si tratta di un’ulteriore obbligazione avente natura diversa da quella risarcitoria, che sorge in favore dell’autore di un’operazione di soccorso posta in essere per ragioni di prevenzione dell’inquinamento. Soggetto debitore di siffatta obbligazione è l’armatore.

La dimensione internazionale delle problematiche relative alla gestione del Mediterraneo emerge anche solo in relazione ai numerosi Paesi rivieraschi, ed ha determinato una cooperazione a livello internazionale sfociata nella Convenzione di Barcellona del 1975, di recente rivisitata, a tutela del Mar Mediterraneo contro l’inquinamento.

Le esigenze di protezione dell’ambiente marino prospettate fin qui, in via generale, infatti, assumono un rilievo particolare con riguardo al Mar Mediterraneo, anche in ragione del lento ricambio delle sue acque, trattandosi di un mare semi chiuso e nel quale per di più vengono svolte numerose attività, tra cui attività di sfruttamento di idrocarburi.

Tale Convenzione è stata posta in essere in considerazione dell’inadeguatezza delle Convenzioni già esistenti alle esigenze peculiari del Mar Mediterraneo, al fine di salvaguardare l’ambiente marino indicato da operazioni di scarico di navi ed aeromobili. 

Non va, da ultimo, dimenticata, la Convenzione di Londra sulla responsabilità ed il risarcimento per i danni connessi al trasporto marittimo di sostanze nocive e potenzialmente pericolose  (H.N.S. 1996), firmata presso l’I.M.O. nel 1996
. Tale Convenzione è destinata ad operare quale disciplina integrativa, ai fini del risarcimento delle tipologie di danno sottratto all’applicazione di un regime internazionale uniforme. Anche la suddetta Convenzione, a pari della CFC, contempla una responsabilità di tipo oggettivo del proprietario della nave, temperata da ipotesi di esclusone anche non previste dalla CFC, quali la mancata conoscenza, da parte del proprietario, della pericolosità delle sostanze caricate a bordo.

E’ prevista, altresì, una casistica di danni risarcibili più ampia rispetto a quella di cui alla CFC, quali il pregiudizio per perdite di vite umane o lesioni personali.

E’ ammessa la limitazione di responsabilità del proprietario, secondo importi più elevati rispetto a quelli della CFC e l’obbligo dello stesso di provvedere ad una copertura assicurativa della propria responsabilità.

Un’ultima riflessione merita l’istituzione di un Fondo internazionale di indennizzo integrativo per i danni causati dal trasporto marittimo di sostanze pericolose e nocive (H.N.S. Fund), deputato al risarcimento dei danni  arrecati in occasione di trasporto delle summenzionate sostanze, qualora  non sia stato possibile ottenere l’integrale risarcimento dei danni subiti (per difetto dei presupposti di configurazione della responsabilità del proprietario, esorbito dai limiti di responsabilità, inadempienza degli obblighi risarcitori). 

La prova del danno ricade sul soggetto richiedente l’interevento risarcitorio.

Il Fondo è tenuto a rifondere i danni, salvo specifiche ipotesi di esonero, e la quantificazione avviene sulla scorta dei medesimi criteri fissati con IFC. E’, infine, prevista la surrogazione del Fondo nei diritti del soggetto indennizzato.

Anche l’H.N.S. Fund risulta finanziato dai contributi degli Stati contraenti, ricevitori di carichi.

Dettagliate disposizioni sono dettate, infine,  con riguardo all’esperibilità delle azioni processuali e della competenza giurisdizionale. 

Per concludere, emerge come la ratio ispiratrice della Convenzione in esame sia quella, oltre che di garantire un sistema organico ed uniforme, quella di assicurare la massima tutela possibile per le vittime dei sinistri connessi al trasporto di sostanze pericolose e nocive; porre in essere un regime di responsabilità efficace.

Per concludere, analizzata la normativa predisposta a livello nazionale ed internazionale in materia di spargimento in mare di idrocarburi ad opera di navi, ci si potrebbe ancora porre un’ultima domanda, ovvero quid iuris in caso di idrocarburi provenienti dal cielo?

Più esplicitamente, quale disciplina è  predisposta per le operazioni di scarico in mare di  carburante, anche in enormi quantità (si pensi a quelle imposte per ragioni di sicurezza prima di procedere ad atterraggi di emergenza) ad opera di aeromobili in volo?

Ebbene, a riguardo è amaro registrare una grave lacuna nell’ordinamento italiano, che non prevede alcuna responsabilità a carico del comandante, proprietario o esercente dell’aeromobile. Non sembra ammissibile estendere in via analogica alla fattispecie la disciplina di cui all’art. 21 della L. 979/82, posto che questa sancisce una responsabilità oggettiva del soggetto cui è imputabile l’evento, come tale non estensibile oltre ai casi tassativamente previsti dalla legge. Sembrerebbe, allora, soccorrere la disciplina dettata dal cod. nav. per il risarcimento dei danni arrecati a terzi in superficie, azionabile dallo Stato che abbia patito il danno nei confronti dell’esercente dell’aeromobile. Tale ultima soluzione non appare, tuttavia, del tutto appagante considerato che il responsabile sarebbe legittimato ad invocare l’esclusione della propria responsabilità, come sancito dall’art. 965 co. 2.

Non resta, dunque, che auspicare un intervento del legislatore, idoneo a colmare una lacuna di non poca rilevanza. 

B) Apparato normativo-sanzionatorio relativo alla tutela dell’ambiente

La tutela dell’ambiente è sovente al centro delle agende politico programmatiche dei governi d’Europa.

La materia presta il fianco a numerosi dibattiti i quali da punti d’osservazione differenti, convergono comunque su un unico obiettivo quello della conservazione e della salvaguardia del territorio.

E’ noto che l’ecosistema maggiormente a rischio a causa dell’intervento dell’uomo è quello marino.

Dall’effetto serra che contribuisce all’innalzamento delle temperature dell’acqua e dell’ambiente, allo scioglimento della calotta polare l’opera dell’uomo contribuisce in modo inequivocabile al mutamento dello status quo scrivendo con inesorabile puntualità pagine di allarmanti cambiamenti.

E’ indubbio che ciò si ripercuote nella vita di tutti i giorni.

Effettuata la diagnosi dei mali del pianeta individuare la cura è affare del legislatore.

Di palmare evidenza che gli effetti del comportamento umano possono essere limitati solo con una puntuale e precisa opera legislativa, che oltre ad inquadrare determinati fenomeni ed a regolare le numerose attività commerciali che al mare sono inscindibilmente collegate, deve con particolare virulenza sanzionare tutti quei comportamenti che ledono il bene comune “mare”.

Purtroppo questo non sempre avviene.

Il D. Lgs. 499/99 ha introdotto il principio del “chi inquina paga” ma ciò non appare sufficiente alla luce dei dati che l’Agenzia Europea dell’Ambiente (EEA) ci fornisce. Inoltre lo stesso decreto appare del tutto insufficiente agli scopi che dovrebbero essere propri degli Stati impegnati nella lotta all’inquinamento. Vi è in quel testo normativo un sistema che possiamo chiamare “quadripartito” che comprende delitti e contravvenzioni, pene detentive e pene pecuniarie.  L’ammonimento proviene da una relazione che la stessa Agenzia ha fornito a marzo di quest’anno nella quale si invitano gli Stati membri dell’Unione ad adottare politiche idonee all’abbattimento dell’inquinamento ambientale dovuto al traffico merci e passeggeri.

Il Parlamento italiano a tal proposito esamina ancora presso la commissione giustizia della Camera dei Deputati (C.1731) un disegno di legge intitolato “Introduzione nel codice penale di disposizioni in materia di delitti contro l' ambiente”.
La proposta prevede un innalzamento della tutela penale per i reati gravi di inquinamento ambientale e una più puntuale definizione della distruzione del patrimonio ambientale. I crimini ambientali saranno inseriti nel libro II del codice penale, dopo il titolo VI, riguardante i delitti contro l’incolumità pubblica, in un apposito titolo VI-bis, denominato «Dei delitti contro l’ambiente».

Il principio della proposta di legge è il passaggio dalla contravvenzione allo strumento maggiormente repressivo del delitto, anche per evitare i meccanismi prescrizionali tanto frequenti nelle contravvenzioni. Ciò ha comportato la trasformazione del delitto ambientale da reato di pericolo astratto a quello di pericolo concreto, fino a forme di reato di danno. Nella formulazione delle fattispecie criminose, si sono seguite le indicazioni della “Convenzione per la tutela dell’ambiente attraverso il diritto penale” del Consiglio d’Europa, del 4 novembre 1998.

Questa proposta prevede anche una distinzione tra due fattispecie, vi saranno i delitti di “inquinamento ambientale” e quelli di “distruzione del patrimonio naturale”. È stata introdotta, inoltre, la “frode in materia ambientale” che incrimina non solo la falsificazione, ma anche l’omissione della documentazione prescritta dalla normativa ambientale.

Venendo poi incontro alla necessità di combattere le cosiddette “ecomafie”, è stata introdotta una circostanza aggravante per i casi di associazione a delinquere avente tra le finalità quella di commettere reati ambientali. È poi prevista una forma di ravvedimento operoso che consente di diminuire la pena fino a due terzi.

Il nostro apparato normativo si fonda ad oggi sulle regole dettate dal D. Lgs. 152/06 e le modifiche apportate dal D. Lgs. 284/06.

Nell’ambito poi dell’armonizzazione delle norme non può non farsi riferimento alla Convenzione Marpol 73/78
 che rimane ancora la più importante regolamentazione internazionale in vigore in materia di inquinamento marino provocato da navi, dalla quale scaturisce l’importante decreto del 26 gennaio 2005 dei DD.GG. del Ministero dell’Ambiente e del Ministero dei Trasporti e della Navigazione. Con questo decreto si autorizza il RINA all’ispezione e controllo propedeutici al rilascio, nonche' il rilascio stesso, per conto dell'amministrazione, della certificazione in materia di prevenzione dell'inquinamento da liquami scaricati dalle navi in conformita' all'annesso IV della Convenzione internazionale Marpol 73/78.

In ultimo è stato dato il via libera all'applicazione della direttiva 2005/35/CE, relativa all' inquinamento provocato dalle navi e all'introduzione di sanzioni per violazioni per effetto della pubblicazione del decreto legislativo 6 novembre 2007, n. 202. Tra le novità: il divieto alle navi di qualsiasi bandiera di scaricare sostanze inquinanti nelle acque interne, nelle acque territoriali, negli stretti utilizzati dalla navigazione internazionale, nella zona economica esclusiva e nell'alto mare, fatte salve le deroghe ammesse dalla Convenzione Marpol per la prevenzione dell' inquinamento provocato dalle navi; l'introduzione di misure di controllo più stringenti sul traffico marittimo e il divieto di attracco nei porti italiani applicabile nei confronti dei comandanti e degli equipaggi che rilasciano in mare sostanze inquinanti. Nel frattempo, la Commissione Europea ha presentato una proposta di direttiva sulla tutela dell'ambiente (COM (2007) 51, intesa ad assicurare un livello adeguato di protezione dell'ambiente «mediante sanzioni penali effettive, proporzionate e dissuasive».

Possiamo cosi semplificare nella tabella che segue il sistema sanzionatorio del più volte citato D. Lgs.:

	Sanzioni per reati dolosi ex D.Lgs. n. 202/2007

	Ipotesi di reato
	Sanzione

	inquinamento doloso da parte del comandante di una nave battente qualsiasi bandiera (articolo 8)  
	Arresto da 6 mesi a 2 anni e con l’ammenda da euro 10.000 a euro 50.000

	Circostanze aggravanti (articolo 8, comma 2)

	Danni permanenti o, comunque, di particolare gravità, alla qualità delle acque, a specie animali o vegetali o a parti di queste *
	Arresto da 1 anno a 3 anni  e con l’ammenda da euro 10.000 a euro 80.000 

	Sanzioni ulteriori (articoli 10 e 11)

	Pene accessorie (applicabili al comandante e ai membri dell’equipaggio) (articolo 10) 
	Sospensione del titolo professionale di durata non inferiore a 1 anno, ai sensi dell’articolo 1083 del codice della navigazione 

	Divieto di attracco (applicabile al comandante della nave e ai membri dell’equipaggio) (articolo 11) 
	Inibizione dell’attracco ai porti italiani per un periodo non inferiore a 1 anno, commisurato alla gravità del reato commesso, da determinarsi con decreto del Ministro dell’Ambiente e della Tutela del territorio e del mare

	*In base al comma 3, il danno si considera di particolare gravità quando l’eliminazione delle sue conseguenze risulta di particolare complessità sotto il profilo tecnico, ovvero particolarmente onerosa o conseguibile solo con provvedimenti eccezionali. 


Esposti brevi cenni normativi di tipo sanzionatorio che dovrebbero avere carattere repressivo e deterrente è auspicabile che il Legislatore orienti verso l’inasprimento delle pene la propria produzione.

Per altro in omaggio al principio societas delinquere potest introdotto dalla riforma del diritto societario dalla L.300/00 al D. Lgs. 231/01 è possibile sanzionare pesantemente anche multinazionali responsabili del degrado dell’ambiente marino.

CAP. VII. CENNI SU ALTRE FATTISPECIE PENALMENTE               RILEVANTI
 a) Circolazione di unità da diporto
Anche la materia della Circolazione di unità da diporto è permeata dall’attenzione che il legislatore ha riservato alla sicurezza della navigazione ed alla tutela della vita umana in mare, come emerge dalla disciplina differenziata che il legislatore speciale ha adottato in aggiunta alla disciplina di diritto comune.
Tale profilo rileva, ai nostri fini, con riguardo ai danni che siffatta attività può arrecare a soggetti terzi.

Prima di addentrarsi nella problematica ed analizzare la disciplina ad oggi esistente, giova premettere qualche considerazione in ordine all’excursus normativo che ha interessato la materia.  
All’epoca della redazione del codice della navigazione, il fenomeno della nautica da diporto era di tal poco rilievo che il legislatore vi dedicò una disciplina giuridica piuttosto circoscritta. Fatta eccezione per il R.D.L. 9 maggio 1932, n. 813, per le unità di diporto trovava applicazione la disciplina generale dettata per le navi. 

Con  la crescente diffusione del fenomeno della navigazione da diporto, crebbe anche l’attenzione alla regolamentazione del fenomeno, attesa l’insufficienza dell’apparato normativo già esistente. Si addivenne, così, all’emanazione della L. 11 febbraio 1971, n. 50, Norme sulla navigazione da diporto, modificata dalla Legge 6 marzo 1976, n. 51. Tuttavia, è solo di recente che si è assistito ad una regolamentazione uniforme della navigazione da diporto, con l’emanazione del D. Lgs. 18 luglio 2005, n. 171, dettante un vero e proprio “Codice della nautica da diporto”. Orbene, l’Art. 3 del suddetto testo normativo fornisce la definizione della c.d. “unità da diporto”, da intendersi come “ogni costruzione di qualunque tipo e con qualunque mezzo di propulsione destinata alla navigazione da diporto”
. L’art. 40 del medesimo codice contempla, in ordine alla responsabilità derivante dalla circolazione delle unità da diporto, una responsabilità civile verso i terzi, regolata dall'articolo 2054 del codice civile.
Sul punto giova rilevare che l’applicazione alla fattispecie de qua della normativa civilistica ha destato non poche perplessità, in ragione della difficile conciliazione tra il disposto del primo comma dell’art. 2054 c.c. che presume la responsabilità del conducente per i danni prodotti a persone o cose, salvo la prova di avere fatto tutto il possibile per evitare il danno, e l’art. 482 cod. nav., che prevede che i danni restino a carico di chi li ha sofferti quando non è possibile individuare la causa dell’urto.
In ogni caso, è in seno al Titolo V, dedicato alle Norme sanzionatorie, ed in particolare agli Illeciti amministrativi, che trova collocazione l’Art. 53 regolante le “Violazioni commesse con unità da diporto”, il cui terzo comma prevede che “Salvo che il fatto costituisca violazione della normativa sulle aree marine protette, chi nell'utilizzo di un'unità da diporto non osserva una disposizione di legge o di regolamento o un provvedimento legalmente emanato dall'autorità competente in materia di uso del demanio marittimo, del mare territoriale e delle acque interne, ivi compresi i porti, ovvero non osserva una disposizione di legge o di regolamento in materia di sicurezza della navigazione è soggetto alla sanzione amministrativa del pagamento di una somma da duecentosette euro a milletrentatre euro. Se il fatto è commesso con l'impiego di un natante da diporto la sanzione è ridotta alla metà”.
Invero, anche sul versante sanzionatorio, prima dell’emanazione del Codice della nautica da diporto, si prospettavano difficoltà di non poco momento attesa l’inadeguatezza della regolamentazione contenuta in seno al R.d.l. 9 maggio 1932, n. 813; tanto che si tentò si sopperire alla lacuna normativa attraverso l’applicazione dell’art. 1231 cod. nav. sulla “Inosservanza di norme sulla sicurezza della navigazione”
, il quale statuisce che “Chiunque non osserva una disposizione di legge o di regolamento ovvero un provvedimento legalmente dato dall’autorità competente in materia di sicurezza della navigazione è punito, se il fatto non costituisce un più grave reato, con l’arresto fino a tre mesi ovvero con l’ammenda fino a euro 206,00”.
Con il D. Lgs. 171/2005, invece, abbandonando il vecchio regime di cui all’art. 39 della L. 50/71 e con esso l’applicazione di sanzioni penali - sulla scorta di quanto già previsto in seno alla Legge 8 luglio 2003, n. 172
 - si è provveduto a depenalizzare la materia, introducendo un sistema sanzionatorio di tipo meramente amministrativo. 

Tornando alle premesse di partenza, le condotte penalmente rilevanti che attengono alla circolazione delle unità da diporto
 e che vengono maggiormente in considerazione dal punto di vista di verificazione dell’evento, attengono all’urto tra imbarcazioni da diporto, con le connesse problematiche attinenti all’eventuale omissione di soccorso.
Come già evidenziato, l’evento “urto” si verifica ogni qual volta abbia luogo un danneggiamento dello scafo che tuttavia risulti inidoneo a comportare il pericolo di naufragio.  L’art. 485 cod. nav. prevede, per i casi di urto, l’obbligo di soccorso; la condotta contraria integra, infatti, un’ipotesi di omissione di soccorso di cui all’art. 1158 cod nav. su “Omissione di assistenza a navi o persone in pericolo”, il quale sancisce che “Il comandante di nave, di galleggiante o di aeromobile nazionali o stranieri, che omette di prestare assistenza ovvero di tentare il salvataggio nei casi in cui ne ha l’obbligo a norma del presente codice, è punito con la reclusione fino a due anni.
La pena è della reclusione da uno a sei anni, se dal fatto deriva una lesione personale; da tre a otto anni, se ne deriva la morte.
Se il fatto è commesso per colpa, la pena è della reclusione fino a sei mesi; nei casi indicati nel comma precedente, le pene ivi previste sono ridotte alla metà.”.
In seno all’art. 1158 che si traduce in normativa speciale rispetto al reato di omissione di soccorso prevista dall’art. 593 cod. pen.
, il reato di omissione
 integra un’ipotesi di reato di pericolo che com’è noto,   è caratterizzato dal fatto che la condotta in esso contemplata è dotata del carattere dell’offensività.

In quanto tale, dunque, l’imputazione del reato prescinde dal successo che il soccorso, se prestato, avrebbe potuto avere
 e, dunque da valutazioni, da effettuarsi ex ante, fondate sull’esame delle circostanze di fatto conosciute e conoscibili al momento del compimento dell’azione.
b) Navigazione a motore nelle aree non consentite
In materia di salvaguardia delle aree marine protette, i primi spunti normativi si rinvengono in seno alla Legge 31 dicembre 1982, n. 979, “Disposizioni per la difesa del mare”, il cui art. 1 prevede la redazione di un piano generale di difesa del mare e delle coste marine dall’inquinamento.
Di qualche anno più tardi è la Legge 6 dicembre 1991, n. 394, Legge quadro sulle aree protette
 che, in attuazione degli articoli 9  e 32 della Costituzione, detta principi fondamentali per l'istituzione e la gestione delle aree naturali protette, al fine di garantire e di promuovere, in forma coordinata, la conservazione e la valorizzazione del patrimonio naturale del Paese.
Tale Legge, al suo art. 2 provvede alla classificazione delle aree naturali protette, qualificandole in termini di “aree marine che contengono uno o più ecosistemi intatti o anche parzialmente alterati da interventi antropici, una o più formazioni fisiche geologiche, geomorfologiche, biologiche, di rilievo internazionale o nazionale per valori naturalistici, scientifici, estetici, culturali, educativi e ricreativi tali da richiedere l'intervento dello Stato ai fini della loro conservazione per le generazioni presenti e future”.

Nell’ambito delle aree marine protette, pertanto, è vietata ogni attività in grado di compromettere le caratteristiche naturali della stessa, in termini di pregiudizio delle specie animali e vegetali ivi viventi, di alterazione delle acque, di asportazione di reperti. E’, altresì vietata, nelle suddette aree protette la navigazione a motore, per ragioni di immediata comprensibilità.
A tal fine, la citata legge al suo art. 9-bis
 prevede che “I limiti geografici delle aree protette marine entro i quali è vietata la navigazione senza la prescritta autorizzazione sono definiti secondo le indicazioni dell'Istituto idrografico della Marina e individuati sul territorio con mezzi e strumenti di segnalazione conformi alla normativa emanata dall'Association Internationale de Signalisation Maritime-International Association of Marine Aids to Navigation and Lighthouse Authorities (AISM-IALA)”.

L’art. 19, invece, statuisce che nelle aree protette marine sono vietate le attività che possono compromettere la tutela delle caratteristiche dell'ambiente oggetto della protezione e delle finalità istitutive dell'area, in particolare quella di navigazione a motore.

Secondo l’art. 30, (co. 1), “Chiunque viola le disposizioni di cui agli articoli 6 e 13 è punito con l'arresto fino a dodici mesi e con l'ammenda da lire duecentomila a lire cinquantamilioni. Chiunque viola le disposizioni di cui agli articoli 11, comma 3, e 19, comma 3, è punito con l'arresto fino a sei mesi o con l'ammenda da lire duecentomila a lire venticinquemilioni. Le pene sono raddoppiate in caso di recidiva”; ed a norma dell’art. 1-bis, che detta le sanzioni applicabili: “Qualora l'area protetta marina non sia segnalata con i mezzi e gli strumenti di cui all’art. 2, comma 9-bis, chiunque, al comando o alla conduzione di un'unità da diporto, che comunque non sia a conoscenza dei vincoli relativi a tale area, violi il divieto di navigazione a motore di cui all'art. 19, comma 3, lettera e), è soggetto alla sanzione amministrativa del pagamento di una somma da 200 euro a 1.000 euro.”
E’ di tutta evidenza dunque, come  ai fini della piena punibilità del reato, con l’irrogazione della sanzione penale dell’arresto o dell’ammenda, occorre la segnalazione del divieto o, comunque, la conoscenza da parte del conduttore dell’unità da diporto dei vincoli relativi all’area. Diversamente   si      incorrerebbe    in   una   mera infrazione amministrativa, penalmente irrilevante
.

c) Responsabilità penale del comandante del porto
L’Italia è una Nazione costiera che possiede centinaia di porti, i quali sono affidati alle Capitanerie di Porto.
E’ in ragione della fitta presenza di realtà portuali nel nostro Paese che rileva la tematica delle responsabilità ivi configurabili.
Il valore primario da tutelare in seno a porti e banchine, in particolare, è quello concernente la sicurezza, come emerge dalla disciplina dell’art. 81 cod. nav., che nell’ambito dell’attività amministrativa e di polizia nei porti, annovera la responsabilità del comandante del porto, statuendo che il medesimo “provvede per tutto quanto concerne in genere la sicurezza e la polizia del porto o dell’approdo e delle relative adiacenze”
.

Da un esame delle pronunce sull’argomento, emerge il costante orientamento in ordine alla responsabilità anche penale del Comandante del porto che non sia in grado di assicurare la massima sicurezza nelle aree sottoposte al suo controllo.

Ed, infatti, il comandante del porto è tenuto a tutto quanto in suo potere, in sede di organizzazione e di gestione del porto, in relazione all’eliminazione di qualsivoglia elemento di pericolo, idoneo a pregiudicare la sicurezza del porto e di quanti ivi si muovano. 

In una simile ottica, è di tutta evidenza come in siffatto ambito rientrino anche eventuali  atti omissivi
 ascrivibili al comandante del porto nell’esercizio delle proprie funzioni.

In capo al suindicato soggetto è ascrivibile, in ipotesi di tal fatta, una sorta di culpa in vigilando
.

E d’altro canto anche la più autorevole dottrina
 è unanime nel considerare il comandante del porto soggetto titolare di autonomia gestionale all’interno della sua area di competenza come previsto sia dalle norme del codice della navigazione, con il già citato articolo 81, che dal regolamento per l’esecuzione del codice della navigazione
 che, all’articolo 59, offre una specifica delle competenze a lui attribuite dall’ordinamento navigazionistico.

E’ di tutta evidenza come, in caso di verificazione di danni imputabili a soggetti cui siano ascrivibili funzioni di vigilanza e controllo, in ragione della mancata attivazione degli stessi in ordine a mansioni di propria esclusiva competenza, rilevanti anche in termini di mera negligenza, quella che viene in essere integra un’ipotesi di mera condotta colposa. 
E’ noto come in tali casi, l’indagine verta intorno al riscontro della diligenza media del buon padre di famiglia, che si impone con metodi di rigore, specie qualora venga in considerazione un obbligo di sorveglianza e controllo in ambiti caratterizzati da ampie alee di rischio.

d) Occupazioni abusive del demanio marittimo
In tema di demanio marittimo occorre avere riguardo, tra gli altri, agli art. 54 del codice della navigazione, che si occupa di “Occupazioni  e innovazioni abusive” statuendo che “Qualora siano abusivamente occupate zone del demanio marittimo o vi siano eseguite innovazioni non autorizzate, il capo del compartimento ingiunge al contravventore di rimettere le cose in pristino entro il termine a tal fine stabilito e, in caso di mancata esecuzione dell'ordine, provvede d'ufficio, a spese dell'interessato” ed all’art. 1161 cod. nav.
 
In particolare l’articolo 1161 cod. nav. è inserito  nella parte III, libro I Titolo III del codice e quindi nella parte che prevede condotte meritevoli di rimprovero penale e, nel regolamentare l’abusiva occupazione di spazio demaniale e l’inosservanza di limiti alla proprietà privata,  prevede che: “1. Chiunque arbitrariamente occupa uno spazio del demanio marittimo o aeronautico o delle zone portuali della navigazione interna, ne impedisce l' uso pubblico o vi fa innovazioni non autorizzate, ovvero non osserva le disposizioni degli articoli 55, 714 e 716, è punito con l' arresto fino a sei mesi o con l' ammenda fino a lire un milione, sempre che il fatto non costituisca un più grave reato.”.

Invero, la nostra Nazione per conformazione orografica è particolarmente soggetta al tipo di reato che ci si accinge ad analizzare.

La contravvenzione penale di cui all’articolo 1161 cod. nav. trae origine dalla necessità, da parte del legislatore, di tutelare le zone costiere demaniali. Ciò in quanto il patrimonio costiero italiano risulta essere di particolare pregio naturalistico ma anche perché ovvie esigenze di sicurezza e di tutela dello stato dei luoghi impongono riguardi ed attenzioni specifiche.

Su questo solco si muove anche la giurisprudenza, chiamata ormai sempre più di frequente ad assicurare una corretta applicazione della norma de qua.

In particolare, proprio la Suprema Corte si è più volte pronunciata in maniera piuttosto restrittiva e poco elastica, come dimostrano recentissime statuizioni una delle quali è quella resa in data 18.4.2007 dalla III sezione – n. 21809
 – la quale stabilisce che “In tema di tutela del demanio, per la configurabilità del reato di abusiva occupazione di spazio demaniale marittimo non è necessaria la preventiva emanazione dell'ordinanza di sgombero da parte della competente autorità, poichè il reato è integrato dalla mera occupazione dello spazio demaniale in difetto di titolo concessorio. (In applicazione del principio di cui sopra, la Corte ha escluso che l'intervenuta sospensione cautelare dell'ordinanza produca effetti giuridici favorevoli per l'imputato)”
.
Notiamo dunque che nel caso di specie la Corte consente la rinuncia ad un atto obbligatorio che l’Amministrazione dovrebbe avere cura di emettere, riducendo così gli spazi del reo per un eventuale espediente giuridico a proprio favore.

Ma dello stesso tenore è anche la statuizione del Tribunale Amministrativo Regionale di Cagliari il quale con sentenza del 12.01.2007 numero 19 accerta che “L'occupazione sine titulo di un'area demaniale non determina ex se l'insorgere di una aspettativa qualificata e giuridicamente tutelata in ordine al rilascio su di essa di un titolo concessorio, neppure allorquando detta occupazione abusiva sia stata accompagnata dal pagamento di un canone.

Si nota dunque una coerente applicazione dei principi ispiratori del dettame di cui all’articolo in esame anche in sede di analisi amministrativa oltre che in sede di legittimità su giudizi emessi da Tribunali o Corti d’Appello penali.

Giova, altresì, richiamare la recente pronuncia della Suprema Corte, la n. 35210 del 2009
, che statuisce che il privato la cui attività costituente reato (costruzione di edifici su parte del demanio marittimo ed in parte entro una zona di 30 mt. dal demanio marittimo in prossimità della linea doganale) sia stata autorizzata con atto amministrativo illegittimo, risponde penalmente, anche se non sia provata la sua collusione con l’autorità amministrativa degli illeciti compiuti, sempre che sia consapevole dell’illegittimità di tale atto. In altri termini, è sufficiente, ai fini dell’arbitrarietà dell’occupazione, che la stessa non sia supportata da titolo concessorio valido ed efficace. 
Nella medesima pronuncia è, altresì, evidenziata la natura di “reato pemanente” della condotta di occupazione abusiva di spazio demaniale; laddove altrove si ritiene che la natura giuridica del combinato disposto degli artt. 54 e 1161 del codice in analisi sia quella di reato istantaneo. E’ il caso della statuizione numero 20766 del 03 maggio 2006 della Suprema Corte la quale in sintesi osserva che “In tema di demanio, il reato di realizzazione abusiva di innovazioni nell'area demaniale, di cui agli art. 54 e 1161 c.nav., ha natura di reato istantaneo, in quanto la consumazione cessa con la ultimazione delle opere che costituiscono l'innovazione, a meno che non si determini un ampliamento abusivo dell'area già occupata, nel qual caso si configura il reato di occupazione arbitraria a natura permanente.
.
Merita menzione, altresì, la statuizione della Corte di Cassazione del 13 novembre 1992, che sancisce un ulteriore rilevante principio sul tema in esame, ovvero che il reato di abusiva occupazione si configura anche in capo a chi acquisisce o conserva, di un’opera già costruita sul demanio, il possesso corrispondente all’esercizio di un diritto reale ovvero istituisce un rapporto pertinenziale tra l’opera ed altra di sua proprietà
.

Orbene la naturale evoluzione di queste autorevoli pronunce, dovrebbe essere un graduale inasprimento delle pene che oggi prevedono l’arresto fino a 6 mesi o l’ammenda fino a 516 euro.

Con l’applicazione del sistema premiale concesso dal vigente codice di rito in materia penale si arriverebbe all’applicazione di sanzioni che definire assolutamente inefficaci non appare eccessivamente fuori luogo.

La particolare natura della condotta potrebbe – anzi dovrebbe – invogliare il legislatore, in sede di revisione, ad inasprire le pene per esse previste. Tanto più che la legge contiene in sé una lacuna laddove non prevede la demolizione del manufatto abusivo anche in presenza di una condanna, come attentamente rilevato dalla Suprema Corte – sezione III –  che, con propria sentenza, dice che “In caso di costruzioni realizzate su spazio demaniale marittimo in difetto della prevista autorizzazione della competente autorità, il giudice non può disporre la demolizione dell'immobile con la sentenza di condanna per il reato di cui agli art. 54 e 1161   c. nav., atteso che manca nelle previsioni del codice   della navigazione   una disposizione analoga a quella di cui all'art. 7 l. 28 febbraio 1985 n. 47 che espressamente prevede l'ulteriore sanzione della demolizione del manufatto abusivo”.

Il bene giuridico tutelato oltre che identificarsi nel patrimonio dello Stato potrebbe e dovrebbe identificarsi anche nel diritto soggettivo di qualsiasi cittadino di fruire di zone di battigia eventualmente abusivamente occupate, sicchè prevedere delle sanzioni con un potere deterrente maggiormente efficace agevolerebbe il compito delle istituzioni a ciò preposte di arginare il grave fenomeno delle condotte  riprese dall’articolo che si è brevissimamente illustrato.

Portare ad almeno 3 anni di reclusione ed adeguare la sanzione pecuniaria probabilmente sortirebbe effetti differenti. Oggi, invece, si assiste al proliferare di strutture realizzate pro-tempore che ledono i diritti cui si accennava: quello dello Stato di preservare il proprio patrimonio demaniale e quello del cittadino-utente di fruire di ciò che lo Stato medesimo gli mette a disposizione.

Delicata è invece la problematica relativa al concorso di reati con l’art. 633 del codice penale. In quel caso, trattandosi di delitto, occorrerebbe un dolo specifico mentre la contravvenzione penale prevista dal codice della navigazione presuppone una colpa generica. 

Infatti al capoverso del succitato articolo del codice penale si legge che “Chiunque invade  arbitrariamente terreni o edifici altrui, pubblici o privati, al fine di occuparli o di trarne altrimenti profitto, è punito, a querela della persona offesa, con la reclusione fino a due anni o con la multa da 103 euro a 1.032 euro”.
Tuttavia, una statuizione
 del 07 settembre 1995 della Suprema Corte
 ammette il concorso di reati tra il 633 cod. pen. ed il 1161 cod. nav.

Ci si permette tuttavia di dissentire da quanto statuito in tale ultima determina in quanto l’individuazione del nesso eziologico nonché dell’elemento psicologico del soggetto attivo, è di difficile individuazione nella fattispecie in oggetto. In buona sostanza, il dolo o esiste o non esiste.

Individuare due tipologie di condotte per uno stesso evento diventa esercizio di indubbia difficoltà.

Si può concludere ribadendo come le obiettive necessità dettate dalla costante evoluzione urbanistica delle nostre coste debbano trovare argini efficaci e completi nel lavoro del legislatore, il quale assume in sé la doppia veste di “regolatore” della materia e nello stesso tempo di “vigile” attento.

Limitare la disponibilità del demanio ai privati può essere utile ma solo se accoppiato ad efficaci politiche di sviluppo ambientale ed urbanistico.
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� Sull’argomento si rimanda a: F. Berlingeri, Diritto marittimo e diritto aeronautico, in Dir. mar. 1987, 466 e ss.


� Si è registrata una forte riduzione delle disposizioni penalistiche e processual -penalistiche rispetto al codice della marina mercantile del 1877. 


� Sul diritto penale della navigazione: C. Spasiano, voce Diritto penale della navigazione, in Enc. dir., vol. VII, 1960, 260 e ss.; V. Vidali, Diritto penale della navigazione, in Noviss. Dig. It., IV, Torino, 1959; M. Grigoli, voce Processo per reati della navigazione, in Enc. Giur., vol. XXIV; L. Scotti, Reati della navigazione, in Enc. forense, vol. VI, 1961, 171 e ss.; C. De Vincentiis, Problemi attuali del diritto penale della navigazione, in Dir. mar., 1961, 501 e ss.; id, Pena (diritto penale della navigazione), in Noviss. Dig. It., XII, Torino, 1965; id., Processo per i reati previsti dal codice della navigazione, ibidem, XIII, Torino, 1966; id., Reati marittimi e aeronautici, in Noviss. Dig. it., XIV, Torino, 1967; Processo penale (Diritto della navigazione), in Enc. dir., XXXVI, Milano, 1987.





� In tal senso anche P. P. Rivello, Ambito e connotazioni del diritto penale della navigazione, in Dir. mar., 1985, 262 e ss. L’Autore, in particolare, evidenzia come il diritto penale della navigazione si collochi in posizione di specialità rispetto al diritto comune; fenomeno che ha comportato talora la creazione di istituti del tutto nuovi, come tali non riscontrabili in nessun altro ramo del diritto, talatra l’adattamento della normativa generale. 


� D. Vidali, in Diritto penale della navigazione, cit., 986 sostiene che la collocazione delle disposizioni penali della navigazione nel codice della navigazione è determinata dal loro contenuto e dagli scopi cui sono finalizzate. In particolare, l’Autore ravvisa nell’ambiente il trade union ed il substrato comune delle norme della navigazione. 


� G. Leone, in Considerazioni sulla sistemazione del diritto penale della navigazione, in Studii per la codificazione del diritto della navigazione, vol. I, Roma, 1940 individuava la necessità di contemperare due opposte esigenze: non gravare il diritto della navigazione di norme penalistiche anche al fine di non svalutare il primo; ed al tempo stesso, regolamentare in modo dettagliato le ipotesi criminose connesse alla navigazione e non previste dal codice penale. 


� Sull’argomento, si rimanda a G. Visentini, Danno ambientale e profili di responsabilità civile, in Scritti in onore di F. Berlingeri, numero speciale di Dir. mar. 2010, 1148 e ss.





� Sul tema si rimanda, in generale, a: E. Turco Bulgherini, voce Sicurezza, in Enc. dir., XLII, Milano, 1990, 462 e ss.; M. Grigoli, Il problema della sicurezza nella sfera nautica, II, Milano, 1990, 444 e ss.; M.L. Corbino, voce Sicurezza della navigazione marittima, in Dig. disc. priv., sez. comm., vol. XIII, Torino, 1996, 410 e ss.;  M. Grigoli, Profili attuativi della politica di sicurezza marittima della Comunità europea, in Dir. mar. 1997, 717 e ss.; id., Regime dei beni nautici ed esigenze di sicurezza della navigazione, Bologna, 2002; I. Arroyo, Problemi giuridici relativi alla sicurezza della navigazione marittima (con particolare riferimento al caso Prestige), in Dir. mar., 2003, 1193 e ss.; Z.O. Ozcayir, Convention for the suppression of unlawful acts of violence against the Safety of maritime navigation (SUA Convention), in Journ. Int. mar. law., 2004, 433 e ss.; P. Viglietta e E. Papi, Safety e security: aspetti evolutivi della sicurezza marittima, in Dir. trasp., 2005, 117 e ss.; F. M. Torresi, La repressione degli atti illeciti contro la sicurezza della navigazione marittima, in Dir. mar. 2006, 758 e ss. 


� A. Sia, Convegno “Inquinamento del mare e sicurezza della navigazione” – Santa Severina, 14-15 giugno 2002, in Dir. trasp., 2002, 1019 e ss.; A. Zanelli (a cura di), Inquinamento del mare e  sicurezza della navigazione, Edizioni scientifiche italiane, Napoli-Roma, 2004.


� Sui concetti di safety e security e sulle differenze tra i due concetti, si vedano: M. Comenale Pinto, I profili di security e le interrelazioni con le normative di safety (relazione tenuta al Convegno di Milano del 22 aprile 2004, organizzato dal Dipartimento Giuridico delle Istituzioni Nazionali ed Europee dell’Università di Milano-Bicocca su «La Sicurezza negli aeroporti. Problematiche giuridiche ed interdisciplinari»), in Diritto e storia, quaderno n. 3, � HYPERLINK "http://www.dirittoestoria.it/3/Lavori-in-Corso/Contributi/Contributi-web/Comenale-Security.htm" ��http://www.dirittoestoria.it/3/Lavori-in-Corso/Contributi/Contributi-web/Comenale-Security.htm�; F. Pellegrino, La definizione di sicurezza aerea, in AA.VV., (a cura di M. Deiana), Aeroporti e responsabilità, Atti del Convegno di Cagliari , 24-25 ottobre 2003, Cagliari, 2005, 171 e ss.; M. Comenale Pinto, I profili di security e le interrelazioni con le normative di safety, in G. Camarda- M. Cottone – M. Migliarotti, La sicurezza negli aeroporti, Milano, Giuffrè, 2005, 53-71; P. Boisson, La sureté des navires et la prévention des actes de terrorisme dans le domaine maritime, in Droit mar. fr., 2003, 723 e ss.; Viglietta-Papi, Safety e security cit.; G. Tellarini, La normativa adottata in sede IMO  in materia di security marittima, in Dir. mar., 2003, 1102 e ss.; G.Vermiglio, Sicurezza: Safety, security e sviluppo sostenibile, in AA.VV. Sicurezza, Navigazione e Trasporto, L’Osservatorio di Diritto dei Trasporti, a cura di Rita Tranquilli Leali ed Elisabetta G. Rosafio, Milano, 2008.


� M. Antonini, Il “valore uomo” nell’ordinamento giuridico marittimo generale, in Trasporti, 2002, n. 88, 107 e ss.; M. Comenale Pinto, Il diritto uniforme e comunitario per la sicurezza dei trasporti marittimi con riguardo all’allargamento dell’Unione Europea, in Diritto e storia, quaderno n. 3, � HYPERLINK "http://www.dirittoestoria.it/3/Lavori-in-Corso/Contributi/Contributi-web/Comenale-Sicurezza-dei-trasporti-marittimi-Europa-comunitaria.htm" ��http://www.dirittoestoria.it/3/Lavori-in-Corso/Contributi/Contributi-web/Comenale-Sicurezza-dei-trasporti-marittimi-Europa-comunitaria.htm�.


� Ed, invero, anche sul piano generale, si registrano numerosi interventi di contrasto al fenomeno terroristico, non ultima la Convenzione internazionale per la repressione dei finanziamenti al terrorismo, adottata dall'AG delle Nazioni Unite con risoluzione 54/109 a New York l’8 dicembre 1999 e resa esecutiva in Italia con la legge di ratifica ed esecuzione del 14 gennaio 2003 n. 7, ispirata dall’intento di “prevenire e contrastare, tramite adeguate misure a livello nazionale, il finanziamento di terroristi e organizzazioni terroristiche, sia esso di tipo diretto o indiretto tramite organizzazioni con dichiarati o presunti fini caritativi, sociali o culturali o che sono anche implicate in attività illegali come traffico di armi, di stupefacenti o attività di racket, incluso lo sfruttamento di persone al fine di finanziare attività terroristiche, e in particolare a considerare, laddove necessario, di adottare disposizione normative tese a prevenire e contrastare movimenti finanziari che si sospetti siano destinati a fini terroristici, senza minacciare in alcun modo la libertà di circolazione dei capitali legali e per intensificare lo scambio di informazioni relative alla circolazione internazionale di tali fondi”. Sul tema di rimanda a: M. R. Marchetti, Istituzioni europee e lotta al terrorismo, Padova, 1986.


� Sull’Organismo si rimanda a S. Zunarelli, Il Legal Committee dell’IMO e i lavori per l’unificazione del diritto marittimo (relazione al convegno per il centenario della Rivista “Il Diritto Marittimo”, Genova, 22-23 gennaio 1999), in Dir. mar., 1999, 252 e ss. e O. Mensah, The Co-Operation between the Comitè Maritime International (CMI) and the International Maritime Organization (IMO) in the Development of Uniform International Law, in Dir. mar., 1999, 153 e ss. Il MSC adottava, in attuazione alle suesposte sollecitazioni, la Circolare MSC/Circ. 443 “Measures to prevent unlawful acts against passengers and crew on board ships”.


� V. Risoluzione A.584 (14) adottata dall’IMO, su “Measures to prevent unlawful acts which threaten the safety of ships and the security of their passengers and crews”, con cui si invitava il MSC (Maritime Safety Committee) ad adottare specifiche misure per la salvaguardia dei passeggeri e degli equipaggi a bordo delle navi, al fine di contrastare gli illeciti per mare.   


� F. Morandi, La tutela del mare come bene pubblico, Milano, 1998, 251 e ss. 


� 1. L’art. 3 testualmente recita: Any person commits an offence if that person unlawfully and intentionally: 


seizes or exercises control over a ship by force or threat thereof or any other form of intimidation; or 


performs an act of violence against a person on board a ship if that act is likely to endanger the safe navigation of that ship; or 


destroys a ship or causes damage to a ship or to its cargo which is likely to endanger the safe navigation of that ship; or 


places or causes to be placed on a ship, by any means whatsoever, a device or substance which is likely to destroy that ship, or cause damage to that ship or its cargo which endangers or is likely to endanger the safe navigation of that ship; or 


destroys or seriously damages maritime navigational facilities or seriously interferes with their operation, if any such act is likely to endanger the safe navigation of a ship; or 


communicates information which he knows to be false, thereby endangering the safe navigation of a ship; or 


injures or kills any person, in connection with the commission or the attempted commission of any of the offences set forth in subparagraphs (a) to (f). 


� Con la previsione di scambi di informazioni relative a navi, carichi, passeggeri ed equipaggi e la predisposizioni di piani di sicurezza sia a livello portuali che di traffici in mare. 


� E tuttavia con l’introduzione di specifiche previsioni  risarcitorie in ordine ad indebite attività di indagine ovvero di ingiustificata applicazione di misure sanzionatorie. 


� In grado di fornire informazioni sulla nave, sia ad altre navi che alle autorità costiere.


� A. Sottile, Le terrorisme international, in Recueil des cours de l'Acadèmie de droit international de la Haye, 1938, III, 87 ss. ; E. David, Le terrorisme en droit international (Definition incrimination repression) in Reflexion sur la definition et la repression du terrorisme Actes du colloque de l'Universite Libre de Bruxelles, 1974, 105 ss.; G. Pisapia, Terrorismo: delitto politico o delitto comune?, in Giust. pen. 1975, 258 ss.; C. Vallee, La convention européenne pour la repression du terrorisme, in Ann.Franç Dr. Int. Publ. 1976, 756 ss.; L. Migliorino, Iniziative europee nella lotta al terrorismo: la convenzione di Strasburgo, in Riv. Dir. int. Priv. Proc. 1977, 469 ss.;�A.F. Panzera, A. Filippo, Attività terroristiche e diritto internazionale, ed. Iovene, Napoli, 1978, XII-196; F. Mosconi, La convenzione europea per la repressione del terrorismo, in Riv. Dir. Int. 1979, 303 ss.; P. Nuvolone, Misure contro il terrorismo, in Ind. Pen. 1979, 533 ss.; D. Spoliti, Spunti sulla figura del delitto terroristico, in Giust. pen., 1980, II, 310 ss.; P. Mengozzi, Diritto internazionale, ordinamento italiano e violazione dei diritti umani di tipo terroristico, in Iustitia, 1981, 213 ss.; G. Ziccardi Capaldo, Terrorismo internazionale e garanzie collettive, ed. Giuffré, Milano, 1990, X-187; M. Laudi, voce Terrorismo (diritto interno), in Enc. dir., vol. XLIV, Milano, 1992, 355 ss.; L. Migliorino, La dichiarazione delle Nazioni Unite sulle misure per eliminare il terrorismo internazionale, in Riv. Dir. Int. 1995, 962 ss.;�F. Imposimato, Terrorismo internazionale: la verità nascosta, 2002; M. Calvi – A. Ceci – A. Sessa – G. Vasaturo, Le date del terrore. La genesi del terrorismo italiano e il microclima dell’eversione, Roma, 2003; K. Seger, Deterring terrorist, in Silke, Terrorists, victims and society: psychological perspectives on terrorism and its consequences, Chichester, UK-Hoboken, NJ, 2003, 257 ss.; Kimball-Wall, Shipping and the fight against terrorism, in Int. mar. law, 2003, 65 e ss.; G. De Vergottini, La difficile convivenza tra libertà e sicurezza. La risposta delle democrazie al terrorismo, in Rassegna parlamentare, 2004, 427 ss.; C. Townshend, La minaccia del terrorismo, ed. ital., Bologna, 2004.


� F. Bricola, voce Cospirazione politica mediante accordo o associazione, in Enc. dir., vol. XI, 1962, 121 ss.; F. Dean, voce Personalità interna dello Stato (delitti contro la), in Noviss. Dig., Torino, 1965, 1097; M. Boschi, Appunti sul sequestro di persona a scopo di estorsione, di terrorismo o di eversione dell’ordine democratico, in Il foro italiano, 1980, V, 84 ss.; S. Panagia, Il delitto politico nel sistema penale italiano, Padova, 1980; A. Dalia, I sequestri di persona a scopo di estorsione, terrorismo o eversione, Milano, 1980; G. Marini, voce Delitto politico, in Noviss. Dig. App., II, Torino, 1981, 1043 ss.; R. Messina, Introduzione allo studio dei delitti contro la personalità interna dello Stato, Milano, 1981; P. Cenci, Aggravante della finalità di terrorismo o di eversione dell’ordine democratico, in Giur. mer., 1983, 485 ss.; G. Marconi, I delitti contro la personalità dello Stato. Profili storico-sistematici, Bologna, 1984; G. De Francesco, voce Reato politico, in Enc. dir., Milano, 1987, 897 e ss.; D. Pulitanò, voce Delitto politico, in Digesto delle discipline penalistiche, III, Torino, 1989, 358 ss.; T. Padovani, Stato (Reti contro la personalità dello), in Enc. dir., vol. XLIII, Milano, 1990, 821 e ss.; G. Marconi, voce Stato (delitti contro la personalità interna dello), in Dig. disc. pen., XIII, Torino, 1997, 582 ss.;  G. Insolera, Reati associativi, delitto politico e terrorismo globale, in Dir. pen. e proc., 2004, 1325 e ss.; A. Garapon, E’ possibile una lotta democratica contro il terrorismo, in Critica del diritto, 2004, 375 ss.; A. Valsecchi, Il problema della definizione di terrorismo, in Riv. it. dir. e proc. pen., 2004, 1127 ss. Su un piano generale, in tempi passati, si era già posto il problema relativo alla differenza tra atti di terrorismo vero e proprio e gli atti di guerriglia interna, finalizzati alle lotte di liberazione nazionale. Sull’argomento si rimanda a: T. Trevisson Lupacchini, Ansar al salam: Terrorismo internazionale o Guerriglia?, in Giust. pen., 2005, 238 e ss.


� R. Minna, Terrorismo 2001, in Diritto penale e processo, 2002, 1020 e ss.


� T. Treves, La Convenzione e il protocollo di Roma sugli illeciti contro la sicurezza della navigazione e delle piattaforme fisse, in Riv. dir. int. priv. proc., 1989, 490 e ss. 


� E. Altavilla, voce Delitto politico, in Nov. Dig., V, Torino, 1975, 411 e ss.; G. Amato, Nozione di “reato politico” fuori gioco ai fini della concessione dell’estradizione, in Guida al diritto, n. 13/2003, 37 e ss.


� M. Ronco, voce Terrorismo in Nov. Dig. It., 752 e ss.


� D. Spoliti, Spunti sulla figura del delitto terroristico, in Giust. pen. 1980, 310 e ss.


� G. Bouthoul, La guerra, tr. it., Roma, 1975 Appendice terza: Il terrorismo, 173.


� Come si legge in Cass. pen., Sez. I, 05 novembre 1987, in CED Cass., n. 176946, la finalità di terrorismo è “quella di incutere terrore nella collettività con azioni criminose indiscriminate, dirette cioè non contro le singole persone ma contro quello che esse rappresentano o, se dirette contro le persone indipendentemente dalla loro funzione nella società, miranti ad incutere terrore per scuotere la fiducia dell’ordinamento costituito ed indebolirne le strutture”. 


� La risoluzione del 28 settembre 2001, n. 1373 in materia di terrorismo, il Consiglio di Sicurezza – sulla scorta del Cap. VII della Carta delle Nazioni Unite, impose agli Stati membri di adottare una specifica normativa che prevedesse il reato di terrorismo marittimo. All’uopo fu prevista la creazione del c.d. Counter Terrorism Committee deputato a sovrintendere all’adozione, da parte degli Stati membri, delle misure necessarie ai fini di fronteggiare il fenomeno.


� Ed ancora prima, con il sequestro della “Santa Maria” nel 1961 e dell’“Anzoategui” nel 1963; seguiti, anni più tardi, dal dirottamento del “City of Poros” nel 1988, e dagli attentati al “Limburg” ed alla USS “Cole”. 


� Sull’argomento si vedano, N. Ronzitti, Alcuni problemi giuridici sollevati dal dirottamento dell’“Achille Lauro”, in Riv. dir. int., 1985, 584 e ss.;   A. Cassese, Il caso Achille Lauro, Roma, 1987; M. Halbertsam, Terrorism on the high seas: the Achille Lauro, piracy and the IMO Convention on Maritime Safety, in American Journal Int. Law, vol. 82, 1988, 269 e ss.; L. M. Voelckel, Droit de la mer, vol. 2, t. II, Paris, 1996, 198 e ss.


� M. Grimaldi, Il fenomeno del terrorismo: riflessi sul trasporto marittimo, in Dir. mar., 2003, 1066 e ss.; Kimball-Wall, Shipping n the fight against terrorism, in Int. mar. law, 2003, 65 e ss. 


� V. Grevi, Sistema penale e leggi dell’emergenza: la risposta legislativa al terrorismo, in Pasquino (a cura di), La prova delle armi, Bologna, 1984, 43 ss.; C. Cupelli, Il nuovo art. 270-bis c.p.: emergenze di tutela e deficit di determinatezza?, in Cass. pen., 2002, 897 e ss.; S. Zeuli, Terrorismo internazionale, Napoli, 2002; A. Gamberini, Gli strumenti penali di contrasto al terrorismo internazionale: alcuni interrogativi sulla tecnica e sull’oggetto di tutela della nuova fattispecie di cui all’art. 270 bis c.p., in Critica del diritto, 2004, 69 ss.; E. Aprile, Art. 270-bis, in LATTANZI-LUPO (a cura di), Codice penale. Rassegna di giurisprudenza e dottrina, vol. III, Milano, 2005, 85 e ss.


� Articolo dapprima aggiunto dall'� HYPERLINK "javascript:Qlink('http://polu/LexR/LR_naviga_q.asp?bd=LX&estr=esternoLDL______19791215000000000000625A0003S00',%20false,%20'')" �art. 3 d.l. 15 dicembre 1979, n. 625�, conv., con modif., nella � HYPERLINK "javascript:Qlink('http://polu/LexR/LR_naviga_q.asp?bd=LX&estr=esternoLL_______19800206000000000000015',%20false,%20'')" �l. 6 febbraio 1980, n. 15� e poi così sostituito, in sede di conversione, dall'� HYPERLINK "javascript:Qlink('http://polu/LexR/LR_naviga_q.asp?bd=LX&estr=esternoLDL______20011018000000000000374A0001S00',%20false,%20'')" �art. 1�1� HYPERLINK "javascript:Qlink('http://polu/LexR/LR_naviga_q.asp?bd=LX&estr=esternoLDL______20011018000000000000374',%20false,%20'')" �d.l. 18 ottobre 2001, n. 374�, conv., con modif., nella � HYPERLINK "javascript:Qlink('http://polu/LexR/LR_naviga_q.asp?bd=LX&estr=esternoLL_______20011215000000000000438',%20false,%20'')" �l. 15 dicembre 2001, n. 438�. Sulla portata della L. 15/80, si rimanda a M. Mazzanti, La legge 6 febbraio 1980, n. 15, contro il terrorismo, in Giust. pen., 1980, 235e  ss.


� All'espressione «eversione dell'ordine democratico» corrisponde ora, per ogni effetto giuridico, l'espressione «eversione dell'ordinamento costituzionale»: v. � HYPERLINK "javascript:Qlink('http://polu/LexR/LR_naviga_q.asp?bd=LX&estr=esternoLL_______19820529000000000000304A0011S00',%20false,%20'')" �art. 11 l. 29 maggio 1982, n. 304�.


� L’introduzione del presente comma ha posto fine alla querelle sorta intorno  all’indeterminatezza della fattispecie criminosa così inquadrata in presenza di reati  con finalità di terrorismo “internazionale”. Ed infatti, se la fattispecie giuridica descritta a livello codicistico ben si attagliava a fenomeni associativi con finalità terroristiche costituiti in territorio nazionale ed ivi operanti; la stessa diventava sfuggente per le ipotesi di fattispecie criminose perseguibili a livello internazionale. Né sembrava risolutivo l’inquadramento delle stesse nella più ampia previsione dell'associazione per delinquere comune. 


� P. L. Vigna, La finalità di terrorismo e di eversione, Milano, 1981.


� A. Panzera, voce Terrorismo (diritto internazionale), in Enc. dir., vol. XLIV, Milano, 1992, 370 e ss.; V. Giglio, Terrorismo e crimini internazionali, in Indice penale, 1993, 480 e ss.; A. Gioia, Terrorismo internazionale, crimini di guerra e crimini contro l’umanità, in Riv. dir. inter., 1/2004, 5 e ss.


� C. Albanello, Misure urgenti per la tutela dell’ordine democratico e della sicurezza pubblica, in Giur. mer., 1981, 276 e ss.


� E. Palermo Fabris, Il delitto di associazione e sue problematiche costituzionali, in Giust. pen., 1980, 357 e ss.; G. Caselli – A Perduca, Terrorismo e reati associativi: problemi e soluzioni giurisprudenziali”, in Giur. it., 1982, IV, 209 e ss.; R. Bettiol, Associazioni politiche illecite: contributo interpretativo, in AA.VV., Il delitto politico dalla fine dell’ottocento ai giorni nostri, Roma, 1984, 244 e ss.; G Bronzini, Concorso morale e reati associativi, in AA.VV., Il delitto politico dalla fine dell’ottocento ai giorni nostri, Roma, 1984, 331 e ss.; G. Neppi Modona, Criminalità organizzata e reati associativi, in AA.VV., Beni e tecniche della tutela penale, Milano, 1987, 114 e ss.


� M. Maddalena, Le circostanze attenuanti per i terroristi “pentiti”, Milano, 1984; M. Laudi, Reati commessi da appartenenti ad associazioni criminose, responsabilità dei singoli e concorso morale, in Giur. it., 1986, II, 129 e ss.


� M. Navarra, La tendenza all’accentuazione dell’aspetto soggettivo dell’illecito penale: riflessioni sulla categoria dei delitti contro la personalità dello Stato, in Rassegna della giustizia militare, 3-4-5-6/1997, 1 e ss.; G. Chelazzi, La dissociazione dal terrorismo, Milano, 1981; A. Bernardi, Dissociazione e collaborazione nei delitti con finalità di terrorismo, in Questione giustizia, 1982, 1 e ss.; A. Manna, La “dissociazione dal terrorismo” fra diritto penale oggettivo e soggettivo, in Indice penale, 1985, 203 e ss.; G. Caselli-M. Laudi-P. Miletto-A. Perduca, La dissociazione dal terrorismo, Milano, 1989.


� Sul fenomeno della pirateria, si vedano: E. Capitant, Pirateria, in Nov. dig. it., IX/1939, 1146; R. Sandiford, Pirateria, in Noviss. dig. it., XIII, Torino, 1966, 109; C.M. Moschetti, Pirateria (storia), in Enc. dir. XXXIII/1983, 874 e ss.; N. Ronzitti, Voce Pirateria (dir. vigente), in Enc. dir., Giuffrè, Milano, 1983, vol. XXXIII, 911; M: Rosella, Pirateria, (voce), in Dig. pen. IX/95, 576 e ss.; S. Bevilacqua, La pirateria nel diritto marittimo internazionale, in Trasp., 2008, n. 105, 9 e ss.; N. Carnimeo, I pirati del mare della Cina, in Limes 4/2008, 217 e ss.; id., Nel mare dei pirati, Milano, 2009. Sulla pirateria marittima si registra, altresì, copiosa dottrina straniera: A. Wiener, Piracy: the current crime, in Lloyd’s mar. comm. law quat., 1979, 469 e ss.; B. H. Dubner, The law of International sea piracy, The Hauge, 1980; B. Aune, Piracy and Its Repression under the 1982 Law of the Sea. Convention, in Ocean Yearbook, 1989, 18 e ss.; B. Marguet, La piraterie maritime, in D.M.F., 1999, 99 e ss.; M. Veolckel, La Piraterie est-elle une crime de droit des gens?, in Annuaire de la droit de la mer, 2000, 93 e ss.; Z. Keyuan, Piracy at sea and China’s response, in Lloyd’s mar. Comm. Law quat., 2000, 366 e ss.; id., Enforcing the law of piracy in the South China Sea, in Journ. mar. law comm., 2000, 110 e ss.; R. C. Beckman, Combatting Piracy and Armed Robbery Against Ships in Southeast Asia: The Way Forward, in Ocean Development and International Law, 2002, 317 e ss.; E. Barrios, Casting a wider net: addressing the maritime piracy problem in Southeast Asia, in Boston College Intern. Comp. Law Review, 2005, vol. 28, issue 1, 156 e ss.; P. Lehr, Violence at sea: piracy in the age of global terrorism, New York, 2007; M. Bahar, Attaining optimal deterrence at sea: a legal and strategic Theory of naval antipiracy operations, in Vanderbilt journ. transnat. Law, 2007, vol. 40, 10 e ss.; S. Pyeatt Menefee, An Overview of Piracy in the first Decade of the 21st Century, in Nordquist e al. (eds.), Legal challenges in maritime security, Leiden, 2008, 441 e ss.; M.H. Nordquist-R. Wolfrum -J.N. Moore-R. Long (edito da), Legal Challenges in maritime security, Leiden-Boston, 2008, 342; R. Wolfrum, Fighting Terrorism at Sea: Options and Limitations under International Law, in M.H. Nordquist-R. Wolfrum -J.N. Moore-R. Long (edito da), Legal Challenges in maritime security, Leiden-Boston, 2008, 8 e ss.; A. Blanco-Bazàn, War against piracy? Some misconceptions and oversights in the repression of crimes at sea, in Dir. mar., 2009, 268; R. Collins-D. Hassan, Applications and shortcomings of the Law of the Sea in Combating Piracy; a south east asian perspective, in Journ. mar. law comm., 2009, 98 e ss.; J. Kraska - B. Wilson, Piracy repression, partnering and the law, in Journ. mar. law comm., 2009, 47 e ss.; M. Brignardello, Sull’impossessamento in alto mare di una nave con violenza e sulla giurisdizione delle Corti federali statunitensi, nota a United States Court of appeals – IX circuit – 24 aprile 2008, in Dir. mar. 2009, 890 e ss.; id., Nozione di pirateria marittima e sue implicazioni, in Scritti in onore di F. Berlingeri, numero speciale di Dir. mar. 2010, 224 e ss.
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� La quale, pur essendo finalizzata alla protezione delle unità da pesca nazionali dalle illegittime pretese tunisine ed al rispetto della normativa in materia di pesca, è altresì finalizzata, in via residuale, a garantire: l’osservanza delle norme attinenti il regolare svolgimento dell’attività di polizia dell’alto mare di cui agli artt. 1099 cod. nav.“Rifiuto di obbedienza a nave da guerra”) e 1100 cod. nav. (“Resistenza o violenza a nave da guerra”), nonché di quelle attinenti la sicurezza della navigazione ed in particolare degli artt. 1193 cod. nav.(“Inosservanza delle disposizioni sui documenti di bordo”), 1216 cod. nav. (“Nave non abilitata alla navigazione”), 1220 cod. nav. (“Comando di nave oltre i limiti dell’abilitazione”), 1221 cod. nav. (“Inosservanza di norme sulla composizione e forza minima dell’equipaggio”) e 1231 cod. nav. (“Inosservanza di norme sulla sicurezza della navigazione”).








� In ossequio al Reg. (CEE) n. 2847/93 del Consiglio del 12.10.1993.


� Sulla pesca in acque territoriali si veda G. Di Gaspare, Pesca (dir. interno), in Enc. dir. XXXIII/1983, 564; AA.VV., La disciplina della pesca in acque territoriali, Napoli, 1988; G. Ferrari, Pesca  (diritto amministrativo), in Enc. giur., XXIII/1990; G. Di Giandomenico, Pesca, in Dig. civ. XIII/1995, 535. 


� Art. 221 cod. nav. e DM 20 novembre 1984. 


� All’interno delle quale i singoli Stati costieri si riservano diritti esclusivi – di norma entro le 200 miglia marine dalle linee di base – di esplorazione e sfruttamento, conservazione e gestione delle risorse naturali. In particolare, si vedano A. Fontana, Le linee di base del mare territoriale italiano, Rivista Marittima, 1978, 2, 75; T. Scovazzi,  La linea di base del mare territoriale, Milano, 1986; id., Bays and straight baselines in the Mediterranean, Ocean Development and International Law, 19, 1988, 401; U. Leanza - L. Sico (a cura) Zona Economica Esclusiva e Mare Mediterraneo, Napoli, 1990; N. Ronzitti, Le zone di pesca nel Mediterraneo e la tutela degli interessi italiani, Supplemento alla Rivista Marittima, 6, 1999. 


� B. Cialdea, La formazione dell’ordinamento marittimo nelle relazioni internazionali, vol. II,  1959; U. Leanza, Polizia marittima e navigazione straniera alla luce del Diritto del Mare, Studi Marittimi, 34, 1988, 3; id., Le régime juridique international de la Mer Méditerranée , in  Recueil de Cours de l’Académie de droit international de la Haye, 1989, III; A. Del Vecchio, Regime internazionale della pesca, in Enc. giur. XXIII/1990; id., La libertà di pesca in alto mare: un principio ancora valido?, in Dir. mar., 1995, 328; T. Scovazzi, Gli accordi bilaterali sulla pesca, Milano, 1977; id., Pesca (diritto internazionale), in Enc. dir., Agg. II/1998, 716;  T. Scovazzi - T. Treves, I rapporti internazionali dell’Italia in materia di pesca, in Dir. mar., 1980, 383; U. Leanza  (a cura di), Il regime giuridico internazionale del Mare Mediterraneo, 1987; id.,  Il nuovo diritto del mare e la sua applicazione nel Mediterraneo,  1993; T. Treves,  Il diritto del mare e l’Italia, Milano, 1995.





� Denominata “Mammellone” e delimitata dalla batimetrica dei 50 mt. da una linea che, partendo dal punto di arrivo della linea delle 12 mg. delle acque territoriali tunisine, si ricollega sul parallelo di Ras Kapoudia, con l’isobata dei 50 mt e segue tale isobata fino al punto d’incontro con la linea che parte da Ras Agadir in direzione Nord-Est ZV=45. 


� Sul punto si vedano: A. Xerri, La pesca nel mediterraneo e l’Italia, in Porti, mare terr., 1981, 53 e ss.; R. Mezghani, La règolamentation de la peche et de l’acquaculture en Tunisie dans le cadre de la mise en oeuvre des accords internationaux, atti del Convegno internazionale  “Promozione e commercializzazione della pesca nel bacino del Mediterraneo, Profili giuridici, economici e gestionali”, Palermo, 10-11 giugno 2005, a cura di L. Miccichè e S. Moscato, in collana del Centro siciliano per gli studi di diritto marittimo ed aereo di Palermo.


� Tale DM è stato adottato in applicazione dell’art. 6 della III Convenzione di Ginevra del Diritto del mare del 1958 (sulla pesca e sulla conservazione delle risorse biologiche), nell’ambito dello spirito di cooperazione tra gli Stati costieri che si affacciano sui mari chiusi o semichiusi, cui la Convenzione di Montego Bay ha dedicato gli artt. 122 e 123. 


� E non rinnovati attesa l’impossibilità per lo Stato membro di rinegoziare le condizioni degli accordi con Stati extra-comunitari, spettando tale facoltà all’Ente europeo  nel quadro generale della politica e degli indirizzi di pesca (Allegato VI Dichiarazione Aja del 1976).


� In particolare, dal lontano 1979, allorchè alla scadenza dell’ultimo accordo bilaterale di pesca, non reiterato, cadde il regime preferenziale di pesca in acque territoriali tunisine (da cui il “Mammellone” era escluso) previsto in favore delle imbarcazioni italiane, dietro il pagamento di corrispettivi da parte del Governo italiano.


� Sulla scorta di quanto affermato dalla Corte Internazionale di Giustizia nella sentenza del 1982 sul caso Tunisia-Libia, “were in any event unilateral acts, internal legislative measures (concerning) an area of surveillance in the context of specific fishery regulations (Cfr. Plateau Continental, Arret, CIJ Recueil 1982 n. 90, 54).


� La Convenzione di Ginevra del 1958 sulla pesca marittima non conteneva alcuna disposizione specifica, limitandosi semplicemente a legittimare lo Stato costiero ad esercitare, a certe condizioni, diritti “preferenziali” di pesca in zone d’alto mare adiacenti al proprio mare territoriale.


� La quale  individua e disciplina le superfici marittime su cui lo Stato costiero può esercitare diritti sovrani, con limitazioni diverse secondo le aree marittime: acque territoriali, acque contigue (o zona contigua), piattaforma continentale e zona economica esclusiva (Z.E.E.).


� Come modificata dalla L. 25 agosto 1988, n. 381.


� Come esplicazione dell’attività polizia d’alto mare di cui all’art. 200 cod. nav., a norma del quale “in alto mare, nel mare territoriale, e nei porti esteri dove non sia un'autorità consolare, la polizia sulle navi mercantili nazionali è esercitata dalle navi da guerra italiane”.


� Che trova specifico fondamento giuridico nell’art. 2, lett. c. della L. 31 dicembre 1989, n. 979 sulla difesa del mare che riserva alla Marina Militare la vigilanza sulle attività economiche sottoposte alla giurisdizione nazionale nelle aree situate al di là delle acque territoriali italiane. Nello specifico, le unità della nostra Marina vigilano sulle attività di pesca svolte nella zona tutelando da illegittimi atti di violenza in mare.


� Ed invero, siffatta funzione risulta di estrema delicatezza attesa la necessità di affiancare alle operazioni  di tutela delle flotte pescherecce nazionali, le operazioni di prevenzione e repressione degli illeciti dalle medesime eventualmente compiute, nell’esercizio dell’attività.





� R. Abbate, Il danno all’ambiente ed i suoi riflessi sulle persone: il problema della risarcibilità del danno alla salute in conseguenza di un disastro ambientale, nota a Outher House – Court of Session 30 luglio 1998,  in Dir. mar., 2000, 999 e ss.


� P. Ivaldi, Danni all’ambiente marino e diritto internazionale, in Dir. mar. 1994, 979 e ss.; F. Morandi, La tutela del mare come bene pubblico, Milano, 1998; A. Blasi, Seaworthiness e tutela dell’ambiente, in Dir. mar., 2001, 1549 e ss.; F. Macrì, Tutela dell’ambiente marino dall’inquinamento e diritto comunitario la posizione della Commissione CE, in Dir. mar. 2003, 406 e ss.; G. De Vivo, Misure atte a contrastare l’inquinamento. La diffusione dei veicoli elettrici, in Trasporti, 2004, n. 93, 91 e ss.; C. Angelone, Profili evolutivi della tutela dell’ambiente marino, in Dir. mar., 2008, 921 e ss.; G. Visentini, Danno ambientale e profili di responsabilità civile, in Scritti in onore di F. Berlingeri, numero speciale di Dir. mar. 2010, 1148 e ss.


� E. Du Pontavice, La pollution des mers par les hydrocarbures, Paris, 1968; G. Tesauro, L’inquinamento marino nel diritto internazionale, Milano, 1971, 143 e ss.; B. Conforti, Difesa del mare e responsabilità internazionale dello Stato, in Dir. trasp., 1988, 83 e ss.; G. Amendola, Inquinamento idrico e legge penale, Giuffrè, 1980; G. Amendola, La tutela penale dall’inquinamento idrico, Giuffrè, 1989; A. Merialdi, La recente legislazione degli Stati Uniti sull’inquinamento marino da idrocarburi (Oil Pollution Act, 1990),  in Rivista giuridica dell’ambiente, Milano, Giuffrè, 1992, 957 e ss.; N. Trotz - C. De la rue, Admissibility and assessment of claims for pollution damage, in Dir. mar. 1994, 298 e ss.; G. Garcìa, Sobre la responsabilidad en el derecho espnol del capitan, proprietario,  asegurdor y Fondo internacional decompensacìon en el siniestro del “Aegean Sea”, in Dir. trasp., 1996, 333; P. Ivaldi, Inquinamento marino e regole internazionali di responsabilità, Padova, 1996, 51 e ss.; Z. Oya Ozcayir, Liability for oil pollution and collisions, 1998; M. Castillo-Daudì,  El siniestro del buque Aegean Sea y la indemnizacìon de los danos, in Anuario e derecho maritimo, 2001, 261 e ss.; G. Azzali, La tutela penale dell’ambiente, Cedam 2001; M. Comenale Pinto, Contro il rischio da inquinamento ambientale da idrocarburi: il doppio scafo, in Giust. civ., 2005, II, 161-174; J. Basedow - U. Magnus, Pollution of the sea: prevention and compensation, Ulrich eds., 2007; F. Pellegrino, I nuovi orizzonti della sicurezza marittima, in Scritti in onore di F. Berlingeri, numero speciale di Dir. mar. 2010, 781 e ss.


� L. Tullio, La responsabilità civile per inquinamento marino provocato da navi, in Dir. trasp., 1992, 11 e ss.


� M. Comenale Pinto, L’obbligazione risarcitoria a carico dell’IOPCF: un contenzioso forse strumentale, nota a Trib. Genova 14 marzo 1992, in Dir. trasp., 1992, 927 e ss.; R. Longanesi Cattani, Il caso Haven, ovvero un esempio di mancanza di coordinamento tra le normative interna ed internazionale in tema di responsabilità per danni da inquinamento marino da idrocarburi, in Dir. trasp., 1994, 93; G. Ferraro, Le azioni dell'UE per combattere l'inquinamento marino e il caso Erika, in Riv. giur. amb., 2000, 865 e ss.; F. M. Torresi, Il Pacchetto “Erika III” la U.E. rafforza la tutela del patrimonio marino dall’inquinamento, in Dir. mar. 2010, 300 e ss.


� T. Scovazzi, La sentenza sul risarcimento dei danni nel caso “Amoco Cadiz”, in Riv. giur. amb., 1988, 141 e ss.; W. Pfennigstorf, “Amoco Cadiz” davanti al giudice: 10 anni e nulla di concluso, in Assic., 1988, I, 331 e ss.; G. Schiano Di Pepe, La Court of Session di Edimburgo sui danni economici conseguenti all’affollamento della petroliera “Braer” (nota a  Outer House of the Court of Session 11 novembre 1997), in Dir. mar., 1999, 932 e ss. 


� G. Bergot, Safety and environment, Relazione alla VIII Conferenza della European Maritime Law Organization su “Port competition” (Genova, 5 maggio 2000), in Dir. mar., 2001, 189 e ss. 


� T. Scovazzi, L’inquinamento da navi nel diritto internazionale (Relazione alla “International conference on pollution of the marine environment”, Venezia, 28-30 ottobre 1987), in Riv. giur. amb., 1988, 75 e ss.; N. Y. Healy – G. W. Paulsen – M. A. Marion, The United States Oil Pollution Act of 1990, in Dir. mar. 1991, 244; G. Camarda, L’evoluzione della normativa internazionale e nazionale vigente in materia di sicurezza della navigazione e prevenzione dell’ambiente dall’inquinamento marino, in Riv. giur. amb., 2001, 699 e ss. 


� R. Mancuso, Difesa del mare e responsabilità per inquinamento da navi, in Studi mar., 18/1983, 69; G. Camarda, Inquinamento marino e danno erariale, Palermo, 1982; U. Leanza (a cura di),  Le Convenzioni internazionali sulla protezione del Mediterraneo contro l’inquinamento marino, 1992; F. Berlingeri, Il sistema internazionale di risarcimento dei danni causati da inquinamento da idrocarburi, in Dir. mar., 1992, 3 e ss.; L. Schiano Di Pepe, Inquinamento marino da navi e poteri dello Stato costiero. Diritto internazionale e disciplina comunitaria, Giappichelli, Torino, 2007; M. Rossini, Spunti di riflessione in tema di risarcimento del danno all’ambiente tra disciplina nazionale e strumenti internazionali: situazione attuale, sviluppi e prospettive, nota a Trib. Genova 22 febbraio 2006, in Dir. mar. 2008, 182 e ss.; L. Schiano Di Pepe, Inquinamento marino da navi e diritto dell’Unione europea: contributo della Corte di Giustizia e linee evolutive attuali, in Dir. mar., 2010, 407 e ss.


� Acronimo di “Civil Liability Convention”. Sull’argomento si rimanda a: G. Righetti, Trattato di diritto marittimo, I-2, 1540 e ss.; M. Comenale Pinto, La responsabilità per inquinamento da idrocarburi nel sistema della CLC 1969, Padova, 1993. Sulla compatibilità tra il regime nazionale e la disciplina convenzionale, si rimanda a M. Comenale Pinto, Inquinamento del mare fra disciplina nazionale, convenzioni internazionali e diritto comunitario, nota a Corte di Giustizia CE 14 luglio 1994, in Dir. trasp., 1995, 493 e ss.


� G. Silingardi, L’istituto del limite risarcitorio nella disciplina uniforme del trasporto di cose aereo, su strada e per ferrovia, in Dir. trasp., 1989, I, 45 e ss.; id., L’istituto del limite risarcitorio: controllo di costituzionalità ed autonomia delle parti, in Dir. trasp., 1992, 345 e ss.; R. Tranquilli Leali, Vantaggi ed eventuali correttivi dei limiti espressi in diritti speciali di prelievo, in AA.VV., Il limite risarcitorio nell’ordinamento dei trasporti. Profili sistematici e problematiche attuali (atti del Convegno di Modena del 2-3- aprile 1993), Milano, 1994, 321 e ss.


� R. Albano, La Convenzione di Bruxelles del 1971 sul trasporto marittimo di sostanze nucleari con particolare riguardo alla regolamentazione dei danni causati alla nave vettrice, in Riv. dir. nav., 1971, I. 300; L. Hunter, The Proposed Internationl Compensation Fund for Oil Pollution Damage, in J.M.L.C., 1972, 4, 117 e ss.; L. Tullio, Effetti giuridici della Convenzione di Bruxelles del 17 dicembre 1971 sul trasporto marittimo di sostanze radioattive, in Riv. dir. nav., 1972, I, 180; id., La conferenza di Bruxelles del 1971 sul trasporto di sostanze nucleari, in L’opera di G. Riccardelli, Minturno, 1974, 157; id., Interferenze tra diritto marittimo e diritto nucleare nel trasporto marittimo di sostanze nucleari, in Rass. giur. Enel 1974, 153; E. Volli, La responsabilità civile nel trasporto di merci pericolose alla luce delle vigenti convenzioni internazionali, in Trasp. 24/1981, 75.


� R. Gouilloud, Les fonds d‘indemnisation (collectivisation du risque), in AA.VV., Droit de l’environnement marin – Dèvelopments rècents (Actes du colloque organisè les 26 et 27 novembre 1987 à la Facultè de droit et de sciences èconomique de Brest), Paris, 1988, 304 ; e  M. Jacobsson, La rèparation del dommages de pollution marine et le role du Fipol, in Dir. mar. fr., 1989, 619 e ss.


� G. Camarda, Convenzione “Salvage 1989” e ambiente marino, Milano, 1992, 59 e ss. 


� E. Du Pontavice L’apport du pocés de l’Amoco- Cadiz, in AA. VV., Droit de l’environnement marin- Dévelopment récents (Actes du colloque organes, les 26 et 27 novembre 1987 à la Faculté de droit et de sciences économique de Brest), Paris 1988.


� G. Frattini, Profili civilistici della l. 31 dicembre 1982 n. 979, in Nuove leggi civ. comm. 1985, 496.


� M. Vincenzini, Profili assicurativi della responsabilità civile per inquinamento da idrocarburi nella legislazione internazionale di diritto uniforme, in Studi in onore di Antonio Lefebvre d’Ovidio, a cura di E. Turco Bulgherini, Milano, 1995, 1129 e ss.; E. Mordiglia, Profili assicurativi della responsabilità civile per inquinamento marino da idrocarburi: la diversa attitudine dei P & I Clubs con riferimento alla Convenzione di Bruxelles del 1969 (CLC) ed alla recente normativa statunitense (Oil Pollution Act 1990), in Dir. mar., 2000, 277 e ss.


� P. Pellegrino, Quali criteri per quantificare il danno all'ambiente, marino?, in Dir. trasp. 1994, 596 e ss. 





� S. Zunarelli, Le prospettive di sviluppo del sistema internazionale di responsabilità e compensazione per i danni da inquinamento derivanti dal trasporto marittimo di idrocarburi basato sulle convenzioni CLC-1969 e FUND- 1971, ne La tutela del mare – Contributi per un discussione, atti del Convegno di Pavia del 25 marzo 1991, a cura di Bajno, Milano, 1992, 47 e ss.; A. Antonini, L’incidenza soggettiva del danno da contaminazione ambientale, in Dir. trasp., 1998, 307.


� G. Frattini, Commento agli artt. 15-22 (Profili civilistici della legge), in N.L.C.C., 1985, 504 e ss. 


� M. Comenale Pinto, Il meccanismo dei fondi e la proposta di istituzione di un fondo europeo di terzo livello, in Riv. giur. amb., 2003, 197 e ss.


� Cui l’Italia ha aderito con L 27 maggio 1999, n 177. Per il testo dei Protocolli, si veda Dir. trasp., 1993, 1035.


� S. Zunarelli, La Convenzione di Londra sulla responsabilità nel trasporto marittimo di sostanze pericolose e nocive (HNS-1996), in Dir. trasp., 1997, 727 e ss. 


� P. Di Leo, La tutela del mare la legge n. 979/82 e la convenzione Marpol, nota a Corte di Giustizia, 14 luglio 1994, in Dir. mar., 1995, 504 e ss.


� Laddove, per “nave da diporto” si intende ogni unità con scafo di lunghezza superiore a ventiquattro metri, misurata secondo le norme armonizzate EN/ISO/DIS 8666 per la misurazione dei natanti e delle imbarcazioni da diporto; per “imbarcazione da diporto” ogni unità con scafo di lunghezza superiore a dieci metri e fino a ventiquattro metri, misurata secondo le norme armonizzate di cui alla lettera b); e per “natante da diporto” ogni unità da diporto a remi, o con scafo di lunghezza pari o inferiore a dieci metri, misurata secondo le norme armonizzate di cui alla lettera b).








� M. Grigoli, La nautica da  diporto, Bologna, 1997, 306. Di segno contrario, taluni orientamenti giurisprudenziali che propendevano per l’applicazione del sistema sanzionatorio di cui all’art. 39 della L. 50/71: Trib. Chiavari, 24 settembre 1979, in Giur. it, 1981, II, 295; Pret. Recco 21 novembre 1979, in Giur. merito, 1981, 129; Pret. Gaeta, 29 novembre 1979, in Giur. merito, 1980, 618; Pret. Pizzo, 18 ottobre 1980, in Giur. merito, 1982, 637; Pret. Sestri Levante, 20 gennaio 1981, in Giust. pen., 1982, II, 592; Trib. Lucca, 11 febbraio 1981, in Giur. it., 1982, II, 370, Pret. Alghero, 24 febbraio 1984, in Foro it., 1985, II, 151; Pret. Alghero, 13 aprile 1984, in Foro it., 1985, II, 151; Cass., III sez. pen., 06 maggio 1985, in Cass. pen., 1986, 1665; ed, in dottrina, P. P. Rivello, Problemi d’inquadramento della normativa sanzionatoria in tema di nautica diportistica nel regime generale della navigazione, in Giur. it., 1981, II, 295; C. Angelone, Navigazione lusoria e tutela del bagnante, in Porti, mare e territorio, 1982, 65 e ss.; R. Fuzio, Il nuovo regime sanzionatorio ella navigazione da diporto (l.  26 aprile 1986, n. 193): incertezze rinnovate, in Giur. merito, 1987, 468 e 470; G. Ferrarini, Le nuove norme sulla navigazione da diporto, in Dir. mar., 1970, 428 e ss.


� “Disposizioni per il riordino e il rilancio della nautica da diporto e del turismo nautico”.


� Cfr. F. Chirco, Unità da diporto e regime penale, nota a Cass., sez. II pen., 09 febbraio 2005, n. 4681, in Dir. mar., 2007, 148 e ss.


� Che, tuttavia, si configura anch’esso come reato omissivo, di natura permanente, atteso che l’omissione è idonea a creare una situazione di pericolo o di danno  che si protrae nel tempo in conseguenza del perdurare della condotta dell’agente.


� Sul punto si rimanda a M. Cottone, Urto e omissione di soccorso nella nautica da diporto, nota a sentenza del Trib. di Patti 23 giugno 2006, in Dir. mar., 2008, 533 e ss.


� Sul punto si veda Cass., sez. III pen., 11 gennaio 2006, n. 568, in Dir. mar., 2007, 185 e ss., con nota di  F. M. Torresi.


� Sulle aree marine protette si rimanda a: F. Leone Roberti Maggiore, L’istituzione e la regolamentazione delle aree marine protette nella recente normativa nazionale con particolare riguardo alle condotte, punibili a titolo di reato o illecito amministrativo, in Dir. mar., 2007, 593.


� Aggiunto dall'� HYPERLINK "javascript:Qlink('http://polu/Lex/L_showdocFTC_Q.asp?bd=LE&tipo=0&estr=ORIGINALL_______20030708000000000000172A0004S00',%20true,%20'')" �art. 4 della legge 8 luglio 2003, n. 172�.


� Sull’argomento si rimanda a Cass., sez. III pen., 22 febbraio 2006, n. 6745 in Dir. mar., 2007, 420 e ss. (con nota di F.L. Roberti Maggiore), secondo cui: “Poiché in base al comma 9 bis dell'art. 2 della legge quadro in materia di aree protette 6 dicembre 1991 n. 394, introdotto con l'art. 4 comma 1, l. 8 luglio 2003 n. 172, i limiti geografici delle aree marine protette entro le quali è vietata la navigazione senza la prescritta autorizzazione devono essere definiti secondo le indicazioni dell'Istituto Idrografico della Marina e individuati sul territorio con mezzi e strumenti di segnalazione conformi alla normativa emanata dalla International Association of Marine Aids to Navigation and Lighthouse Authorities, deve essere annullata una sentenza di condanna per la navigazione a motore parallelamente alla costa nell'area di riserva generale del promontorio di Portofino nella quale non vi è alcun riferimento alla segnalazione del divieto.”. Alla stressa stregua: Cass. pen., sez. III, 03 febbraio 2005, n. 15586, in Cass. pen. 2006, 6, 2252, che ha statuito che: “La navigazione a motore nelle aree protette marine, anche se non segnalate ai sensi dell'art. 2 comma 9 bis l. 6 dicembre 1991 n. 394, avvenuta in epoca precedente alla entrata in vigore della l. 8 luglio 2003 n. 172, integra la violazione dell'art. 19 comma 3 della citata l. n. 394, sanzionata dal successivo art. 30 comma 1 atteso che soltanto con l'art. 9 comma 1 della citata l. n. 172, che ha introdotto il comma 9 bis dell'art. 2 l. n. 394, è stato prescritto che i limiti geografici delle aree protette entro i quali è vietata la navigazione senza la prescritta autorizzazione debbano essere individuati con mezzi e strumenti di segnalazione conformi alla normativa emanata dalla associazione internazionale di segnalazioni marittime (AISM-IALA).”.





� Con riferimento alla potestà del comandante del porto in ordine all'adozione delle misure necessarie a garantire la sicurezza dei porti, si rimanda, altresì a Cass. pen., 13 giugno 1984; Tar Sicilia, Catania, sez. III, 13 marzo 2001, n. 588;   Tar   Sicilia, Catania, sez. I, 25 ottobre 1989, n. 1313, ed a Tribunale di Brindisi, 21 febbraio 1997.


� Ex multis, Cass. pen., sez. IV, 13 ottobre 2004, n. 3432, che afferma che: “Il comandante del porto è responsabile, ai sensi dell'art. 81 c. nav. e dell'art. 59 del regolamento esecutivo, della sicurezza e della polizia dei luoghi, rispondendo pertanto in virtù di tale posizione di garanzia delle omissioni e delle carenze nell'organizzazione della sicurezza del porto. (Nella fattispecie, relativa alla morte di due persone cadute in mare per mancanza di segnaletica, la Corte ha attribuito la causa dell'incidente alla mancata emanazione di regole chiare da parte del comandante del porto circa il transito delle automobili in fase di imbarco e sbarco)”, in Cass. pen. 2006, 10, 3329.


� Per una disamina dei reati omissivi  si rimanda a G. Grasso, Il reato omissivo improprio: la struttura obiettiva della fattispecie, Milano, 1983 ed a A. Cadoppi, Il reato omissivo proprio, Padova, 1988.


� A. Lefebvre D’Ovidio, G. Pescatore, L. Tullio, Manuale di Diritto della Navigazione, Milano, Ed. X,   par. 84; R. Mancuso, Istituzioni di Diritto della Navigazione, Torino, 2002, 80; G. Silingardi,  Comandante di Porto, in Noviss. Digesto Italiano, app. II/1981, 38.


� Approvato con D.P.R. 15 febbraio 1952, n. 328.
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