RELAZIONE ILLUSTRATIVA

I} presente decreto & stato predisposto in base alla delega di cui all’art, 1, allegato B, della legge 9
luglio 2015, n. 114 (Delega al Governo per 1] recepimento delle direttive europee € l'attuazione di
altri atii dell'Unione europea - Legge di delegazione europea 2014),

It provvedimento ¢ finalizzato a dare attuazione alla direttiva 2013/54/UE del Parlamento europeo €
deil Consiglio def 20 novembre 2013, che ha armonizzate la legislazione europea con le norme
internazienali stabilite dalla Convenzione sul lavoro marittimo (MLC) del 2006, adottata
dail"Organizzazione internazionaie del lavoro (OIL) quasi all’unanimita i 23 febbraio 2006 a
Ginevra, La Convenzione si applica al trasporto mariftimo internazionale e copre materie
fondamentali in tema d favors marittime, al fine di creare un unico strumento coerente e aggiomato
che incorporasse anche i pringipi fondamentali di altre convenzioni sul lavoro. Essa pué essere
considerata il primo codice del lavoro marittimo per oltre 1,2 milioni di marittimi in tutto il mondo
nonché per gli armatori ¢ l¢ naziont marinare del mondo intero. Prevede, infatti, ampi diritti ¢ la
protezione sul lavoro per tutti 1 marittimi, a prescindere dalla nazionalita e dalla bandiera della nave.
8i prefigge di garantire condizioni di lavoro dignitose per i marittimi e condizioni di concorrenza
eque per gli armatori di qualitd. Essa stabilisce i dirifti dei marittimi a condizioni di lavoro dignitose
in un’ampia gamma di aspetti ¢d ¢ stata concepita per poter essere applicata a livello mondiale e per
poter essere compresa faciimente, aggiornata e fatta rispettare in modo uniforme. E stata inoltre
elaborata per diventare uno strumento mondiale noto come il “quarto pilastro” del quadro
normative inlernazionale per la qualitd dei trasporti marittimi, in quanto va a integrare le tre
convenzioni principali dell’Organizzazione marnitima internazionale (OMI): la convenzione
internazionale per la salvaguardia della vita in mare (convenzione SOLAS), la convenzione
internazionale sulle norme relative alla {ormazione della gente di mare, al rilascio di brevetti e ai
servizi di guardia (convenzione STCW) e la convenzione internazionale per la prevenzione
deil’inquinamento ad opera delie navi (convenzione MARPOQL). Comprende cinque titoli che
riguardano i diritti dei marittimi: il titolo ! sulle prescrizioni minime per il lavoro dei marittimi a
bordo di una nave; il titolo 2 sulle condizieni di impiego; il titelo 3 su atloggi, strutture ricreative,
vitto e servizio di catering; i! titolo 4 su tutela della saluie, assistenza medica, assistenza sociale ¢
protezione della sicurezza sociale; il titolo 5 teso a garantire condizioni di vita e di lavoro dignitoge
a bordo delle navi, nonch¢ le procedure di attuazione di tali disposizioni, comprese le ispezioni. Gli
Stati membri dell’Unione europea ¢ la Commissione hanno sostenuto fin dalbinizie i lavoro
dell’OTL a questo riguardo. Lo Stato italiano ha ratificato la ML.C 2006 con legge n.113/2013. Varie
parti della convenzione, inoltrc, sono state inscrite in diversi strumenti dell’Unione per quanto
riguarda sia gli obblighi dello Stato di bandiera sia gli obblighi dello Stato di approdo. L'Unione
curopea ha istituito un gquadro giuridico volto ad accrescere la sicurezza marittima mediante
’adozione di tre pacchetti sulla sicurezza marittima, il piU recente dei quali nel 2009. £ stata
adottata la Direttiva 2009/21/CE del Parlamento europeo ¢ del Consiglio, del 23 aprile 2009,
reJativa al rispetto degli obblighi dello Stato di bandiera. A livello dell'Unione europea la direttiva
2009721/CE ¢ stata finalizzata ad assicurare che gli Stati membri osservino in modo efficace e
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coerente i loro obblighi in quanto Stati di bandiera allo scopo di rafforzare la sicurezza e di
prevenire I'inguinamento da parte delie navi batienti la loro bandiera. Essa ¢ stata attuata con il
decreto legislativo 6 settembre 2011, n. 164, Per quanto qui di maggiore interesse, ¢ stata poi
adottata la direttiva 2009/13/CE del Consiglio, dei 16 febbraio 2009, recante attuazione
dell’accorde concluso dall’Associazione armatori della Comunita europea (ECSA) e dalla
Federazione europea dei lavoratori dei trasporti (ETT) sulla convenzione sul lavoro marittimo del
2006 ¢ modifica della direttiva 1999/63/CE. Con questa dircttiva sono state gia recepite determinate
norme della MLC nel dinitto dell’Unione. il suo allegate ha in particolare incorporato gli elementi
pertinent: det titoli 1, 2, 3 e 4 della MLC sulle prescrizioni minime per il lavoro a bordo delle navi
(certificato medico, eta minima, formazione € qualificazione), le condizient di impiego {contratti di
lavore dei maritlimi, rimpatrio, indennizzo del marittimo per la perdita o il naufragio della nave,
livelli di equipaggio, avanzamento di carriera, sviluppo delle competenze e opportunita di
occupazione per i lavoratorl marittimi), le disposizioni in materia di alloggi, strutture ricreative,
vitto ¢ servizie di catering, le disposizioni In materia di tutela della salute, assistenza medica,
assistenza sociale e protezione della sicurezza sociale, compresi la responsabilita dell’armatore ¢
Paccesso alle strutture a terra, e infine le procedure relative ai reclami a bordo. Con Particole 17
della legpe 29 luglio 2015, n.115, recante Disposizioni per adempimento degli obblighi derivant]
dall’appartenenza dell’ Italia ali’Unione europea — Legge europea 2014 & stata attuata la direttiva
2009/13/CE sul lavoroe marittimo. Quest’ultimo intervento regolatorio — considerato che ghi aspetti
relativi ai certificati medici dei lavoratori marittimi sono stati gid in parte affrontati dalla legge di
ratifica della MLC ¢ sono stati compiutamente disciplinati dal decreto legislative 12 maggio 20135,
.71 che in parte incide sulla medesima materia, e che gli altri aspetti sono stati gia implementatl da
molteplici disposizioni nell’ordinamento interno (decreto legislativo 27 maggio 2005, n.108,
decreto legisiativo 7 luglio 20114, n. 136, legge 31 dicembre 1998, n.485, legge 16 giugno 1939, n.
1045, cce..), ha provveduto esclusivamente a ridefinire la nozione di armatore ¢ a dare aftuazione
all’articolo 2, punto 3), sub 3 della direttiva 2009/13/CE relativa al lavero dei minori a bordo. La
direttiva 2013/54/UE invece ha ripreso ia parte pertinente della MI.C che istituisce i diritti dei
marittimi relativa alle disposizioni del titolo V, - considerato che gli altri titoli sono stati gia attuati
nell’ordinamento interno - al fine di garantite condizioni di vita e di lavoro dignitose a bordo delle
navi, nonché le procedure di attuazione di tali disposizioni, comprese le ispezioni,

A tal riguardo, it Ministero delle infrastrutture ¢ dei trasporli aveva gia provveduto
nell’immediatezza a dare una piena attuazione della direttiva con decreto direttoriale n. 13 del 17
giugno 2013 ¢ con successive circolari attuative della Direzione Generale per la vigilanza sulle
Awutoritd portuali, le infrastrutture portuali ¢d 1 {rasporto marittimo e per vie d'acqua interne n. 22
in data 1 agosto 2013 ¢ n. 30 del 14 novembre 2014,

Successivamente, sul recepimento delia predetta direttiva la Commissione europea aveva avviata la
procedura di infrazione n.2015/0202 di cui alla lettera di costituzione in mora del 27 maggio 2015,

Il termine di recepimento della direttiva era scaduto il 31 marzo 2015, La delega per attuare la
direttiva, appunto, ora ¢ stata prevista nella citata legge di deiegazione europea 2014,

In particolare ogni Stato membro deve garantire che:




~ vengano istitutl  efficaci e idonei meccanismi di attuazione e di controllo, comprese le
ispezioni;

- 1l personale autorizzato ad cffettuare lc ispezioni ed incaricato di verificare la corretta
altuazione delle parti pertinenti detla MLC 2006, disponga della formazione, della competenza
e degli altri requisit! necessari per consentirgli di effettvare la verifica ¢ la conformita a tali
parti.

— le propric disposizioni legisiative ¢ regolamentart prevedano idonee procedure di reclamo a
bordo.

Questo schema di decreto legislativo, quindi, si inserisce nel contesto della politica dell’Unione
europea sulle professioni marittime, per applicare pienamente ["attuazione delta MLC 2008, che
migliora sensibilmente lc condizioni di lavoro ¢ di vita a bordo delle navi. Esso si pone molteplici
obicttivi, come indicate dalla Commissione nella comunicazionc COM(20(9) § ai Parlamento
Europeo, al Consiglio, al Comitato economico e sociale europco ¢ al Comitato delle regioni -
Obiettivi strategicl ¢ raccomandazioni per Ja politica UE dei trasporti marittimi fino al 2018
relativamente alia direttiva, tra cui quelio di breve periode di migliorare 1a qualita di impiego e di
vita per futti i marittimi, che lavorano su navi battenti bandicra nazionale, secondo lc previsioni
della convenzione sul lavoro marittimo del 2006, Secondo Paccordo tra te parti sociali dell’Unione
curopea propedeutico al recepimento del titolo V della convenzione con la direttiva 2013/54/UE,
"obiettive operative che si pone il presente intervento & quelle di garantire in maniera efficace il
rispetto delle nuove norme della convenzione mediante nuove ¢ pil incisive procedure ispettive
volie ad accertare le condizioni di vita e di lavoro a bordo, con ’attribuzione di piti ampi poteri agli
ispetiori del Corpe delle Capitanerie di porto, che possono, in casi tassativi, procedere anche al
fermo della nave. Tra gli obiettivi di medio-lungo periodo vi & la competitivit e sostenibilita di una
politica eurcpea dei trasporti, tesa alla creazione di uno spazio unico dei trasporti, atiraverso la
promozione dell’occupazione ¢ rafforzamento della sicurezza in ambito marittimo. Un altro
obiettive importante & anche quello di Hmitare il dumping sociale, che peggiora le condizioni di
lavoro a bordo e penalizza gli armatori che offrono condizioni di lavoro dignitose in conformita alle
norme dell’OIL.

L’attuazione delle disposizioni recate dall’intervento regolatorio ¢ affidata al Ministero delle
Infrastrutture e dei trasporti nelle sue articolazioni centrali della Direzione Generale per la vigilanza
sulle Autoritd portuali, Ie infrastrutiure portuali e il trasporto marittimo e per vie d’acqua interne e
del Comando generale dei Corpo delle Capilaneric di porto, nonché alle Autoritd marittime
periferiche ed apli ispettori. In particolare, sulla questione, si specifica che non sono stati recepiti
Varticolo 3, paragrafo 3 e 'articolo 4, paragrafo 4 della direttiva, in quanto non si ¢ ritenuto di
esercitare la possibilita di delega da parte dello Stato di bandiera ad organismi riconosciuti,
compresi quelli di uno Stato membro, circa il compito di effettuare le ispezioni o di rilasciare i
certificati, Le ispezioni tese al controllo delle condizioni di vita e di Javore dei marittimi a bordo
delle navi possono essere svolte dal Corpo delle Capitanene di Porto, Organo tecnico del Ministero
delle Infrastrutture ¢ Trasporti responsabile della gestione amministrativa ¢ funzionale della
sicurezza della navigazione (secondo !'accezione anglosassone di SAFETY OF NAVIGATION),
della sicurezza marittima (MARITIME SECURITY). Le due ativitd di controlio delio Stato di
bandicra vengono d’altronde assolie gia con l'impiego i personale del Corpo, altamente quaiificato
secondo standard europei ¢ formato presso 1l Nucleo Didattico Formativo di Genova, sulla base
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delle piu recenti normative di settore internazionali e nazionali. Proprio nell’ambito della primaria
responsabilitd delio Stato di cui la nave batte la bandiera circa il rispetto delle norme adottate a
livelle internazionale in materia di condizioni di vita ¢ di lavoro a bordo, il Comando generale del
Corpo delle Capitanerie di porto ha messo in campo personale altamente specializzato. E’ stato
costituito un nuovo servizio a favore dell’utenza, che si sostanzia nella predisposizione di un
sistema che consente la pronta disponibilitd di un bacino di Ufficiali e Sottufficiali del Corpo,
debitamente qualificati quali Ispettori “sicurezza della navigazione”, da impiegare nell’attivita di
Amministrazione di bandicra, a supporto del Comando Generale e delie Capitanerie di porto. Oltre
ghi Ulliciali e 1 Sottufficiali e militari del Corpo che sono formati in materia di sicurezza della
navigazione ¢ che rivestono la qualifica di Ufficiali e di Agenti di polizia, vi ¢ la presenza di 115
ispetteri che sono formati precipuamente sulla materia attraverso un percorse formative specifico
che comprende, appunto, un percorse di specializzazione di sel mesi circa (distinte in due fasi)
presso il centro di formazione speciatistico del Corpo delle Capitanerie di porte di Genova, un
periodo di tirocinio pratico ispettivo di due anni presso le Capitanerie di porto, il completamento di
un corso tenuto presso ' Agenzia Europea della sicurezza Marittima di Lisbona (c.d “New entrant
seminar”). Lo Shipping nazionale polrd contare su una componente del Corpo delle Capitanerie
altamente specializzata e considerata in ltalia, in Europa e nel mondo come punto di riferimento e di
eccellenza. A tal riguardo, si segnala che, 2 seguito del monitoraggio del rendimento del naviglio
nazionale, sulla base di un ¢.d. Performance index, al fine di permettere alla bandiera italiana di
raggiungere i vertici delle classifiche mondiali nei sistemi del controlle dello stato di approdo (Port
State control) ad oggi operativi in tutte il mondo, 'Amministrazione italiana si colloca ai primi posti
a livello interazionale per quanto attiene le proprie navi (permanenza defle unita di bandiera nella
white list). E’, quindi, comprovata ¢ dimostrata I'efficacia dell’organizzazione deilo Stato, per il
tramite del Corpo delle Capitanerie di porto, relativamente alle ispezioni sul navigho e in generale
in materia di “sicurezza della navigazione e sicurezza marittima”. Non si & ritenuto, pertanto, di
istituire una nuova organizzazione per lo svolgimento dei controlli e delle ispezioni, né per Pattivita
di certificazione, né autorizzare altri organismi, compresi gueth di un aliro Statc membro, in
considerazione della capacith, le competenze e I'indipendenza sufficicnti del Compo delle
Capitanerie di porto ¢ dell’ Amministrazione marittima.

Lo schema di decrato legislativo si compone di 11 articoli ed un allegato,

Si illustrano, di seguito, le singole disposizioni contenute nello schema di decreto legislativo.

Articolo I (Finalitd)

i.’articolo indica gii obiettivi della direttiva 2013/54/UE e del repime ispettivo in essa contenuto,
avente lo scopo di migliorare le condizioni di vita e di lavoro del masittimi a borde delle navi
battenti bandiera nazionale, mediante un sistema di controllo del rispetto delie disposizioni della
Convenzicne sul lavoro marittimo (MLC 2006},

Articolo 2 [Definizioni)




L’articolo 2 indica tutte le definizioni pertinenti per il recepimento della direttiva 2013/54/UE ed
intreduce la nuova definizione di «parti pertinenti della ML.C 2006», andando ad integrare ’articolo
2, comma 1, del decreto legislativo 27 maggio 2005, n. 108.

Articolo 3 [Campo di applicazione)

L’articole definisce i campo di applicazione del decreto, riferito alle navi di bandiera italiana, E°
previsto, inoltre, che, per e navi di stazza lorda inferiore alle 200 GT ¢ che non effettuano viaggi
internazionali, previa consultazione con le organizzazioni sindacali, I'applicazione del presente
decreto avviene mediante un decreto del Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, da emanarsi
entro centottanta giorn dalla pubblicazione delio schema i decreto in commento.

Articolo 4 (Funzioni delle autorita competenti)

L'articolo elenca i compiti dell’autoritd competente centrale. E’ previsto che la stessa attua la
normativa in materia di ispezione e certificazione, d’intesa con 1l Comando generale del Corpo delle
Capitanerie di porto; programma specifiche campagne ispettive con I'INPS e con I'INAIL
finalizzate alla verifica delle condizioni di vita a bordo delle navi, L attivita di ispezione ¢ di
certificazione ¢ svolta dagli uffici marittimi attraverso ghi ispettori autorizzati. Per I'attivitd di
ispezione svolta all'esterc, gli uffici marittimi devono comunicare le attivitd svolte nel porti
all’autorita consolare, che fornisce assistenza nelle relazioni con lo Stato del porto.

Articolo 3 (Profilo professionale e competenze degli ispettori)

L’articolo prevede i requisiti professionali degli ispettori e la valutazione del mantenimento degli
stessi con frequenza triennale. L’elence degli ispettori & pubblicato sul sito istituzionale del
Ministero.

Articolo 6 (Ispezioni)

L'articolo conternpla e specifica le tipologie di ispezioni, indicandone le modalita di effettuazione.
L'ispezione inziale & propedeutica al rilascio della dichiarazione di conformita e del certificato del
lavoro marittimo. L’ispezione intermedia deve avere luogo entro il secondo ed il terzo anno della
data anniversaria del certificato. L’ispezione di rinnovo deve verificare che continuano ad essere
soddisfatiy | requisiti prescrittl dalla normativa in materia di condizioni di vita ¢ di lavoro sulla nave.
Iispezione addizionale ¢ effettuata a seguito di un reclamo alla autorita competente locale.

Articolo 7 (Informazioni sulle ispezioni)

L'articolo & relativo alle informazioni sulle ispezioni. E’ previsto che, al lermine di una ispezione,
'ispettore segnala immediatamente e deficienze al comandante della nave, stabilendo anche i
termini previsti per la correzionc delle stesse. Inoltre, & previsto che, qualora un ispettore ritenga
che le deficienze siano rilevanti o qualora esse riguardino un possibile reclamo, segnala ie stesse
anche alle pertinenti organizzazioni degli armatori e dei lavoratori marittimi. Una relazione di
ogni 1spezione cffettvata € depositata presso 'autoritd competente locale, che la trasmetie, a sua
volta, all’autoritd centrale competente. Inoltre, il Comando generale del corpo delle Capitanerie di
porto tiene i registri delle ispezioni effeltuate; 1'autoritd compelente centrale pubblica un rapporto
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annuale sulle attivita ispettive, che trasmette al Ministero del lavoro ¢ delle politiche sociali, che, a
sua volla, lo trasmette al Direttore gencrale dell'Ufficio internazionale del lavoro, 11 registro di tali

informazioni & portato a conoscenza delle organizzazioni dei lavoratori marittimi e degli
armatori.

Articolo 8 (Reclami e relativa gestione)

L’articolo riguarda le procedure relative ai reclami. Si prevede che nel caso in cui si & ricevuto un
reclamo cencernente una violazionc della MLC 2006, ispettore effettua una prima indagine. A
seconda della natura del reclamo, ispettore pud anche eseguire una ispezione addizionale. $i
prevede comunque che ’ispettore cerca di favorire una soluzione in relazione al reclamo. Qualora
non sia stata trovata, a bordo della nave, una soluzione relativa a materic contemplate dalla
MLC 2006, lispettore ne da immediata notifica all’armatore, chiedende a quest'ultimo di
presentare, entro un termine disposlo, osservazioni ¢ un piano di azione correttiva. Qualora non
sia siata trovata una soluzione a seguito dell'azione intrapresa, ['autoritd competente locale
trasmette all’autorita competenie centrale una copia delia relazione dell'ispettore, accompagnata
dail'eventuale  risposta  ricevuta dall’armatore. Sono analogamente informate le pertinenti
organizzazioni del marittimi ¢ degli armatori nello Stato,

Infine, a tutela dei sopgetto che presenta il reclamo, & previsto che l'identita della persona che
presenta un espostc non & rivelata al comandante o all’armatore ¢ al proprictario deila nave.
L'ispettore deve assicurare il mantenimento di garanzie di riservatezza dei reclami dei marittimi,
ivi compresa la riservatezza durante i collogui con 1 membri  dell'equipaggio. L’autorita
competente cenirale trasmetle copia dei reclami non infondati pervenuti e del seguito che vi ¢ stato
dato al Ministero del lavoro e delle politiche sociali.

Articolo 9 (dccertamento di deficienze e fermo della nave)

L’articelo indica i casi in cui va disposto il fermo di una nave, ove siano riscontrate delle deficienze
che rappresentanoc un pericolo per la incelumita, salute o la sicurezza dej lavoratori a bordo oppure
di carenze che costituiscono una grave e ripetuta violazione delle prescrizioni della MLC 2006. 11
provvedimento di fermo non ¢ revocato fino a quando non sia posto rimedio alle carenze
riscontrate, oppure |'autoritd competente non abbia accettato il piano per correggere le predetie
carenze. Si prevede, inoltre, che avverso il provvedimento di fermo & esperibile ricorso
giurisdizionale o gerarchico,

L articolo 10 (Disposizioni tariffarie)

La disposizionc in qucstione stabilisce Ponere del rimborso spese relative alla attivitd di
certificazione ¢ di ispezione in capo all’armatore, al raccomandatario marittimo, o a un altro suo
rappreseniante, in solido con i} proprictario, in conformita alle tariffe da determinare con un decreto
del Ministro delle infrastrutture e dei trasporti, di concerto con il Ministro dell’economia e delle
finanze, da emanarsi entro novania giorni, dalla daia di pubblicazione dello schema di decreto in
commento. B’ previsto, inoltre, che le entrate derivanti dalle predette tariffe affluiscono all’entrata
del bilancio dello Stato per essere riassegnate, con deereto del Ministero dell’economia e delle
finanze, ad appositi capitoli dello stato di previsione del Ministero delle infrastrutture e dei trasporti
ai fini della copertura delle spese sostenute pe le predette attivita ispettive ¢ certificative,
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Llarticolo 11 (Clausola df invarianza finanziaria)

Contiene la clausola di invarianza finanziaria per cui dall’applicazione del decreto di recepimento
non derivano nuovi o maggiori oneri per la finanza pubblica.

L'allegato 1 elenca i requisiti minimi che devono possedere gli ispettori per eseguire 1 controlli
relativi all’applicazione delle preserizioni della MLC 2006 ¢ della normativa nazionale in materia di
condizioni di vita e di lavoro a bordo.



TABELLA DI CONCORDANZA

DIRETTIVA

DIRETTIVA  201354/UE DEL PARLAMEKRTOQ
EUROPEQ E DEL CONSIGLIO DEL 28 NOVEMBRE
2013 RELATIVA A TALUNE RESPONSABILITA
DELLO STATO DI BANDIERA Al FINI DELLA
CONFORMITA ALLA CONVENZIONE SUL LAVORO
MARITTIMO DEL 2005 E DELLA  SUA
AFPLICAZIONE

DISPOSIZIONE NAZIONALE

SCHEMA DI DECRETO LEGISLATIVO DI
ATTUAZIONE DELLA DIRETTIVA PEL
PARLAMENTO EUROPEOD E DEL CONSIGLIO DEL 26
NOVEMBRE 2013, N. 201¥54/UE, RELATIVA A
TALUNE RESPONSABILITA® DELLO STATO DI
BANDIERA Al FINI DELLA CONFORMITA® ALLA
CONVENZIONE SUL LAVORO MARITTIMO DEL 2006
E SUA APPLICAZIONE,

COMMENTI

Articoly | Opgetto

La presenme direttiva stabilisce norme intese ad assicurare che
gh Siatl membr adempiane efficacemente ai loro obblighi &
Stail di pandiers per guanio riguarda l'attnaxione delle part
pertinenti della CLM 2006, La presente dircttiva fz salve o
dirgttive 2009/13CE & 200921/CE ed eventuali norme pin
rigerose ivi stabilite in materia & condizioni di vim ¢ di Tavoro
dei marittimi.

Articple 1 - Finalitd

1. 1 presenie decrete istituisee un idones ed efficace
siswemnz di attaapione ¢ & comwollo, ivi comprese o
isprzioni, allo scopo di assicurare che e condiziont di vita
¢ di lavors dei lavoratori marittimi 2 borde di navi
mercantib battent  bandiera nazicnmale soddisfano e
prescriziond  delle pertinesti parti delia Convenxione
dell’ Organizzazions internazionale del lavoro (OILY n. 186
sul Javoro marittime, con Allepat, adotiata 2 Ginevra i1 23
febbraio 2006 ncl corso dolla 94ma sessione della
Confercnza generaie dell’OIL, ratificata ¢ ress esecutiva
con fegee 23 senombre 2003, . 113,

Art, 3- Camypo di applicazione

i. 11 presente decrelo legistativo s applica a tutte ic navi
mercantili batteriti bandiera italiana adibite alle navigazione
marittima od al relativi lavoratori marittimi.

L’etticolo 1 definisee Yo finglita dello schema di decreto e
Particelo 3, comma !, defisisee il campo di applicaziong, in
coerenza con e disposizioni della direttiva 2013/34/UE.




Articole I Definiziond

Al [ della presemte dircttiva si ospolica fa seguente
delinizions in aggiunta alle pertinenti deflimnszioni che figurano
nellallepata della direttiva 2009 13/CE:

wparti pertincnti della CLM 2006»: ko pani dells CLM 2066 il
cuil contenuio & considerato corrispondente alle disposiziond di
cui all'allegato defla dircitiva 2009/13/CE.

Art, 1 — Befigizioni

Al Tini del presente decreto, in aggiunta alle pertinenti
definizoni di cui al decreto legistative 27 maggio 2005, n.
108 e successive modificagiont, st intends per

a) wautorith competente contrales: 1l Ministers
delie infrastrutture ¢ dei trasporti;
b} wautorita computente loalen: gh uffc

marittiimi periferici rotti da wificiali del Corpe delle
capitanerie di porto, anche per le navi che scalano
por cstori;

<) weonvenzionew: la convenzione sul lavoro
maritiime del 2006 (ML 2008) di cut alla legge 23
setembre 2013 n. 113 ¢ le parti pertinenti della MLC
2006;

d) «parti pertinenti della MLC 20060 le parti
della convenzione i cul contengin & Considerato
corrispondente alle disposizioni i cui all’gllepato
della dirctive 2005/13/CE;

c} gispettores; un dipendente delle autorid
competenti <i cui alle lettere 4} ¢ b} autorizaio a
svolgere fe ispezioni dedio Stato di bandiers;

}] wigpezionen: la visita 2 borde di una nave
svolta da un ispettorsy per verificare la conformita
alla convenzione;

2} arcclamon:  qualsiasi  infounazigne o
rapporto originate dai lavoratord mantlimd, opni
sogEetio, associaziont o organizzazione, portatrice di
una qualificata posizions soggettiva, di un inlcresye
diffuso o legittimo, secondo Io procedure di cut alla
repolz §.1.5 delia convenzione

h} gfermos: il formale divicto posto ad uma
nave di prendere Homare 2 causa delle deficienze
individuste che, da sole o nel complesso, rendono b
nave insicura;

i) acertificlo  del  lavore marittimoy: il
certilato di oni alls regels 5.1.3 della convenzione;
] «dichiarazione di conformitd det lavoro

marittimon: la dichiarazione di cui alla
regola 3.1.3 della convenzione,

w} wdata anniversarian: i giomo ed it mese i
cizscun anno che comisponde allz data di
seadenza  del  certificate del lavoro
marillimo.

Lo nuove definizioni normative derivang daila provisione delie
sesse nella direttiva che i intende recepire © relative alla
nuova Convenzione internazionale applicabile (MLC, 2006) ed
#i nuovi cerificati’documenti richiest &l sensi  defia
Convenzione (ILOY n. 186 sul lavore marittimo. Lo stesse,
inclug, seno perfettamente coerentt con queble in uso. In
particolare, & & tenuto contp delle definizioni prosents
nell"allegaio delia dircitiva, ai scnsi dell’articolo 2, e 81 guelle
proviste dol decreto legistative 27 maggio 2005, n. 108 ¢
successive modificazioni, L' articolo 2 dello schema proposte
inserisce anche ja defimizione di “parti pertinenti defla CLM
2006, in atmazione proprio deilarticolo 2 della divettiva in

recepimento.




it Articoin 3 Controlly della conformith

1.Gi Swati miembri garentiscono che siang istiwii officact ¢
idonct meccanismi di aiuazions ¢ di contralfo, compresce
isperiont da effettuzre con la freguenza stabilite nella CLM
2006, allo scopo di assicurare che le condizioni 43 vita ¢ dj
tavoro dei marittimi che faverano a bordo i navi battent! la
loro bandicra soddisfine ¢ continving a2 seddisfare fo
prescrizignd delle parti pertinenti della CLM 2006,

Art. 4- Funziosi delle nuderiti competenti

1. L’autoriid competente centrale svolge le scguonti
funzieni;
&) atiua la normativa in maierin di sspezione ¢
certificazione relativa al lavoro marittimo, d'intcsa
con i} Comando generale del Corpo delle capitancric
di porto per i profili aitinend o sicurezza della
Ravigazione;

b} ¢rercita  Dattivitd ¢ coordinamenp ¢
indirizzo in materiz di lavaro marittismo;
cj programma, dimesa con i Cumando

generale del Corpo delle capitancerie di porto, con
Pistituto nazionale di previdenza seciale o con
Ulstituto nazionzie per {'assicurazione contre gli
nfortuni sul favore, specifiche campapne ispettive
finalizzate alla vepifica deile condiziond di vita & di
lavoro o borde deile navi, sulla base dei rapporti
ispeiiivi, nonché sulla base di risultan statisiuct ¢ di
apposite rccrche relativamente agli inforiuni dei
lavoratori marittimi,

2. 1 Comando penerale del Corpe delle capilancric di

porie assicura il controlla ed il coondinamento deil antivitd

ispettiva,

3. L'aswivild di ispezione e i certificazione & svolta

secondo lo disposizioni della convenzione dall’autorita

competente ocale atraverso gli ispettord autorizzati.

4, L’autorith competente fotale comunics le aHiviia

svolte nei porti esteri all’autoritd consolare, che pud fomice

assistenzz nglle relazioni con lo Stato del porie,

Art 6 —Ispezioni

1. Lautoritd cempetente locale sottopone e navi ad
ispezione seconde i seguenti eriteri;

&) ispezione imaziale per le navi auove,
b} ispezione iniermedia per le navi esigtenti di
stazza lorda superiore 2 208 G717 ¢ per le navi le navi
che effctvane viaggi inlernarvionali la cai sazea
lorda & inferion: alle 202 GT;
<} ispezione di rinpove per le navi nueve o
caisLem;
d} ispezione addizionale per le navi nuove o
esistenti,

2, 1ispeziong ipizigle & effetiunta afla prims visita o

La direttiva 2013/54/UE ha apress ks pane pertineme della
CLM che istilwisce | dinti dei marftim: relativa ale
tisposizion: de] Giolo V, al fine di garantine condizioni di vita ¢

| df lavoro dignitose 2 borde detfe navi, nonché le procedure di

atwuazione di tali disposizioni, Le parti sociall curopee in wal
senso avevano invituto la Commussiope ad agire per Quanto
attienc alle responsabilild deflo S0 di bandicra. il molo V
delia CLM prevede il miglioramenta della sorveghianza a tottl 1
livethi: la nave, ia societd, lo Stato <&i bandiera, lo Swlo &
appredo, lo 8fale che fornisce la manodopera e 1l sistema
dell*Ol. di conlormith ¢ verifica uniformi a livello mondiale,
Con la dirctiiva 2013/34/UT si & disposto che gl Stad di
bandiera devone garaniirs un sistema pit cfficace di contralia
deil’applicazione ¢ della copformita delle  eonvenzions.
comprese le ispezinni, con particolar riguardo per verificare e
condizicni di vila ¢ lavoro a bordo dei maritimi a normu dellc
nuove disposizioni della Convenzione sul lavoro marittime
CLM 2006, §i prevede all’aticolo 4 dello scherma di
provvedimento che 'attuazione del meccanismo di controlio
materia MLC 2006 & affidaw al Ministero delle Infrastrutiure ¢
dei trasporit nelle sue arficolazioni centrali della Dieczione
Genernle  per la vigilanza  sulle  Awmonitd  ponuali,
infrastrutiure portuali ¢ i1 r2spono marittime ¢ per vie d'acqua
inerne ¢ del Comando generale del Compo delle Capitanerie d
porte, nonché alle Autorith mantiime periferiche ¢d agli
ispettori. Con Panticolo 6 si disponc circa le ispezioni ¢ I3 toro
frequenza come stabilito dalla regola 5.1.3 detla MLC 2006




preventivamente alla messa in servizie defla nave od &
propedeutica al rilascio da pare deliauvtorih compelente
locale del cenificas del Javoro marittipo ¢ della
dichisrazione di conformitd det lavoro morittimo. Durante
'espletamento  dell’ispezions  iainiale, pli  ispeitori

psservano le condizioni di lavers a2 bordo speeificate |

netl’aflegato AS-I della convenzione.
3. L'ispezione intermedia & effestuaty tra it seconde ¢ #l
1wrzo anno della data anniversaria del ecntificata di lavoro
marittimo <d ha lo scope di actenare che [a nave mentiene
i requisiti previsti dafla pormativa nazienale ¢ 7 requisid
minimi previsti dalln convenzione, LEssa dewe cssere
cseguita con le stesse modali delle ispezioni effertuate per
il rinnove del cortificate ¢ lavoro maritimo.
4. L’ispeziene di nnnovo & cfftiuatz alla scadenza det
centificato ¢ ha o scopo di verificare che sono soddisfawi
requisits previst dolla normativa pazionale nonché |
requisiti ménimi previsu dulis coaveaziane,
5 Llisperione addirignale ¢ effetuata a seguito di un
reclamo  presentato  adPautoriid competente Tocale per
presunte infrazioni della pormativa subia base della quale
sono stati rilasciani il contificawo di lavare maritimo ¢ i
dichiarazione di conformitd del lavore mariliimo.
6. Durame )'ispezione, U'ispettore:
&) sale a bordo delle navi liberamente ¢ senza
preavviso, Soltamio all’inizie dell'ispezionc informa
il comandanie © la persona respansabile ¢, secondo i
casi, i lavorator! marittimi & § lora rappresentant;
b) acquisisce informazioni dal comandante,
da: lavoratorl smurittimi, dall’armaiore 0 un sue
rappresentante,  su  qualsiasi  questions  relativa
altapplicarione delle preserizioni della convenzione
¢ della normativa in maieria di condiziont di vita e di
Javero maritiimo, in prosenza di eventuali testisnonid;
¢y esige Vesihizione di turt § Hbri, glomali di
bordo, repistri, certificati o akhri documenti g
informaziont dirctiamente conncsse con Poggeto
dell'isperione alle scopo di verificarne fa conforrnitd
con 1a gonvenzione ¢ con la normativa nazionale in
materia di condizioni di vita ¢ di lavore a horde;
d) controlla Pavvenota alfissione degli avvisi
sichiesti dalla norstiva pationsle in apphicazione
della convenzionc,
e} verifica la posdbilid di consoltazione du
parte dej lavorator marittimi della convenzione, che
deve essere presenis in copia a bordo detle navi.
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Artieola 3, conma 7

2. Riguardo alic pavi [z cul stazza forda & inferiore a 200
tonnetiate ¢ che non effettano viaggh iniemarionali, gli San
membri  pussono  deeidere,  in consultavione con e
osganizzazioni degh aomatorl ¢ dei marittimi interessate, di
adattare i meccanismi di contralln, comprese le ispezioni, al
fine di tenere conte delle condirioni specifiche relative a taki
navi, a nerma deil’articolo I, paraprafo 6, della CLM 2006,

Art. 3, cammay 2 - Campe di applicazione
2. Con decrgte del Minfstere dele infrasirunure © dei

traspodti, da adottarsi entro centettania glomi dalPentrata i
vigore del prescate decrelo, previa consultanons con le
orgapizzazion degli armatori ¢ dei lavoratori marittini
intercssall, | meecanismi gl auwazione ¢ di contrelio
previsti dal presente decrelo sone adatiafl por e navi che
non effettuane viaggi intermnazionali Ja cai stazza lorda &
inferiore alfc 200 tennellate, al fine di tenere contp delle
lora condizioni specifiche, a norma dell’articolo 11, par. &
delia convenzone,

- T

H 1esto deflo schema di deerete, in cotrenza con Particolo 3,
comma 2, deila diretiva, prevede per ke nevi 1a cul stazze [orda
& inferiore aile 200 GT ¢ che non effeituanc viagpi
itemazionali ¢he, con decreto dei Ministers, vengs esteso il
campo di applicazione, in cocrenza con la possibilitd indicaia
nelle direttiva 2013/54/UE, in considerazione defia peculingind
i navigezione e di stazza delle predetie navi,

Articolo3, comma 3 ¢ 4

3. Nefladempimento dei lorg obblighi ai sensi det presente
articolo, g Sl mewbri possono, se del caso, autorizzare
istituzioni pubbliche o altri organismi, cowpresi quelli di un
aliro  Stato membro, s¢  gquestellimo  acconsente, che
riconoscono  posscdere  le capacitd, e competenxt &
Findipendenra sufficienti a svolgere ispezioni. In opni caso,
vno  Siato membro  conserva la  picna  responsabilita
deil'ispezionc delic condizioni di vita e di lavoro dei mariimi
a bordo delle navi battenti f2 bandiera di tale Stalo membro,
Questa disposizioos fa salva la direitiva 20091 5/CE del
Parlamento curopee ¢ Jel Consigiio (3).

4. Gl Stati membri definiscono chiari obicttivi ¢ norme a
discipling dellz gestione dei loro sistemi ispettivi, nonchd
ageguate  procedurc  penerali che  comgentono  lore  di
determinare in che misora dewti obletiivi € norme sono siall
realizzati,

Art. 7. Infarmazieni sulle isperiond

1. Al wrmine di un'ispeziong, Uispeltore segnala
immediatamente [e deficienze al comandame della nave,
stahilendo anche un lerming per la correrione delle stesse, ¢
redige un rapporto, jn fingua imfiana ¢ In lingua Inglese,
notificandone immoediatamente una copia 3! comandante
delia nave ¢ ali’armatore. Una seconda copia & affissa sulla
bacheca avvisi della nave per informare | lavorslon
marittimi £, su richiesia, ¢ invizta ai toro rappresentanti.
Mel caso in cui un ispettore ritiene che be deficienze sono
rilevamti 0 nel caso in oul esse riguardane un reclamo 4
bordo, le scgnele anche alie pertinenti organizzazioni degli
armatort ¢ dei favoratori marittimi.

4. 1 rapporto & ognl ispezione ¢ consegnalo
dell"ispettore aliautoritd  compelente iocale, la qumle
provvede a (rasmewerlo  wmpgstivamente  altautorita
competente centrale,

3 1 Comando generale del Compo delie capilanerie di
porte tiene i registro delle isperioni effetiuate. L autorita
compelente centrale, suila base di apposily relazione del
Comando gencrale det Corpo delle Capitanerie di porto,
clabora un rapporto aanusle sulle attivith ispetiive ¢
suli’siteazione delfa normativa nazionale. Tale rappor ¢
trasmesso al Ministero def lavaro & dellc politiche sociali,
che To inolra 2l Dircnore genemle  deil'Ufficio
inicrnazionale del lavoro.

4. I rapporio annuale & porialo s conescenza delle
arganizzazioni dei tavoraton maritimi e degli armatori
tramvite pubblicazione sul site istiluzionsic dell’awmoria
compelente ceptrale.

Lrattuazione delle disposizioni dell’intervento regolatorig &
affidatz al Ministero dellc Infrastratiure ¢ dei trasporti nelle sue
articolaziond centrali della Direzione Generale per fa vigilanza
sulle Autorita portuall, le¢ infrastrutture mortuali e i trasporto
marittimo o per vie d'acqua interne ¢ del Comando gencrale del
Corpe  delie Capilaneric di porto, nonché alle Aworita
maritiime periferiche ed agh ispcutori. In particotars, sulla
questione, si specifica ¢he non sono stati recepiti artienlo 3,
paragrafo 3 ¢ artizolo 4, paragralo 4 della dircttivy, in quants
non 5i ¢ ritenuto di esereitare la possibilita di delega da pane
dello Suo di bandicra ad organismi riconosciuti, compresi
quelli 8i uno Stato meinbro, circa i compito di effettuare I
ispezioni ¢ di rilasclare 3 cotificali. Le ispezioni tese al
controtle delle condizioni di vilw ¢ di favore del marittimj a
bordy defie navi possono essere svolie det Corpo delle
Capitanerie di Podw, Organe weemico del Ministero delle
Infragtrulure ¢ Trasporti  responsabile  della gestione
amministrativa ¢ funzionale della sicurezza della navigarions
{sccondo  Faecexions  anglosassone  di SAFETY  OF
NAVIGATION), della sicorczzs  oarittima  (MARITIME

SECURITY) Le due auivith di controlle dello Staw di |

bandicra vengono assolle gia con limpiege di personale del
Corpo, altaments qualificato secondo standerd europei o
formaso prosso i Nugleo Didattico Formative di Genova, sulfa
base delle pidt recenti nommalive di schiore inwmazionali e
naziongl, Proprio nell’ambiwo defla primaria responsabilith
dedlo S1ato di coi la nave bane la bandiera circa il rispetto delle
anrme adottate a {ivelo intemazionale in wateria di condizioni
&i vita ¢ di lavoro a bords, if Comando generale del Corpo
delfe capitauerie di porte ha messo in campe  personale
afiamente specializzato. E7 staro costitulio an nuovs servizio a
favore dellutenza, che si sostanzia nella predisposizione di un
sislerna che consente la pronta disponibifita di un bacino di

!
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Ufficiali e Sormfliciali del Corpo, debitarnente qualifical) guali
Ispettori  “sicurerza  delle  navigaziowe™, da  impiegare
nell’ativitd ¢i Ammdnisirazione di bandiera, ¢ supporto del
Cemands Generale e defle Capitanerie & porte. Oltre gl
Ufficiali e § Sonulficiali ¢ militar de) Como che sono formati
in mnateria di sicurezza della navigazione ¢ the rivestong g
quakifica di Uliciali ¢ di Agenti di pelizia, vi ¢ la prosenza di
115 ispetiori che sono formati precipuamente sulls makeria
attraverse un porcotso [ormative specifivo che comprende,
appuila, un percorso di specializzazione di sef mesl circa
(distimto in due fasi) presso 1 centro di formarione spegialistico
del Como defte Capiiancric df porto di Genova, un pericdo di
rocinig pratice ispenivo di due anni presse le Capitanede i
porte, il completamente di un corso teauto presso I'Agenzia
Evropea dells sicurezza Marittima di Lisbona (cd "New
entramg sominar™). Lo Shippisg nazionale potd contare su una
componente  det Corpo  defle  Capitanerie  sltamente
specializzata ¢ considerata in ltalia, in Europa ¢ nel mondo
vome punto i riferimente © di eocellenza. A tal riguardo, §i
scgnala che, a scguite del monitoraggic del rendimenio del
naviglio naziongle, suila base di un c.d. Performance index, 8
fine di permetiere alla bandiera {tabiana di raggivngere | vertici
delle classifiche mondiali nei sistemni del controlle detlo stato
di approdo {(Forl State control} ad opgl operstivi [n wue i
monde, [Amminigirazions Haliana 51 colloca al primt posi a
tivelle internazionale per quanto auwiene le propric navi
(permanenza delle unitd di bandiers nolia white fisr). B
comprovala e dimostrata {"efficacia delf’organizzarione dello
Stato, per 1) tramite del  Cormpo delle Capitaneric di porto,
relalivamente alle ispezioni sul navighio ¢ in gencrale in
materia di “sicurezza della nuvigazione ¢ sicurexziza marittima’.
Nen ¢ & ritenule, partanto, & istitnire upa nwgva
organizzazione per lo svolgimento dei coniroli ¢ delie
ispezioni, nd per Vattivita di certificazione, né sutorizzare aluf
arganismi, compresi queli di un altro Stato membre, in
wonsiderazione della capacitd, le compelenze ¢ indipendenza
sulficienti det Corpo delle Capitaneric di porto.

Articolo 3, comma §

15 Clascuno Stato membro provvede affinché | marittimi ¢he
faverano a borde di navi battewti ja bandiera Ji tale Staw
membre abbiano accesso a una copia dell'accorde. L'accesso
pus essere fornile per via eletironica,

Articoly 6 commz 6, lettera e — Ispezioni
verifica la possibilitd ¢i consultazione da parte dei lavoratoni

marittimi defla convenzione, che deve esserc presente in copia
@ bordo delte navi,

La Repola 5.1.1 delta Convenzione sul favoro marittimo (MLC
20063, ratifieata in falia con la legge 23 sertembre 2013, n 113,
prevede che ogni State Membro deve rendere disponibile una
copio defla Copvengione. Al fine di paruntire Peffetiva
presenza a bordo delia convenzione & previsto, ail’articolo 6,
tra i compiu detPispetiore, che quest'ultimo deve controllare la
disponibilita della copvenzione a bordo della nave ¢ la
possibilitd di consultazionc da parte dei lavoratori marittimi, |
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Articolo 4 Persenale responssbile del conirolio &
conformit

1. G Stati membri assicurano che il personale, compreso il
personaie delic isttuziont o altri organismi {«organismi
riconosciutly  ai sensi della CLM 2006}, awmorizze ad
effettuare e ispezioni di cui affanicelo 3, paragrafo 3, ¢
incaricato di verificare la correfts atuazione delle pand
pertimenti della CLM 2006, digponga della fornazione, della
competenza, del mandate, della piena wnorith gluridica, deila
posizione ¢ dellindipendenza  necessari o auspicabill per
consentirgti di effeltuare la verifica ¢ di parantire la conformiia
a tafi parti. Conformemente alla CLM 2006, gli ispettori sono
autorizzati, sc del case, ad adodare provvediments ailp seopo di
victare alta nave di lasciare i porto fino a quando nen siano
siate adortate fe misure necossarie.

2. Tuse lc autorizzezion: rilasciate relativamente alle ispeziond
conferiscono  all'organismo  riconoscivto, comc minimo, I
potere di esigere la correzione delle carenze ¢a esso riscontrate
nelie condizioni di vita e di lavoro dei rnaritting ¢ ad effciuare
ta relative ispezioni su richiesta dello Stato di approdo.

3. Ciascuno Stato membro predispone:

a} un sisicma atto a garantire Fadeguatezza dol Javors svolte
dagli organismi nconosciutl, che comprende fa fornitura di
informaziont sullinsieme delle disposizioni sppiicabili della
iepislazione  nazionale ¢ degli swumenti  intcrnazionald
pertinenti; ¢

#) I procedure di comunicazione con wli organismi ¢
comtrollo del lern aperato.

4. Ciascuno Sialo membro fomisce all'Ufficio intemazioaale
del favoro Telenco degli organismi riconosciuti aulorizzati a
svolgere atlivith por suo conto ¢ provvede 2 tenere aggiornato
tale efenco. L'elenco specificy i compiti che gli orgamisimi
riconesciuti sono suiorixzati a svolgere.

Art. 5. Profile professionale ¢ competenze deuli ispeitori

t. Ciascun  ispowore, previa  verifica da  parte
dell’autoritd competente centrale della sussistenza del
requisiti professionali minimi indicati nell'allegato { det
presente decrelo, & autorizzato ad eseguire 1 controlli
refativi  ail*applicazione  delle  preserizioni  deffa
convenzione e della normarive nazionale in matcria di
condizioni di vita e di tavoro a bordo.

2. Blautorith copmpetente  ecptrale, d'iniesa con il
Comando pencrale del Carpo delie capitanerie di porio,
predisponc Feleneo degli ispelion aitorizzati ¢ lo pubblica
sul proprio sito istisazionale.

3. H percorso formative degli ispeftori ¢ venficato
dali’aulorisd competente cemrate, d’intesa can il Comando
penerafe def Corpo  delle capilaneric di porto, con
frequenzs triennale.

Arl. 9« Accertamento di deficienze e formo della pave

I, L’autorita compeiente locale uccoria,  tramite
'igpettore, alia scadenza del tenmine di cui all’articole 7,
camma i, che le deficienze cmerse o confenmale ool corsa
deli’ispezione sono stare climinate in conformitd alla
canvensHone.

2. Lispettore che rileva deficienze neil’ativith della
nave che, singolammente o nel complesso, rendono ¢
operazioni svolte a bordo pericolose per la sicurczza e la
salule  del  lavoratori  mmarittinil,  infopma Pautonitd
compeiente {ocale che deve disporre la sospensione delle
Dperazgni.

3. La sospensione delle operazioni si protrac fino
all’eliminazione del pericelo o fino a che Pispetore, sulla
buse di ulteripri accertamentl, determing le condizioni slie
quali 'eperazione pud continuare senza rischi per la
sicarerra delia navigazione ¢ per la salute dei lavoratort
marittime.

4, L’ispetiorg, nel caso in cui ha riscontrato condizioni
di vita e di lavorg 2 bordo che rappresentano ub evidente
pericole per {incolummitd, lo salue o la sicurezza dei
tavorutort marittimi, ovvero la presenza di altre carenze the
costituiscons uma  grave o ripelua  violarione delle
prescriziont della convenzione, nel rispento dei eriters da
applicare per il fermo delle navi provist dalla normativa
vigente, notifica il provvedimento di fermo al comandante

in anuazione di guanto previsty dalla direttive, anticolo §
prevede | requisiti professionalt degli ispettori ¢ la valutazions
de} mantenimente degli stessi eon frequenza triennale 57,
inolire, qualificato 31 powre ispertive, intese gquale posizione

indipendente rivestitn dapli ispettori pell’effeuuazione delie |

ispeziont finalizzate a garantire f2 conformitd zlle pani della
convenzione sul lavoro maritimo. Lelenco degli ispetior: &
pubblicats on Jine sul portale istiuzionaic del Minigwero.
L articolo prevede, altresi, che agli ispettori non competono
compensi aggiuntivi per Patlivitd preststa. La formazione
nsults adeguala a quano richiesto dalla direstiva. Tra |
provvedimentt di rilieve degli ispettord, "anticole 9 indica j casi
in cul va dispasio il fermo &i una nave, ove siane riscontrale
defle deficienre che rapprescnisne un pericole per la
incotemitd, sahute o la sicurerza dei laveraiori & bordo oppure
di carenze che costituiscong una grave ¢ ripetuta violazione
delic prescrizioni della MLC 2006. Il provvedimente di fermo
o Vinterruzione non & revocato fine a guande non sia posto
rimedio alle carenze riscontrsic, oppure 1Mautorid compeienig
non abbis accetiate il piann per correggere e predetie carenze.
Si prevede, inoltre, che avverso | provvedimento di fermo ¢
esperibile ricorso giurisdizionsle o gerarchico,

Relaiivamenie  alle procedure di comunicaziene tra ghi
Organismi di controllo & stato previsto appositamente Particolo
7. L'articolo & relative alle informazioni sulle isperionr. 1
privisto che, al termine di una ispezione, Pispettore scgnaia
immedistamente ke carense 2l comandamie delle nave,
stabilendo anche i temnini previsti per s correzione delle
stesse. Inoltre, & previsto che, gualora un ispeftore ritenga che
ie carenye sigoo rilevant o qualora esse riguardine un possibile
reclame,  segnalp  le stesse anche  alle  periigenti
organizzazioni degli armmtori ¢ dei favorator! mariftimi. Una
refarione i ogni Jspewioue cffentuats & depositalz presso
Uautoritd competente focule, che ia trasmetie, & sua volta,
all’autoritd centrale compelenie. inoltre, il Comando generale
dei corpo detle Capitaneric di porto tienc | osegistri dells
ispezioni effettuate; 1'aulorit competente centrabe pubblicg un
rapporto annuale sulle amtivisd jspettive, che trasmetic sl
Ministero del tavoro e delle poliliche sociali, che, & sua volig,
lo trasmetie alla dirczione penorale dellUfficio intemazionalc
del favoro. §l registro di wli  informazioni & portate a
conoscenza delle organizzazioni del  lavoratori marittimi =
degli armatori.
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della mave ¢ informa immediaamente Mastorita competents
lgcale, ai finl del diniego delfe spedizions al sensi
deit'anticolo 181 del codice della navigazione.

5 1 provvedimomo di fermo o Pame 41 sespensiong 4i
un'oporazione non & revoiats fino & quando non si ¢ posty
rimedio  alle  carenre  riscontrale  oppure  ['autorit
competente loczle non ha acceftato un plane dazione
presentaio da parte delParnatore per correpgere le carenze
stesse ¢ ha atcenate che il plano pud essere afuate in
modo rapido.

6. Lameritd competents lpeale informa
immediatamente  autontd  compienic centrale ¢ e
orgamizzazioni dei lavorateri martitisn ¢ degh srmatord nef
casa in cui & slato vistaty 8 una nave di rprendere i mare 3
causa di una grave o ripetuia violazione delle preseriziont
delks convenzione, oppure le condizioni di vita ¢ di favoro
a bordo rappresetano  un'evidentr  pericoio  per
Ficolomity, fa salute o la sicurezza dei lavoratori
mariftimi,

7. Avverso i provvedimenti di Termo sono esperiditi i
ricors ammanistrativi da presentassi nefle foyme ¢ con le
modality previste dalic vigenti disposiziom in materia.

1. Al termine di wun'ispegiene, Tispetiore segnala
immedigtamente le deficienze al comandante delta
mave, slabilendo anche un ermine per la comezions
delle stesse, e redige wn rapporto, n linguz italiana e
in lingua inglese, notificandone immediatamente una
copia al comandante delle nave ¢ atlarmatore. Una
seconda copia € affissa sulia bacheea avvisi detla nave
per informare 1 lavoratort marittimi &, su richiesta, &
inviata al loro rappresentandi. Nel case in cui un
ispattare ritienc che i deficianze sono rilevanti o nel
caso in cui ess¢ riguardano un reclamo a bordo, le
segnala snche alie pertinenti organizzazioni deghi
armalgn © dei lavorateri marittiend.

2. B rapporte di ognt  itperione & conscgaaro

dali’ispetiore  all’sutorith competente [ocale, ta quale

provvede n  trasmetterlo  tempestivamente  all'sutlorith
sompeienis eentrle.

3. B Comande gencrale del Corpo delle capianerie di

porte ticne il registro defie Bpezioni effeltuate. L7 autoritd

competenic centrale, sulla base di apposita relaxionc del

Comando genersie del Corpo delle Capitanerie di poris,

elabora un rapporto annpale sulle attivitd ispettive ¢




o,

sull’attuazione dellz normativa nazionale. Tele rappono &
trasmesso al Ministere del lavoro e delle politiche sociali,

¢he lo inolirr  al Direttore  genersle  deli'Ufficio
internazionale del lavora.
4, Il rapperio annuaks ¢ poitato a conoscenza detie

organizzazioni dei laverston marittiond ¢ degl armatord
tramite pubbficazione sul sito istituzionale defl*actoria
compeente centrale,

Articota 3 Procedure rolative a3 reclami a  berde,

trattamento dei reclami ¢ misure corretiive

i Ciascune Swto membro provvede affinché le proprie
disposizion] lepisiative o regolamentari prevedane idonec
procedure di reclano a bordo.

2. Se uno State membro riceyve un reclamo che non considers
manifesiamente inflondate o oiticne Je prove ¢he una nave
hattente {a sua bapdicra non s conforma alle preserizioni delie
pani pertinendi della CLM 2006 o che lc relative misurc di
altyazione prestniano gravi carenie, fale Stalo adowa ke misure
necessarie per indagare sulla guestione e accertarsi che siano
prest provvedimenti atti a timediare alle carenze constatate,

1. 1l personale che st oceupa dei reclami o che ne vieng a
conoscenza considera riservaly {a fonte di qualsiasi rimostranza
o reslame concemente un pericolo o una curcnza con riguardo
glle condiziond di vim ¢ di levore dei marittimi o ume
viciazione delle nomme © regolamentazioni ¢ non fornisce
alcuna indicazione all'armatere, al swo mppreseniante o
all'operatore della mave sul fatte che ¢ stae effettuaty
urr'tspezione a seguilo 4 tale rimostranza o reclamo.

Art. § - Reclami c refative gestione
P Neboaso in cui Paioritd competenic locak riceve un

reclamo concemenle uwpa violazione della convinzione,
inclusa ta violazione dei dirivd dei lavoratori imarittin,
Pispettore in servizio presso i} primo porto di scale della
rave offetiug ung prima indagine

2. A seconda della nawra del reclamo, Findagine
iniziaie include la valutazione del rispeno delle procedurs
per presenlarls proviste ai sensi della regola 5.1.5 dela
convenzione, L'ispettore pud ancho eseguire wnispezions
addizionale in conformild alf'articolo 6 dol presente
decreto.

3. Uispettore cerca di
refazione gf reclame.

4. Mel caso in cud non & staty trovata, a bordo della
nave, una seluzione in relavione al reclame, Tispettore ne
di immediala novifica ol armutore, disponendo un termine
per 1z formulazione di osscrvazioni ¢ per la presentazions
di un plang di azione comettivo,

5. Nel caso in cui non & stala trovsta una soluzione a
seguite deli'azione intrapresa conformements al comima 4,
Pawtoritt  competente  Tocale  wasmene  all’avioria
competente  centrale, una  copla  delfa relazione
dellispeniore, accompagnaia datlevenwale risposta ricgvuta
delf’armatore. Sono analogamente informate le pectinenti
organizzazioni det Javoratori marittimi ¢ deg){ armatori.

& Liidentinh delle persona che presenta on reclamo non
& rivelma al comandante, all’armatore & al proprictario
della nave, LYispettore assicura ln riservatezza el
contenute det reclami ¢ dei colloqui con i lavorateri
marigimi.

7. Lautorita cotngctene focale informa
tempestivamente dei reciami Mauloritd competente centrale,
la guale trasmette copia dei reclami non infondati ¢ det
seguito che vi & state dato al Ministero del levora £ delle
politiche seciali,

favorire una  soluzione  in

Llarticolo & dello schema di decreto, in amzzione delfanticoio
5 delle direwiva 2013/54, riguarda le procedure relative ai
reclami. Si prevede che nel caseo tn ¢l 81 ¢ ricevato un reclamo
concemente unda violszione defla MLC 2006, ispetiore
effetlua wna prima indagine. A seconda della najura del
rechimp, Pispettore pud  anche escpuire una  ispezionc
addizionaic. 35 prevede comunque che Vispeifore cerchi di
favorire una soluzione in relazione al reciamo. Qualora non sia
stats frovata, a bordo della nave, una soluzione in relazione
al reclamo relalive a mawerie comemplate dalla MLC 2006,
Ispetiore ne da’ immediate aotifica ail’armawre chicdendo
a guestuliimo di prosentare, entro un 1ermine impartite, un
parere ¢ un pigno di arione correttiva. Qualora non  sia
stafa tovats unz soluzione a sepuite delfazione intrapresa
conformemente al comma 4, [autorith compelente  locale,
rrasmette comynque il autorild compelenie cemtrale, una Copix
della  relazione  dellispestore, accompagnata  dall'evenivale
risposta rigevala  dal’armalore entre i wrmine  impartito,
Sono analopamente informate le pertinenti orgmmizazion] dei
maritting e degli armaiori netlo S1aw.

Infine, a tutela del sogectro che presenta B reclamo, & previsio
che Tidentith delfa persona che presenlz un espesto non &
rivelata al comandame o all’armatore ¢ al proprictario delia
nave. Lispettore deve assicurare if mantenimento di garanzie
di riservalezza degli cspost dei maritgimi, jvi compresa la |
riservatezza durante i collogqui con i mombr delllequipaggio,
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Art, 18 Bisposizioni di sftuazione.

1. Le attivitd di ispezione ¢ di certificazione di cul aghi
arlicoli 4 ¢ 6 del presente decrelo gona posie B carico
dell*armatore o dei raccomandualario marittime, o di altre
sua rappresentante, in solida con il proprietacio delia nave.
2. Con decrelo del Minisiro delic infrasirutture ¢ del
Iraspasti, di concerte con B Ministre dell'economia e delle
finanze, da coanarsi entro novanta giorni daila data i
enirata in vigore dd preseme decreto, si provvede, ai sensi
dell’articolo 30, comma 4, dells legge 24 dicembre 2012, n.
234, alla determinazione delle tariffe spettantt al Ministero
delle infrastrutture e det trasporti per le autivitd di cui al
camma f.

3. Le entrate derivand dalle riscossione delle wriffe Ji
cut 3l comma 2 affluiscono zll’entrata del bilancio dello
Stato per essere riassegnate, con decreto del Ministero
defl’ccongmia ¢ delle finanye, ad appasiti capitoli dello
stato di provisione del Minisiero delle infrastrutmre e dai
trasporti 1t fint delie eoperura defle spese snsienute per le
attivit di cui al comma 1.

La disposizione dell anicolo 14 & relativa all’onere per le spese
per le anivitd di cenificazione e i ispezione, che song posle 2
carico degli armateri, raccomandatari marutimi, o di altri
rappresenianti deliammatore, in solideo con # proprietario | sulln
base del coslo effettivo del scrvixio reso.

{ Disposizioni linnnyiarie.

i, Dalfsttuszione del presente decreto non devono
derivare nuovi o maggiori oneri a carleo della Ananza
pubbica,

2. Le amministraziont inforessate provvedonty

sl adempimento dei compiti derbvanti dal presente decretn
con ke risorse umane, strumentali ¢ finanziaric disponibili a
legistazione vigenle.

La disposizione ¢ necessaria per atlestare Ja  nestralid
finanziaria del provvedimento.

Articoln 6 Relazioni

I. LaCommissionc ratta anche questioni rientranti nell'ambito
di applicazione delia presente direttiva nelle relazioni che deve
presentare & horma defl'articolo 9 della direttiva 200972 1/CE,

2. Entro il 31 dicembre 2018, la Commissione presenta una
refazione al Parlainento curopeo e sl Consiglio sull'attuazione ¢
sullappiicazione deils regoty 5.3 della CLM 2006 relativa alle
responsabilid del fomitore dif manadopera. 8o del caso,
retazione pult contencre proposte di misure volte a mighiorare
fe condizioni di vita € di lavore nel settore mariitimo.

Le dispesizioni non sone stale recepite in quanto atiengono a
competenze specifiche della Commissione. In particolase la
disposizione prevede Pobblige in capo alla Commissione di
presentare una redazione al Parlamento europeo circa eventuah
misure volte a miglicrare le condizioni di vita ncl selore
marimo.
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Articolo 7 Recepimento

1. Gli Stat membri welono in vigere le disposizioni
iegislative, regolamentari e amminisirative necessarie per
conformarst alla presente direttiva cntee il 31 marze 2015, 158
comunicane immediatamente alla Commissione il sio di wli
disposizioni.

Le disposizioni adottate dagli Stati membri comengono un
riferimentty alls preseate direttiva o sono corrgdate di tale
riferimento ail'atte detla pubblicazione officiale. Lo modalitd

i del riferimento sono stabilite dagli Stati membri,

2. Gl Stai membn comunicane alla Commissione il testo
delie disposizioni fondamentah di diritto iniermne che adotiano
nel settore disciplinaty daila presente direttiva.

Le disposixioni non sono state recepite in quanio allengong al
eemine di recepimento ¢ aiPobblige delle Stato di comusicare
le disposizioni in materia.

Articolo $ Entrata in vigore

La presente direftliva emm in vigore il ventesimo giomna
successiva  alla  pubblivazions nellza Gazpctta  ufficiale
deil'Unigne europes.

La disposizione non ¢ stata recepita In quanto stiene all’entrata |
in vigore della direttiva,

Asticolo 3 Destinatart

G Stati membet sono destinatar] della presente direttiva,
Falto 3 Strasburge, il 20 novembre 2013

Per il Parfamento curopen

1i presidente

M. SCHULZ

Per if Consiglio

I} presidente

V. LESKEVIEIUS

Lz disposizione non & stala recepita in guanlg agicne ai
destinatari della direstiva,




RELAZIONE TECNICA
(ai sensi delParticolo 17 della legge 31 dicembre 2009, 1.196 — Circolare del Ministerc
dell’economia ¢ delle finanze 13.09.2010, n.32)

Descrizione dell’innovazione normuativa
Sezione I

A} Titolo del provvedimento:

SCHEMA DI DECRETO LEGISLATIVO DI ATTUAZIONE DELLA DIRETTIVA DEL
PARLAMENTO EURQPEO E DEL CONSIGLIO DEL 20 NOVEMBRE 2013, N.2013/54/UE,
RELATIVA A TALUNE RESPONSABILITA® DELLO STATO DI BANDIERA Al FINI DELLA
CONFORMITA” ALLA CONVENZIONE SUL LAVORO MARITTIMO DEL 2006 E DELLA SUA
APPLICAZIONE,

B) Amministrazione ¢ altro soggetto proponente:
Presidente del Consiglio dei ministri e Ministri dellc infrastrutture e dei trasporti, del lavoro e delle

politiche sociali e della salute, di concerto con t Ministri degli affari esteri ¢ della ceoperazione
internazionale, della giustizia e dell'economia e delle finanze.

) Tipologia dellatto:
Il presente decreto & stato predisposto in base alla defega di cui all’art. 1, aiiegat& B, della legpe 9

fughio 2015, n, 114 (Delega al Governo per il recepimento delle direttive europee e ['attuazione di altri
atti defl'Unione europea - legge di delepazione europea 2014).

I provvedimento ¢ finalizzato a dare attuazione alla direttiva 2013/54/UE del 20 novembre 2013, che
introduce norme intese ad assicurare che gli Stati membri adempiono efficacemente ai loro obblighi di

Stati di bandiera per quanto riguarda I"attuazione delle parti pertinenti della MLC 2006 (Convenzione
sul lavoro marittimo del 2006).

D) Indice delle disposizioni (articolo ¢ commi) rilevanti ai fini della relazione tecnica:
Il provvedimento non comporta nuovi o maggiori oneri per la finanza pubblica ed ¢ stata redatta la
clausola di invarianza finanziaria (art. 11).

PER LE CONSEGUENZE FINANZIARIE: /
PER LA COPERTURA: /
PER LA CLAUSOLA DI SALVAGUARDIA: /
PER LA CLAUSOLA DI INVARIANZA FINANZIARIA: /

Ey1l provyedimento comporta oneri per le Amministrazioni Pubbliche diverse dallo Stato.
I provvedimento non comporta nuovi o maggiori oneri per la finanza pubblica




SEZIONE 1
QUANTIFICAZIONE DEGLI EFFETTI FINANZIAR]

Per quanto di interesse, ai fini della presente relazione, rileva il contenuto dell*articolo 1] dello schema
che, oltre a recare la rituale norma di chiusura in tema di invarianza finanziaria della spesa, sancisce
che, rispetto alle inpovazioni del quadro normativo apportate ed in linea con gli indirizzi degli organi
di vigilanza finanziaria, I'atiuazione degli adempimenti discendenti dall'attuazione della Direttiva
2013/54/UE del 20 novembre 2013 comporta I'impiego di risorse umane, strumentali ¢ finanziarie
dispenibili a legislazione vigente,

Si sotlolinea, a tal riguardo, come dal provvedimento non derivano, in effetti, nuovi o maggiori oneri,
rispettivamente per il personale, dotazioni ed infrastrutture, rispetto agli stanziamenti di bilancio
disponibili a legislazione vigente che supportano la dotazione organica e lattivita di istituto della
Direzione generale per la vigilanza sulle Autorita portuali, le infrastrutture portuali e il trasporto
marittimo e per vie d'acqua interne, del Comando gencrale e degli Uffici periferici del Corpo delle
Capitanerie di porto.

Quanto precede trova riscontro nella circostanza che il complesso delle attivita ispettive condotte,
quotidianamente, nei confronti delle navi mercantili di bandiera nazionale, svolta, con 'impiego di
personale militare dipendente dal Corpo delle Capitanerie di porto in possesso dei requisiti
professionali richiesti dall’allegaio 1 del presente decreto, costituisce una funzione ordinariamente
svolta nel quadro delle ativita di istitwte condotte dagli Uffici marittimi, disimpegnate
compatibilmente con le risorse strumentali disponibili,

In dettaglio, quanto al prefilo formativo degli ispettori, si softolinea che tale categoria & costituita in
via prevalente dal personale militare del Corpo delle capitanerie di porto, che gid riceve adeguata
formazione per svolgere atlivita ispettiva nei confronti delle navi mercantili di bandiera nazionale. Per
Pattivitd di formazione degli ispettori, pertanto, vi provvedera il Comando generale del Corpo delle
Capitanerie di porto neil’ambito della propria struttura e con le risorse umane, strumentali e finanziarie
disponibili; in particolare, per quanto concernc le eventuali spese per la formazione, verranno utilizzate
le risorse previste nel capitolo 2143 “Formazione e addestramento™. Per quanto concerne gli ispettori
civili dipendenti dal Ministero delle infrastrutture ¢ dei trasporti gli stessi ricevono adeguata
formazione presso PEMSA (Buropean Maritime Safety Agency), Pertanto, la formazione di questi
ultimi non ¢ a carico del Ministero delle infrastrutture ¢ dei trasporti.

Per i rifiessi sul quadro-economice normativo si richiama, infine il disposto dell’articolo 7
{Informazioni sulle ispezioni) e dell’articolo 10 (Disposizioni tariffarie).

Per quanto concernc I"attivita relativa alle procedure di comunicazione tra le autorita competenti,
nonché I'istituzione del registro riguardante le ispezioni effettuate, previsto dallarticolo 7, vi
provvedera il Comando generate del Corpo delle Capitanerie di porio in qualita di autorita competente
centrale, comunque neli’ambito della propria struttura e con le risorse wnane, strumentali e finanziarie
disponibili; in particolare, per quanto concerne le eventuali spese per I'istituzione del suddetto registro,
verranno utilizzate le risorse previste nel capitolo 2106 “Spese per beni ¢ servizi”. La predetta Autorita
centrale provvedera infatti, in sede di attivita di controlly e coordinamento che gid svolge nel settore
della sicurezza della navigazione, a raccogliere e conservare le relative informazioni provenienti dalle
autorit locali (Uffici marittimi) per le finalita previste dal decreto oggetto della presente relazione.

@



L>amministrazione, quindi, quanto alle attivitd previsie dal provvedimento in csame, ad eccezione
delie attivita certificative ed ispettive, ha I"effettiva possibilita di far fronte a tali compiti con e risorse
disponibili a legislazione vigente,

Quanto, invece, alle modalita di coperiura degli oneri relativi alle attivitd di certificazione e di
ispezione si prevede all'arlicolo 10 che le stesse dovranno essere poste a totale carico dell’armatore, o
del raccomandatario marittimo o di altro suo rappresentante, in solido con il proprietario della nave.

Sollanto tali modalita tariffarie basate sul costo effettivo del servizio reso dalla Amministrazione
polranno permettere una adeguata copertura dei costi, considerato che |¢ ispezioni potranno essere
effettuate sia su richiesta dei soggetti ai fini della certificazione, sia nell’ambito della attivitd di
vigilanza, che potra essere ben gravosa, anche perché potrebbe essere effettuata all’estero.

Per evidenziare i dati del fenomeno, si riporianc i dati relativi:

1) stima della consistenza della flotta merecantile italiana nell'anne 2013 e 2012 (fonte
CONFITARMAY:

Flotta mercantile itallana Itation merchant fleet

33.12.2013 31.12.2012 Var, 201372012
Ravi di oltre 100 gt 1 .
Shing of 100 gt ond over N, 000 gt N. 000 gt | M. gt
NAKT DA CARICO LICUIDO  LIGUTD CARGO SHIPS 288 5.219 299 L61% | 4% 5%
Petioliere (il tankers 112 3.187 117 3,359 | 4% 5%
Gaviere Cos topkers | 417 | 2 | 4 | <% om
Chimichiere (OIL-CHEM) Chemirel tankers “ ur | ouen | iz | Lt | % L
Altre cisterne  Orher tonken o 7 131 33 T «&"»’q o
NAVI D& CARICO SECCO  DRY CARGO SHIPS 232 8,138 240 282 3% 2%
Carico gengrale  Ceperal corge 4 <BY 42 3 ~i% 1%
Portacentenitari  Container ships ' w | 763 1w | e | ow] Tm
Portarinfuse  Sutk tgéﬁ’ers T 160 | 4466 | 10b | spds | 5% ] T 4%
Traghett! ~ Ra-Ro corgo ‘ o s | Zs19 ] v 2561 | -1% 23
NAVL HISTE £ DA PASSECGERT HDED AND PMSIMIER SITPS 444 4476 444 453 0% «1%
Croclers Crise 26 1.908 23 1.983 13% 4%
Aiiseaf, Catamarani e unitd veloci  Migh sposd wessals Bl a3 on z % 3%
Traghetti Ferries 207 | 2484 212 2480 | 2% o
Altre navi trasporto sassegoen Other passengers ships i3 &1 138 47 0% %
PORTARINFUSE POLIVALENTL (080 CARRIERS 1 13 i 33 0% o,
NAVT PER SERVIIT AUSILIARI ANOLIARY SERVICES SH7% 504 €94 507 5g% 1% 24
Riw«:ﬁaﬁgﬁ e navi appogio Tughoots ond sopply vessels | 361 | 259 | 287 | 260 | 1% [ %
Attrr tipi di navi Others 240 44K 240 443 0% %
TOTALE romas 15641 18.657 ¢ 1581 0 10,124 | 1% -2%

o,




2) stima dei posti di lavoro a bordo delle navi italiane nel 2013 (fonte CONFITARMA)

NAVI DA CARICO LIQUIDO (JQUID CARGO SHIPS 5.410
Petrotiere ONl tonkers 2.460
Gasiere Gos tonkers 470
Chimichiere (OIL-CHEM) Chemical tonkers 2.110
Altre cisterne Other tankers 370
NAVT DA CARICO SECCO {JRY CARGO SHIPS 4.470
Carco generale General cargo 655
Portacontenitonn (ontainer ships 420
Portarinfuse Butk carmiers 2.290
Traghetti Ro-Ro cargo 1.10%
NAVI MISTE E DA PASSEGGERI MIXED AND PASSENGER SHIPS 27.070
Crociera (ruise 18.070
Aliscaf, Catamarani e unitd veloci  High speed vessels 585
Traghetti Fernes 7.450
Altre navi trasporto passeggeri Other passengers ships 965
NAVT PER SERVIZI AUSILIARI AUXILIARY SERVICES SHIPS 3.125
Rimorchiatori ¢ navi appoggio Tugboats and supply vessels 2.165
Altri tipi di navi Others 960
TOTALE TOYAL 40.075
di cui: parsonale alberghiero of which hote! steff 16.220

Con I’entrata in vigore della direttiva 2013/54/UE si sono, infatti, disposti nuovi obblighi a carico degli
Stati di bandiera, al fine di garantire un sistema piu efficace di controllo dell’applicazione e della
conformita della Convenzione sul lavoro marittimo MLC 2006, comprese le ispezioni, con particolar
riguardo per verificare le condizioni di vita e lavoro a bordo dei marittimi a norma delle nuove
disposizioni della convenzione. Cio comporta da parte del Ministero delle infrastrutture e dei trasporti,
con particolar riguardo per il Comando generale del Corpo delle Capitanerie di porto, un incremento
dell’attivita ispettiva, non sostenibile con le risorse ordinarie, stante la possibilita di impiego degli
ispettori oltre il normale orario di lavoro, nonché fuori dall’ordinaria sede di servizio, anche all’estero.

Si prevede, pertanto, all’articolo 10 che, ai sensi dell’articolo 30, comma 4, della legge 24 dicembre
2012, n. 234, le tariffe per le attivita di certificazione e di ispezione di cui ai comma 4 e 6 del presente
schema di decreto legislativo saranno determinate con decreto del Ministro delle infrastrutture e dei
trasporti, di concerto con il Ministro dell’economia e delle finanze, da emanarsi entro novanta giorni
dalla data di entrata in vigore del decreto oggetto della presente relazione. Le entrate derivanti dalla
riscossione delle tariffe spettanti al Ministero per le attivita di certificazione e di ispezione affluiscono
all’entrata del bilancio dello Stato per essere riassegnate, con decreto del Ministero dell’economia e
delle finanze, ad appositi capitoli dello stato di previsione del Ministero delle infrastrutture e dei
trasporti ai f{ini della copertura delle spese sostenute per le predette attivita di cui agli articoli 4 ¢ 6 del
presente decreto, ai sensi del regolamento di cui al decreto del Presidente della Repubblica 10
novembre 1999, n. 469.
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Al momento, per motivi di fluttuazione non calcolabile dei traffici marittimi — molto consistenti come
dalle tabelle precedenti - non risulta possibile fornire un dato preciso relativamente al numero di navi
italiane che saranno assoggettate ad ispezione relativamente al rispetto della Maritime Labour
Convention, 2006.

Secondo il report annuale 2014 del Paris Mou, I’Organizzazione composta da 27 Amministrazioni
marittime partecipanti con sede a Parigi, che riguarda le acque degli Stati costieri europei ed il bacino
dell’Atlantico settentrionale, dall’ America del Nord all’Europa - tra cui I’Italia - si riportano di seguito
le seguenti tabelle: la prima riguarda il numero di ispezioni di Flag Staec Control, la seconda indica il
numero delle deficienze, suddivise per tipologia, riscontrate in ambito Paris Mou per ’anno 2014
relativamente alla Maritime Labour Convention, 2006.
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PORT STATE CONTROL -ADJUSTING COURSE
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Di seguito si riporta anche I'ulteriore sottostante tabella relativa alle ispezioni effettuate dagli ispettori
PSC relativamente alla regola A.5.2. (Port State Responsabilities) della Convenzione MLC per
I’ Amministrazione italiana, secondo i dati forniti dal Comando generale del Corpo delle Capitanerie di
porto.

i Anno 2015
Ispezioni effettuate: dati relativi alla Regulation A.5.2 (Port Anno 2014 (dal/1/2015
State  Responsabilities) della Convenzione MLC per al
I’Amministrazione italiana (dal 21/11/2014 28/09/2015)
al 31/12/2014)
Numero di navi straniere ispezionate in porto 116 1075
Numero di Ispezione piu dettagliata condotta relativo MLC 29 202
Numero di casi in cui sono state rilevate gravi deficienze 38 327
Numero di fermo delle navi straniere dovute, in tutto o in 13 117
parte, alle condizioni a bordo delle navi che rappresentano un
evidente pericolo per la sicurezza, |la salute o la sicurezza della
gente di mare, o di costituire una violazione grave o ripetuta
delle prescrizioni della CLM 2006 (inclusi i diritti dei marittimi).
Numero di reclami “non infondati”, ricevuti dalle Autorita 5
Marittime, relativi alla mancata implementazione della

Convenzione MLC su navi straniere (dal 21 novembre 2014 al
28 gennaio 2015).

Da un esame dei dati complessivi, si evince per I'anno 2014 - primo anno solare completo con la
convenzione in vigore — che il numero di carenze [LO (147) ¢ diminuito, mentre il numero di carenze
relative alla MLC 2006 ¢ aumentato. Tali dati relativi alle carenze circa I’applicazione della
Convenzione sul lavoro marittimo, che riguardano circa il 50% delle ispezioni con deficienze su tutto il
naviglio controllato nell*anno 2014, rappresentano chiaramente il fenomeno del problema della tutela
delle condizioni di vita e di lavoro a bordo delle navi e la necessita di una immediata attuazione della
direttiva 2013/54 tramite il presente schema di decreto legislativo, nonché, per quanto qui di interesse,
Pimplementazione di un sistema di controlli ed ispettivo non fronteggiabile con le risorse ordinarie, in
quanto, per lo pit non prevedibile, stante appunto la possibilita di impiego degli ispettori oltre il
normale orario di lavoro, nonché fuori dall’ordinaria sede di servizio, anche all’estero.

A tal riguardo, si rappresenta che attualmente |’ Amministrazione marittima richiede la corresponsione
delle spese, tramite tariffe, gia per una serie di casi previsti anche dalla normativa vigente. Le tariffe
per attivita ispettive a bordo di navi erano regolate dal D.M. n. 305/2003 e sono state poi previste dal
decreto ministeriale 28 ottobre 2009 — recante “Determinazione delle tariffe per ’attivita ispettiva
condotta a bordo delle unitd mercantili”. Le tariffe previste dal predetto decreto, in attuazione
dell’articolo 28 del decreto legislativo n.53/2011 sono previste in termini analoghi dallo schema di
recepimento in commento, includendo, tra I’altro, al comma 3, anche la determinazione degli oneri
legati al rimborso della trasferta dell’ispettore che pud essere chiamato, in casi di urgenza al di fuori
del proprio orario di lavoro o all’estero, a verificare eventuali deficienze della nave. Con entrata in
vigore della Convenzione del lavoro marittimo del 2006 (MLC 2006), il decreto legislativo n. 53 del
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2011, in attuazione della direttiva 2009/16/UE, ¢ stato novellato con le disposizioni del decreto
legislativo 7 maggio 2015 n. 67, che ha armonizzato le disposizioni relative ai controlli dello Stato di
approdo proprio con la disciplina internazionale di cui alla Convenzione sul lavoro marittimo (MLC
2006), lasciando inalterato il sistema delle tariffe. Con |’articolo 10 del presente decreto in termini
analoghi ¢ prevista la corresponsione delle spese, al fine di svolgere i controlli a bordo di navi, in
qualita di Stato di bandiera, relativi alla corretta applicazione della Convenzione. Inoltre, Pattivita
sottoposta a tariffa, come previsto dall’articolo 10, & relativa anche all’attivita di certificazione di cui
all’articolo 4, in attuazione della predetta convenzione, che si svolge su richiesta dei soggetti
interessati. L’attivita di ispezione nella maggior parte dei casi € propedeutica al rilascio della predetta
certificazione. Vi &, pertanto, la necessita di istituire nuove tariffe rispetto a quelle gia vigenti, in
quanto le attivitd oggetto del presente schema di decreto legislativo non sono contemplate in altra
normativa. Le ispezioni del presente decreto, infatti, trovano il loro presupposto nell’attivita di Flag
State Control, attivita dello Stato di bandiera di controllo del proprio naviglio nazionale volta a far
rispettare la normativa in materia di sicurezza e di inquinamento, nonché propedeutica al rilascio dei
certificati della nave. L’attivita ispettiva e di certificazione del presente decreto ¢ pili complessa ed
approfondita rispetto all’attivita prevista dal decreto legislativo n.53/2011. L’attivita oggetto di
quest’ultimo decreto ¢ riferibile all’attivita di Port State Control, consistente nell’ispezione di navi
straniere, compiuta nei porti nazionali da autoritd dello Stato del porto, allo scopo di appurare se le
condizioni dello scafo, le attrezzature e I’equipaggiamento siano o meno la regola con quanto stabilito
dalle norme internazionali. La macroscopica differenza delle attivita di Flag Stat Control e di Port Stat
Control incidono sul costo effettivo reso delle attivita. Le tariffe previste dal decreto ministeriale del
2009 sono dovute per I’attivita di Port state Control soltanto nel caso in cui ’avvenuto accertamento a
bordo della unita ispezionata ne comporti il fermo, includendo, tra [altro anche la determinazione
degli oneri legati al rimborso della trasferta dell’ispettore PSC italiano che, avendo autorizzato la nave
all’effettuazione di un solo viaggio fino al porto nel quale possono essere effettuati gli interventi di
rispristino della piena efficienza dell’unita, debba recarsi — anche all’estero — a verificare
I’eliminazione della deficienza riscontrata. Ne discende la impossibilita di prevedere una estensione
delle regime delle tariffe del decreto ministeriale del 2009 all’attivita oggetto del presente schema di
decreto. La prevista attivita per il rispetto della MLC 2006 riguarda tutto il naviglio nazionale e trova il
suo presupposto anche nell’attivita di certificazione. Il numero delle navi controllate, nonché la
maggiore possibilita da parte degli ispettori di recarsi all’estero, comporta un diverso calcolo dei costi
dei servizi effettivi resi dall’Amministrazione, dettato dai diversi oneri di missione, nonché dal
maggior tempo di utilizzo della risorsa umana rispetto alle attivita di cui al decreto legislativo n.53 del
2011. E necessaria, inoltre, I’emanazione di un nuovo ed ulteriore decreto ministeriale, in quanto
I’autorita competente centrale prevista nel testé citato decreto & il Comando generale del Corpo delle
Capitanerie di porto, e gli ispettori sono unicamente personale militare del Corpo delle Capitanerie di
porto; nel presente schema di decreto, invece, le previste attivita sono anche in capo
all’ Amministrazione civile delle infrastrutture e dei trasporti ed al relativo personale civile.

A) Descrizione sintetica degli articoli citati nella sezione I.
Nessun articolo del provvedimento ¢ stato citato nella sezione I in quanto lo stesso non comporta nuovi
o maggiori oneri per la finanza pubblica ed € stata redatta la clausola di neutralita finanziaria.

B) Effetti finanziari a carico dello Stato
Nuove 0 maggiori oneri.

[l provvedimento non comporta nuovi o maggiori oneri per la finanza pubblica ed & stata redatta la
clausola di invarianza finanziaria (art. 11).

Nuove o maggiori entrate.
L’attuazione del provvedimento non comporta nuove o maggiori entrate per la finanza pubblica.




C) Effetti finanziari a carico delle altre pubbliche amministrazioni.
Nuovi o maggiori oneri.

[l provvedimento non comporta nuovi o maggiori oneri per le altre amministrazioni pubbliche. A
garanzia di cio, ¢ stata redatta la clausola di invarianza finanziaria (art. 11).

Nuove o maggiori entrate.

Dall’attuazione del provvedimento non derivano nuove o maggiori entrate per le altre amministrazioni
pubbliche.

ALLEGATO

Prospetto riepilogativo
degli effetti dell’ intervento normativo sui saldi di finanza pubblica

Non viene allegato il prospetto riepilogativo, per gli anni del triennio successivo all’entrata in vigore
dell’emanando decreto, degli effetti derivanti dalle disposizioni del provvedimento sul saldo netto da
finanziarie, sul saldo di cassa e sull'indebitamento netto delle amministrazioni pubbliche, in quanto -

come indicato - dall’attuazione del decreto non derivano nuovi o maggiori oneri per la finanza
pubblica.




ANALISI TECNICO-NORMATIVA (A.T.N.)
(all. “A” della direttiva P.C.M. del 10 settembre 2008 — G.U. n. 219 del 2008)

Amministrazione proponente: Ministero delle infrastrutture e dei trasporti.

Titolo: SCHEMA DI DECRETO LEGISLATIVO RECANTE ATTUAZIONE DELLA
DIRETTIVA DEL PARLAMENTO EUROPEO E DEL CONSIGLIO DEL 20 NOVEMBRE
2013, N. 2013/54/UE, RELATIVA A TALUNE RESPONSABILITA’ DELLO STATO DI
BANDIERA Al FINI DELLA CONFORMITA’ ALLA CONVENZIONE SUL LAVORO
MARITTIMO DEL 2006 E DELLA SUA APPLICAZIONE.

PARTE I. ASPETTI TECNICO-NORMATIVI DI DIRITTO INTERNO.

1) Obiettivi e necessita dell’intervento normativo. Coerenza con il programma di
Governo.

[1 presente decreto ¢ stato predisposto in base alla delega di cui all’art. 1, allegato B, della legge
9 luglio 2015, n. 114 (Delega al Governo per il recepimento delle direttive europee €
l'attuazione di altri atti dell'Unione europea - Legge di delegazione europea 2014).

Il provvedimento € finalizzato a dare attuazione alla direttiva 2013/54/UE del Parlamento
europeo e del Consiglio del 20 novembre 2013, che ha armonizzato la legislazione europea con
le norme internazionali stabilite dalla Convenzione sul lavoro marittimo (MLC) del 2006,
adottata dall’Organizzazione internazionale del lavoro (OIL) quasi all’unanimita il 23 febbraio
2006 a Ginevra. La Convenzione si applica al trasporto marittimo internazionale e copre
materie fondamentali in tema di lavoro marittimo, al fine di creare un unico strumento coerente
e aggiornato che incorporasse anche i principi fondamentali di altre convenzioni sul lavoro.
Essa pud essere considerata il primo codice del lavoro marittimo per oltre 1,2 milioni di
marittimi in tutto il mondo nonché per gli armatori e le nazioni marinare del mondo intero.
Prevede, infatti, ampi diritti e la protezione sul lavoro per tutti i marittimi, a prescindere dalla
nazionalita e dalla bandiera della nave. Si prefigge di garantire condizioni di lavoro dignitose
per 1 marittimi e condizioni di concorrenza eque per gli armatori di qualitd. Essa stabilisce 1
diritti dei marittimi a condizioni di lavoro dignitose in un’ampia gamma di aspetti ed ¢ stata
concepita per poter essere applicata a livello mondiale e per poter essere compresa facilmente,
aggiornata e fatta rispettare in modo uniforme. E stata inoltre elaborata per diventare uno
strumento mondiale noto come il “quarto pilastro” del quadro normativo internazionale per la
qualita dei trasporti marittimi, in quanto va a integrare le tre convenzioni principali
dell’Organizzazione marittima internazionale (OMI): la convenzione internazionale per la
salvaguardia della vita in mare (convenzione SOLAS), la convenzione internazionale sulle
norme relative alla formazione della gente di mare, al rilascio di brevetti e ai servizi di guardia
(convenzione STCW) e la convenzione internazionale per la prevenzione dell’inquinamento ad
opera delle navi (convenzione MARPOL). Comprende cinque titoli che riguardano i diritti dei
marittimi: il titolo 1 sulle prescrizioni minime per il lavoro dei marittimi a bordo di una nave; il
titolo 2 sulle condizioni di impiego; il titolo 3 su alloggi, strutture ricreative, vitto e servizio di
catering; il titolo 4 su tutela della salute, assistenza medica, assistenza sociale e protezione della
sicurezza sociale; il titolo S teso a garantire condizioni di vita e di lavoro dignitose a bordo
delle navi, nonché le procedure di attuazione di tali disposizioni, comprese le ispezioni. Gli




Stati membri dell’Unione europea e la Commissione hanno sostenuto fin dall’inizio il lavoro
dell’OIL a questo riguardo. Lo Stato italiano ha ratificato la ML.C 2006 con legge n.113/2013.
Varie parti della convenzione, inoltre, sono state inserite in diversi strumenti dell’Unione per
quanto riguarda sia gli obblighi dello Stato di bandiera sia gli obblighi dello Stato di approdo.
L’Unione europea ha istituito un quadro giuridico volto ad accrescere la sicurezza marittima
mediante [’adozione di tre pacchetti sulla sicurezza marittima, il pit recente dei quali nel 2009.
E’ stata adottata la Direttiva 2009/21/CE del Parlamento europeo e del Consiglio, del 23 aprile
2009, relativa al rispetto degli obblighi dello Stato di bandiera. A livello dell’Unione europea la
direttiva 2009/21/CE ¢ stata finalizzata ad assicurare che gli Stati membri osservino in modo
efficace e coerente i loro obblighi in quanto Stati di bandiera allo scopo di rafforzare la
sicurezza e di prevenire I’inquinamento da parte delle navi battenti la loro bandiera. Essa ¢ stata
attuata con il decreto legislativo 6 settembre 2011, n. 164. Per quanto qui di maggiore interesse,
¢ stata poi adottata la direttiva 2009/13/CE del Consiglio, del 16 febbraio 2009, recante
attuazione dell’accordo concluso dall’ Associazione armatori della Comunita europea (ECSA) e
dalla Federazione europea dei lavoratori dei trasporti (ETF) sulla convenzione sul lavoro
marittimo del 2006 e modifica della direttiva 1999/63/CE. Con questa direttiva sono state gia
recepite determinate norme della MLC nel diritto dell’Unione. Il suo allegato ha in particolare
incorporato gli elementi pertinenti dei titoli 1, 2, 3 e 4 della MLC sulle prescrizioni minime per
il lavoro a bordo delle navi (certificato medico, eta minima, formazione e qualificazione), le
condizioni di impiego (contratti di lavoro dei marittimi, rimpatrio, indennizzo del marittimo per
la perdita o il naufragio della nave, livelli di equipaggio, avanzamento di carriera, sviluppo
delle competenze e opportunita di occupazione per i lavoratori marittimi), le disposizioni in
materia di alloggi, strutture ricreative, vitto e servizio di catering, le disposizioni in materia di
tutela della salute, assistenza medica, assistenza sociale e protezione della sicurezza sociale,
compresi la responsabilita dell’armatore e I’accesso alle strutture a terra, e infine le procedure
relative ai reclami a bordo. Con [’articolo 17 della legge 29 luglio 2015, n.115, recante
Disposizioni per I’adempimento degli obblighi derivanti dall’appartenenza dell’Italia
all’Unione europea — Legge europea 2014, ¢ stata attuata la direttiva 2009/13/CE sul lavoro
marittimo. Quest’ultimo intervento regolatorio — considerato che gli aspetti relativi ai certificati
medici dei lavoratori marittimi sono stati gia in parte affrontati dalla legge di ratifica della
MLC e sono stati compiutamente disciplinati dal decreto legislativo 12 maggio 2015, n.71 che
in parte incide sulla medesima materia, e che gli altri aspetti sono stati gia implementati da
molteplici disposizioni nell’ordinamento interno (decreto legislativo 27 maggio 2005, n.108,
decreto legislativo 7 luglio 2011, n. 136, legge 31 dicembre 1998, n.485, legge 16 giugno 1939,
n. 1045, ecc..), ha provveduto esclusivamente a ridefinire la nozione di armatore e a dare
attuazione all’articolo 2, punto 3), sub 3 della direttiva 2009/13/CE relativa al lavoro dei minori
a bordo. La direttiva 2013/54/UE - identificata dalla DG Growth della Commissione Europea
come oggetto di valutazione nell’ambito del prossimo Internal Market Scoreboard - invece ha
ripreso la parte pertinente della MLC che istituisce i diritti dei marittimi relativa alle
disposizioni del titolo V, - considerato che gli altri titoli sono stati gia attuati nell’ordinamento
interno - al fine di garantire condizioni di vita e di lavoro dignitose a bordo delle navi, nonché
le procedure di attuazione di tali disposizioni, comprese le ispezioni.

A tal riguardo, il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti aveva gia provveduto
nell’immediatezza a dare una piena attuazione della direttiva con decreto direttoriale n. 13 del
17 giugno 2013 e con successive circolari attuative della Direzione Generale per la vigilanza
sulle Autorita portuali, le infrastrutture portuali ed il trasporto marittimo e per vie d'acqua
interne n. 22 in data 1 agosto 2013 e n. 30 del 14 novembre 2014,




Successivamente, sul recepimento della predetta direttiva la Commissione europea aveva
avviato la procedura di infrazione n.2015/0202 di cui alla lettera di costituzione in mora de] 27
maggio 2015.

Il termine di recepimento della direttiva era scaduto il 31 marzo 2015. La delega per attuare la
direttiva, appunto, ora ¢& stata prevista nella citata legge di delegazione europea 2014.

In particolare ogni Stato membro deve garantire che:

— vengano istituti efficaci e idonei meccanismi di attuazione e di controllo, comprese le ispezioni;

— il personale autorizzato ad effettuare le ispezioni ed incaricato di verificare la corretta
attuazione delle parti pertinenti della MLC 2006 disponga della formazione, della competenza e
degli altri requisiti necessari per consentirgli di effettuare la verifica e la conformita a tali parti.

— le proprie disposizioni legislative o regolamentari prevedano idonee procedure di reclamo a
bordo.

Questo schema di decreto legislativo, quindi, si inserisce nel contesto della politica dell’Unione
europea sulle professioni marittime, per applicare pienamente [’attuazione della MLC 2006,
che migliora sensibilmente le condizioni di lavoro ¢ di vita a bordo delle navi. Esso si pone
molteplici obiettivi, come indicato dalla Commissione nella comunicazione COM(2009) § al
Parlamento Europeo, al Consiglio, al Comitato economico e sociale europeo e al Comitato
delle regioni - Obiettivi strategici e raccomandazioni per la politica UE dei trasporti marittimi
fino al 2018 relativamente alla direttiva, tra cui quello di breve periodo di migliorare la qualita
di impiego e di vita per tutti i marittimi, che lavorano su navi battenti bandiera nazionale,
secondo le previsioni della convenzione sul lavoro marittimo del 2006. Secondo I’accordo tra le
parti sociali dell’Unione europea propedeutico al recepimento del titolo V della convenzione
con la direttiva 2013/54/UE, ’obiettivo operativo che si pone il presente intervento ¢ quello di
garantire in maniera efficace il rispetto delle nuove norme della convenzione mediante nuove e
pil incisive procedure ispettive volte ad accertare le condizioni di vita e di lavoro a bordo, con
Iattribuzione di piu ampi poteri agli ispettori del Corpo delle Capitanerie di porto, che possono,
in casi tassativi, procedere anche al fermo della nave. Tra gli obiettivi di medio-lungo periodo
vi € la competitivita e sostenibilita di un politica europea dei trasporti, tesa alla creazione di uno
spazio unico dei trasporti, attraverso la promozione dell’occupazione e rafforzamento della
sicurezza in ambito marittimo. Un altro obiettivo importante € anche quello di limitare il
dumping sociale, che peggiora le condizioni di lavoro a bordo e penalizza gli armatori che
offrono condizioni di lavoro dignitose in conformita alle norme dell’OIL. Il presente schema
normativo ¢, pertanto, coerente con il programma di Governo.

2) Analisi del quadro normativo nazionale.

L’intervento normativo € volto al recepimento della Direttiva 2013/54/CE che concerne talune
responsabilita dello Stato di bandiera ai fini della conformita alla Convenzione sul lavoro
marittimo del 2006 (MLC 2006) ¢ della sua applicazione. La delega di recepimento € contenuta
all’art. 1, allegato B, della legge 9 luglio 2015, n. 114 (Delega al Governo per il recepimento
delle direttive europee e l'attuazione di altri atti dell'Unione europea - legge di delegazione
europea 2014).

Le disposizioni della MLC 2006, che coinvolgono competenze del Ministero del Lavoro e del
Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, sono state oggetto di svariate Direttive europee.

Il quadro normativo nazionale ha recepito la normativa europea con i seguenti provvedimenti:
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- decreto legislativo 27 maggio 2005, n. 108 recante “Attuazione della direttiva 1999/63/CE
relativa all'accordo sull'organizzazione dell'orario di lavoro della gente di mare, concluso
dall'Associazione armatori della Comunita europea (ECSA) e dalla Federazione dei sindacati
dei trasportatori dell'Unione europea (FST)”, proposto dal Ministero del Lavoro, di concerto
con il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti;

- decreto legislativo 14 giugno 2011, n. 104 recante “Attuazione della direttiva 2009/15/CE
relativa alle disposizioni ed alle norme comuni per gli organismi che effettuano le ispezioni e le
visite di controllo delle navi e per le pertinenti attivita delle amministrazioni marittime”,
proposto dal Ministero delle Infrastrutture e dei trasporti;

- legge 29 luglio 2015, n. 115, che, all’articolo 17, ha recepito la direttiva 2009/13/CE recante
“Attuazione dell’accordo concluso dall’ Associazione armatori della Comunita europea (ECSA)
¢ dalla federazione europea dei lavoratori dei trasporti (ETF) sulla Convenzione sul Lavoro
Marittimo del 2006 e modifica della direttiva 1999/63/CE”;

- decreto legislativo 6 settembre 2011, n. 164 recante “Attuazione della direttiva 2009/21/CE
relativa al rispetto degli obblighi dello Stato di bandiera™;

- decreto legislativo 12 maggio 2015 n. 71 recante “Attuazione della direttiva 2012/35, che
modifica la direttiva 2008/106/CE, concernente i requisiti minimi di formazione della gente di
mare”.

3) Incidenza delle norme proposte sulle leggi e regolamenti vigenti.

Il provvedimento non incide su norme o regolamenti vigenti. Il provvedimento incide soltanto
sul decreto direttoriale n. 13 del 17 giugno 2013 e successive circolari attuative della Direzione
generale per la vigilanza sulle Autorita portuali, le infrastrutture portuali ed il trasporto
marittimo e per vie d’acque interne n. 22 in data 1 agosto 2013 e n. 30 del 14 novembre 2014.

4) Analisi della compatibilita dell’intervento con i principi costituzionali.
Il provvedimento non presenta profili di incompatibilita costituzionale.

5) Analisi delle compatibilita dell’intervento con le competenze e le funzioni delle regioni
ordinaric e a statuto speciale nonché degli enti locali.

Il provvedimento appare in linea con [’attuale ripartizione costituzionale di competenze
Stato/Regioni, riguardando materie che la Costituzione mantiene in capo allo Stato. Ai sensi
dell’art. 104, comma [, lett. v) del decreto legislativo 31 marzo 1998, n. 112 sono mantenute
all’Amministrazione statale le funzioni relative alla disciplina e alla sicurezza della navigazione
marittima.

6) Verifica della compatibilita con i principi di sussidiarieta, differenziazione ed
adeguatezza sanciti dall’art. 118, primo comma, della Costituzione.

[l decreto non attiene ad aspetti ricadenti nell’ambito della disciplina dei principi di
sussidiarieta, differenziazione ed adeguatezza di cui all’articolo 118 della Costituzione.

7) Verifica dell’assenza di rilegificazioni e della piena utilizzazione delle possibilita di
delegificazione e degli strumenti di semplificazione normativa.
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La tecnica utilizzata nella redazione del provvedimento ¢ stata quella tipica dei provyvedimenti
normativi caratterizzati dalla generalitad e dall’astrattezza nei singoli articoli. Nella proposta
normativa non sono contenute norme di rilegificazione, né si ¢ fatto ricorso alla
delegificazione, € non sono previsti strumenti di semplificazione normativa. Cio6 consente alla
disciplina introdotta di inserirsi in modo coerente € sistematico nel quadro giuridico vigente.
Peraltro, ’intervento regolatorio rappresenta attuazione della delega legislativa contenuta nella
legge di delegazione europea 2014.

8) Verifica dell’esistenza di progetti di legge vertenti su materia analoga all’esame del
Parlamento e relativo stato dell’iter.

Non vi sono progetti di leggi vertenti su materia analoga all’esame del Parlamento.

9) Indicazioni delle linee prevalenti della giurisprudenza ovvero del conto della pendenza
di giudizi di costituzionalita sul medesimo o analogo oggetto.

Non risulta che vi siano giudizi di costituzionalita pendenti sulle medesime o analoghe materie.
PARTE II. Contesto normativo comunitario ed internazionale.
10) Analisi della compatibilita dell’intervento con ’ordinamento comunitario.

Lo schema che si propone ¢ compatibile con ]’ordinamento comunitario, in quanto deriva dal
recepimento della direttiva 2013/54/CE.

11) Verifica dell’esistenza di procedure di infrazione da parte della Commissione
Europea sul medesimo o analogo oggetto.

Sul recepimento della direttiva in esame la Commissione europea aveva avviato la procedura di
infrazione n.2015/0202 di cui alla lettera di costituzione in mora del 27 maggio 2015. 1l termine
di recepimento della direttiva era scaduto il 31 marzo 2015. La delega per attuare la direttiva
ora € stata prevista nella citata legge di delegazione europea 2014.

12) Analisi della compatibilita dell’intervento con gli obblighi internazionali.

Lo schema che si propone ¢ pienamente compatibile con gli obblighi internazionali.

In particolare, in sede OIL (Organizzazione Internazionale del Lavoro) ¢ stata adottata il 23
febbraio 2006 la convenzione sul lavoro marittimo del 2006 (MLC 2006), al fine di creare un
unico strumento coerente € aggiornato che incorporasse anche i principi fondamentali di altre
convenzioni internazionali sul lavoro. La direttiva 2013/54 stabilisce proprio norme intese ad
assicurare che gli Stati membri adempiano efficacemente ai loro obblighi di Stati di bandiera
per quanto riguarda ’attuazione delle parti pertinenti della MLC 2006.

13) Indicazioni delle linee prevalenti della giurisprudenza ovvero della pendenza di
giudizi innanzi alla Corte di Giustizia delle Comunita europee sul medesimo o analogo
oggetto.

Non risultano orientamenti della giurisprudenza e giudizi pendenti dinanzi alla Corte di
Giustizia giudizi nelle medesime o analoghe materie.
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14) Indicazioni delle linee prevalenti della giurisprudenza ovvero della pendenza di
giudizi innanzi alla Corte Europea dei Diritti del’uomo sul medesimo o analogo oggetto.

Non risulta che vi siano pendenti dinanzi alla Corte europea dei diritti dell’uomo giudizi nelle
medesime 0 analoghe materie.

15) Eventuali indicazioni sulle linee prevalenti della regolamentazione sul medesimo
oggetto parte di altri Stati membri dell’Unione Europea.

Lo schema che si propone deriva dal recepimento della direttiva europea n. 2013/54/CE;
pertanto ¢ in linea con la regolamentazione in materia degli altri Stati membri.

PARTE III. ELEMENTI DI QUALITA’ SISTEMATICA E REDAZIONALE DEL
TESTO.

1. Individuazione delle nuove definizioni normative introdotte dal testo, della loro
necessita, della coerenza con quelle gia in uso.

Le nuove definizioni normative derivano dalla previsione delle stesse nella direttiva che si
intende recepire e relative alla nuova Convenzione internazionale applicabile (MLC, 2006) ed
al nuovi certificati/documenti richiesti ai sensi della Convenzione (ILO) n. 186 sul lavoro
marittimo. Le stesse, inoltre, sono perfettamente coerenti con quelle in uso. In particolare, si &
tenuto conto delle definizioni presenti nell’allegato della direttiva, ai sensi dell’articolo 2, e di
quelle previste dal decreto legislativo 27 maggio 2005, n. 108 e successive modificazioni,
L articolo 2 dello schema proposto inserisce anche la definizione di “parti pertinenti della CLM
20067, in attuazione proprio dell’articolo 2 della direttiva in recepimento.

2. Verifica della correttezza dei riferimenti normativi contenuti nel progetto, con
particolare riguardo alle successive modificazioni ed integrazioni subite dai medesimi,

Non si evidenziano criticita circa i riferimenti normativi contenuti. La verifica & stata effettuata
con esito positivo.

3. Ricorso alla tecnica della novclla legislativa per introdurre modificazioni ed
integrazioni a disposizioni vigenti.

Non vi sono modifiche o integrazioni alla normativa vigente con ricorso alla tecnica legislativa.

4. Individuazione di effetti abrogativi impliciti di disposizioni dell’atto normativo ¢ loro
traduzione in norme abrogative espresse nel testo normativo.

Nello schema che si propone non vi sono abrogazioni implicite.
S. Individuazioni di disposizioni dell’atto normativo aventi effetto retroattivo o di

reviviscenza di norme precedentemente abrogate o di interpretazione autentica o
derogatorie rispetto alla normativa vigente.




Nello schema che si propone non vi sono disposizioni aventi effetto retroattivo o di riviviscenza
di norme precedentemente abrogate o di interpretazione autentica o derogatorie rispetto alla
normativa vigente.

6. Verifica della presenza di deleghe aperte sul medesimo oggetto, anche a carattere
integrativo o correttivo,

Non vi sono deleghe aperte nelle materie oggetto del provvedimento.

7. Indicazione di eventuali atti successivi attuativi, verifica della congruenza dei termini
previsti per la loro adozione.

Sono previsti due atti successivi attuativi.

Al fine di adattare le disposizioni del presente decreto alle navi di stazza lorda inferiore alle 200
GT e che non effettuano viaggi internazionali, € previsto, all’articolo 3, comma 2, che
intervenga, previa consultazione con le organizzazioni degli armatori e dei marittimi, un
decreto del Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, da adottarsi entro centottanta giorni
dalla pubblicazione del presente schema di decreto legislativo.

All’articolo 10 ¢ previsto che le spese relative all’attivita di certificazione e di ispezione sono in
capo all’armatore, al raccomandatario marittimo, o suo rappresentante, in solido con il
proprietario. Al comma 2 del predetto articolo si prescrive che la determinazione delle tariffe
per le attivita di ispezione e di certificazione avviene con decreto del Ministro delle
infrastrutture e dei trasporti, di concerto con il Ministro dell’Economia e delle finanze, da
adottarsi entro novanta giorni dall’entrata in vigore del presente decreto.

[ termini previsti per I’adozione dei predetti decreti sono ritenuti congrui. Per il primo decreto i
termini sono maggiori in quanto si dovranno svolgere apposite consultazioni con le
organizzazioni degli armatori e dei marittimi.

8. Verifica della piena utilizzazione e dell’aggiornamento di dati e di riferimenti statistici
attinenti alla materia oggetto del provvedimento, ovvero indicazione della necessita di
commissionare all’Istituto nazionale di statistica apposite elaborazioni statistiche con
correlata indicazione nella relazione economico-finanziaria della sostenibilita dei relativi
costi.

[ dati in possesso dell’amministrazione sono ritenuti congrui, per cui non si € ritenuto di dover
far ricorso ad altre basi statistiche.

Non si ritiene necessario commissionare all’Istituto nazionale di statistica apposite elaborazioni
statistiche sulla materia oggetto dello schema che si propone. 1l sistema ispettivo, infatti, € stato
gia istituito con Decreto Direttoriale ed ¢ gia in vigore dal 17 giugno 2013 per consentire al
naviglio nazionale di ottenere la certificazione richiesta dalla Convenzione MLC 2006 nei
tempi previsti (un anno dalla legge di ratifica). L’attivita di ricerca dati e statistici si ¢
comungque svolta in occasione dell’emanazione del decreto direttoriale.
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ANALISI DELL’'IMPATTO DELLA REGOLAMENTAZIONE (AIR)
(Allegato “A™ alla direttiva del P.C.M. in data 16 gennaio 2013)

Amministrazione proponente: Ministero delle Infrastrutture e dei trasporti.

Titolo: Schema di decreto legislativo recante attuazione della direttiva del Parlamento europeo e del
Consiglio del 20 novembre 2013, n. 2013/54/UE, relativa a talune responsabilita dello
Stato di bandiera ai fini della conformita alla convenzione sul lavoro marittimo del 2006
e della sua applicazione.

‘ SEZIONE 1 - Contesto e obiettivi dell’intervento di regolamentazione

A) la rappresentazione del problema da risolvere e delle criticita constatate, anche con
riferimento al contesto internazionale ed europeo, nonché delle esigenze sociali ed
economiche considerate.

La direttiva 2013/54/UE del Parlamento europeo e del Consiglio del 20 novembre 2013 ha
armonizzato la legislazione europea con le norme internazionali stabilite dalla Convenzione sul
lavoro marittimo (MLC) del 2006, adottata dall’Organizzazione internazionale del lavoro (OIL)
quasi all’unanimita il 23 febbraio 2006 a Ginevra. Essa si applica al trasporto marittimo
internazionale e copre materie fondamentali in tema di lavoro marittimo, al fine di creare un unico
strumento coerente e aggiornato che incorporasse anche i principi fondamentali di altre convenzioni
sul lavoro. La convenzione pud essere considerata il primo codice del lavoro marittimo per oltre 1,2
milioni di marittimi in tutto il mondo nonché per gli armatori e le nazioni marinare del mondo
intero. Gli Stati membri dell’Unione europea e¢ la Commissione hanno sostenuto fin dall’inizio il
lavoro dell’OIL a questo riguardo. Si € ritenuto, infatti, che la convenzione contribuisca utilmente a
stabilire pari condizioni nel settore marittimo a livello mondiale fissando norme minime comuni per
tutte le bandiere e i lavoratori marittimi. . E stata inoltre elaborata per diventare uno strumento
mondiale noto come il “quarto pilastro” del quadro normativo internazionale per la qualita dei
trasporti marittimi, in quanto va a integrare le tre convenzioni principali dell’Organizzazione
marittima internazionale (OMI): la convenzione internazionale per la salvaguardia della vita in mare
(convenzione SOLAS), la convenzione internazionale sulle norme relative alla formazione della
gente di mare, al rilascio di brevetti e ai servizi di guardia (convenzione STCW) e la convenzione
internazionale per la prevenzione dell’inquinamento ad opera delle navi (convenzione MARPOL).
Comprende cinque titoli che riguardano i diritti dei marittimi: il titolo 1 sulle prescrizioni minime
per il lavoro del marittimi a bordo di una nave; il titolo 2 sulle condizioni di impiego; il titolo 3 su
alloggi, strutture ricreative, vitto e servizio di catering; il titolo 4 su tutela della salute, assistenza
medica, assistenza sociale e protezione della sicurezza sociale; il titolo 5 teso a garantire condizioni
di vita e di lavoro dignitose a bordo delle navi, nonché le procedure di attuazione di tali
disposizioni, comprese le ispezioni. Gli Stati membri dell’Unione europea e la Commissione hanno
sostenuto fin dall’inizio il lavoro dell’OIL a questo riguardo. Lo Stato italiano ha ratificato la MLC
2006 con legge n.113/2013. Varie parti della convenzione, inoltre, sono state inserite in diversi
@emi dell’Unione per quanto riguarda sia gli obblighi dello Stato di bandiera sia gli obblighi




dello Stato di approdo. L’Unione europea ha istituito un quadro giuridico volto ad accrescere la
sicurezza marittima mediante ’adozione di tre pacchetti sulla sicurezza marittima, il piu recente dei
quali nel 2009. E’ stata adottata la Direttiva 2009/21/CE del Parlamento europeo e del Consiglio,
del 23 aprile 2009, relativa al rispetto degli obblighi dello Stato di bandiera. A livello dell’Unione
europea la direttiva 2009/21/CE ¢ stata finalizzata ad assicurare che gli Stati membri osservino in
modo efficace e coerente i loro obblighi in quanto Stati di bandiera allo scopo di rafforzare la
sicurezza e di prevenire ’inquinamento da parte delle navi battenti la loro bandiera. Essa ¢ stata
attuata con il decreto legislativo 6 settembre 2011, n. 164. Per quanto qui di maggiore interesse, ¢
stata poi adottata la direttiva 2009/13/CE del Consiglio, del 16 febbraio 2009, recante attuazione
dell’accordo concluso dall’Associazione armatori della Comunita europea (ECSA) e dalla
Federazione europea dei lavoratori dei trasporti (ETF) sulla convenzione sul lavoro marittimo del
2006 e modifica della direttiva 1999/63/CE. Con questa direttiva sono state gia recepite determinate
norme della MLC nel diritto dell’Unione. Il suo allegato ha in particolare incorporato gli elementi
pertinenti dei titoli 1, 2, 3 e 4 della MLC sulle prescrizioni minime per il lavoro a bordo delle navi
(certificato medico, eta minima, formazione e qualificazione), le condizioni di impiego (contratti di
lavoro dei marittimi, rimpatrio, indennizzo del marittimo per la perdita o il naufragio della nave,
livelli di equipaggio, avanzamento di carriera, sviluppo delle competenze e opportunita di
occupazione per i lavoratori marittimi), le disposizioni in materia di alloggi, strutture ricreative,
vitto e servizio di catering, le disposizioni in materia di tutela della salute, assistenza medica,
assistenza sociale e protezione della sicurezza sociale, compresi la responsabilita dell’armatore e
I’accesso alle strutture a terra, e infine le procedure relative ai reclami a bordo. Con I’articolo 17
della legge 29 luglio 2015, n.115, recante Disposizioni per I’adempimento degli obblighi derivanti
dall’appartenenza dell’Italia all’Unione europea — Legge europea 2014 ¢ stata attuata la direttiva
2009/13/CE sul lavoro marittimo. Quest’ultimo intervento regolatorio — considerato che gli aspetti
relativi ai certificati medici dei lavoratori marittimi sono stati gia in parte affrontati dalla legge di
ratifica della MLC e sono stati compiutamente disciplinati dal decreto legislativo 12 maggio 2015,
n.71 che in parte incide sulla medesima materia, e che gli altri aspetti sono stati gia implementati da
molteplici disposizioni nell’ordinamento interno (decreto legislativo 27 maggio 2005, n.108,
decreto legislativo 7 luglio 2011, n. 136, legge 31 dicembre 1998, n.485, legge 16 giugno 1939, n.
1045, ecc..), ha provveduto esclusivamente a ridefinire la nozione di armatore e a dare attuazione
all’articolo 2, punto 3), sub 3 della direttiva 2009/13/CE relativa al lavoro dei minori a bordo. La
direttiva 2013/54/UE ha ripreso la parte pertinente della MLC che istituiscono i diritti dei marittimi
relaliva alle disposizioni del titolo V, al fine di garantire condizioni di vita e di lavoro dignitose a
bordo delle navi, nonché le procedure di attuazione di tali disposizioni. Le parti sociali europee in
tal senso avevano invitato la Commissione ad agire per quanto attiene alle responsabilita dello Stato
di bandiera. 1l titolo V della MLC prevede il miglioramento della sorveglianza a tutti i livelli: la
nave, la socleta, lo Stato di bandiera, lo Stato di approdo, lo Stato che fornisce la manodopera e il
sistema dell’OIL di conformita e verifica uniformi a livello mondiale. Con la direttiva 2013/54/UE
si ¢ disposto che gli Stati di bandiera devono garantire un sistema piu efficace di controllo
dell’applicazione e della conformita della convenzione, comprese le ispezioni, con particolar
riguardo per verificare le condizioni di vita e lavoro a bordo dei marittimi a norma delle nuove
disposizioni della Convenzione sul lavoro marittimo MLC 2006. Per evidenziare i dati del
fenomeno, si riportano i dati relativi:

1) stima della consistenza della flotta mercantile italiana nell’anno 2013 e 2012 (fonte
CONFITARMA):




Flotta mercantile italiana [talion merchant fleet

31.12.2013 31.12.2012 Var. 201372012

Navi di oltre 100 gt =" Rt

Ships of 100 gt and over N. 000 gt N. 000 gt | N. gt
NAVT DA CARICO LIQUIDO LIQUID CARGO SHIPS 286 | 5.319 | 299 | S5.611 | 4% 5%
Petroliere  Qil tankers 112 3.197 117 3.399 | -4% 6%
Gasiere Gastomkes |26 | 41 |27 | 4% 4% 2%
Chimichiere (OIL-CHEM) Chemical tonkers | owr | overy | 122 | 1781 [ 4% 5%
Altre cisterne Other tankers 31 33 33 36 “6% 8%
NAVI DA CARICO SECCO  ORY CARGO SHIPS 232 | 8,135 | 240 | B.262 | -3% -2%
Carico generale General corgo > S —2:2) 42 | 290 | 2%l (1%
Portacontenitori  (ontainer ships 19 763 19 763 1 0% [ 0%
Portarinfuse Bulk carriers 103 | 4,466 | 109 | 4.648 | <6% 4%
Traghetti  Ro-Ro cargo o ' o 69 | 2619 | 70 2,561 | -1% 2%
NAVT MISTE E DA PASSEGGERT MDED AND PASSENGER SHIPS héh | 4476 | 444 | 4536 | 0% 1%
Crociera Cruise 26 1,508 23 1.983 13% 4%
Aliscafi, Catamarani e unitd veloci  High speed vessels 73| 223 | N 22 3% 3%
Traghetti Ferrres 207 | 2.484 | 212 | 2484 | -2% 0%
Altre navi trasporto passeggeri Other passengers ships 138 61 138 47 0% 28%
PORTARINFUSE POLIVALENTT 080 CARRIERS 1 33 1 33 0% 0%
NAVI PER SERVIZI AUSTUARL ALCGLIARY SERVICES SHIPS 601 696 597 683 1% 2%
Rimorchiatori e navi appoggio Tugboats and supply vessels 361 254 357 240 1% i 5%
Altri tipi di navi Others 240 445 240 443 0% 0%
TOTALE TOTAL 1.564 | 18.657 | 1.581 | 19.124 | -1% 2%

2) stima dei posti di lavoro a bordo delle navi italiane nel 2013 (fonte CONFITARMA)

NAVI DA CARICO LIQUIDO [IQUID TARGO SHIPS 5.410
Petroliere 0il tonkers 2.460
Gasiere  Gas tonkers 470
Chimichiere (OIL-CHEM) Chemical tonkers 2.110
Altre cisterne Other tankers 370
NAVT DA CARICO SECCO [DRY CARGO SHIPS 4.470
Carico generale General cargo 655
Portacontenitonn  Contoiner ships 420
Portarinfuse Bulk corrers 2.290
Traghetti Ro-Ro cargo 1.105%
NAVI MISTE € DA PASSEGGERI MIXED AND PASSENGER SHIPS 27.070
Crociera C(ruise 18.070
Aliscafi, Catamarani e unitd veloci  High speed vessels 585
Traghetti Ferres 7.450
Altre navi trasporto passeggeri Other passengers ships 965
NAVI PER SERVIZI AUSILIARI AUXILIARY SERVICES SHIPS 3.125
Rimorchiator e navi appoggio  Tugboats and supply vessels 2.165
Altri Yipi di navi  Others 960
TOTALE TOTAL 40.075
di cui: personale alberghiero of which hotel staff 16.220




Al momento, per motivi di fluttuazione non calcolabile dei traffici marittimi, non risulta possibile
fornire un dato preciso relativamente al numero di navi italiane che saranno assoggettate ad
ispezione. Secondo il report annuale 2014 del Paris Mou, I’Organizzazione composta da 27
Amministrazioni marittime partecipanti con sede a Parigi, che riguarda le acque degli Stati costieri
europei ed il bacino dell’Atlantico settentrionale, dall’ America del Nord all’Europa — tra cui I’[talia
— come da seguente tabella, le navi italiane ispezionate in attivita di Port State control sono state
1326, di queste 776 sono state ispezioni che hanno segnalato deficienze. La tabella successiva,
invece, ¢ un addendum al rapporto annuale per 'anno 2014 del Paris Mou, che fornisce le cifre
dettagliate in merito alle deficienze, suddivise per tipologia, relativamente alla Maritime Labour
Convention, 2006.
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I dati presentati in formato tabellare mostrano nel 2014 un totale di 5502 carenze nel che
riguardavano la sola Convenzione sul lavoro marittimo (MLC 2006).

La maggior parte delle carenze sono state trovate nei seguenti settori:

1) Salute e sicurezza e infortuni prevenzione (area 11), 2.059;
2) Ore di lavoro e di riposo (zona 6), 1.152;

3) alimentare ¢ della ristorazione (zona 10), 792;

4) alloggio (zona 8), 436;

5) contratti di lavoro del marittimo (zona 4), 238 carenze.

LLe prime cinque categorie di carenze sono stale le seguenti;

1) Registro delle ore quotidiane della gente di mare lavoro o di riposo con 626 deficienze;

2) Salute ¢ sicurezza e prevenzioni infortuni relativamente agli impianti elettrici con 246
deficienze;

3) Ore di lavoro lavorate a bordo con 212 deficienze:

4) Salute e sicurezza e prevenzione infortuni in materia di utilizzo di corde, cordami e fili con
202 deficienze;

5) Rispetto del massimo delle ore di lavoro o delle ore minime di riposo con 200 deficienze.

Di seguito si riportano anche le sottostanti tabelle relative: la prima riguarda le ispezioni effettuate
dagli ispettor1 PSC relativamente alla regola A.5.2. (Port State Responsabilities) della Convenzione
MLC per I’Amministrazione italiana, secondo i dati forniti dal Comando generale del Corpo delle
Capitanerie di porto; la seconda, tratta sempre dal Report 2014 del Paris Mou, riguarda, invece, le
ispezioni condotte come Stato di bandiera.
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Ispezioni effettuate: dati relativi alla Regulation A.5.2 (Port Anno 2014 Anno 2015

- : (dal/1/2015
State  Responsabilities) della Convenzione MLC per (dal 21/11/2014 al
I’Amministrazione italiana al31/12/2014) | 28/09/2015)
Numero di navi straniere ispezionate in porto 116 1075
Numero di Ispezione piu dettagliata condotta relativo MLC 29 202
Numero di casi in cui sono state rilevate gravi deficienze 38 327
Numero di fermo delle navi straniere dovute, in tutto o in parte, 13 117
alle condizioni a bordo delle navi che rappresentano un
evidente pericolo per la sicurezza, la salute o la sicurezza della
gente di mare, o di costituire una violazione grave o ripetuta
delle prescrizioni della CLM 2006 (inclusi i diritti det
marittimi).
Numero di reclami “non infondati”, ricevuti dalle Autorita 5
Marittime, relativi alla mancata implementazione della
Convenzione MLC su navi straniere (dal 21 novembre 2014 al
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Si segnala, inoltre, che anche per quanto riguarda I’attivita di Flag State Control (controlli dello
Stato di bandiera) relativamente all’ltalia, pur essendo i dati in linea di massima confortanti
relativamente alla gravita delle deficienze — vista la quasi totale assenza di fermo — gli stessi
rispecchiano comunque la necessita di incrementare i controlli, se si tiene conto del numero delle
ispezioni con deficienze segnalate. Non ¢, tuttavia, estremamente preoccupante il numero delle
deficienze riscontrate - circa 40 per ’anno 2014, secondo i dati tratti dal portale istituzionale del
Paris Mou- in materia di condizioni di lavoro e di alloggi nell’attivita di controllo del naviglio
nazionale.

Da un esame dei dati complessivi, si evince per ’anno 2014 - primo anno solare completo con la
convenzione in vigore — che il numero di carenze ILO (147) ¢ diminuito, mentre il numero di
carenze relative alla MLC 2006 ¢ aumentato. Tali dati relativi alle carenze circa I’applicazione della
Convenzione sul lavoro marittimo, che riguardano circa il 50% delle ispezioni con deficienze su
tutto il naviglio controllato nell'anno 2014, rappresentano chiaramente il fenomeno del problema
della tutela delle condizioni di vita e di lavoro a bordo delle navi e la necessita di una immediata
attuazione della direttiva 2013/54 tramite il presente schema di decreto legislativo.

Il presente intervento regolatorio, quindi, si inserisce nel contesto della politica dell’Unione europea
sulle professioni marittime, per applicare pienamente I’attuazione della MLC 2006, che migliora
sensibilmente le condizioni di lavoro e di vita a bordo delle navi. Non si presenteranno criticita
nell’attivita di controllo, in quanto la stessa rientra nella piu ampia attivita di controllo dello Stato di
bandiera, che gia ¢ svolta per il tramite dell’impiego di personale del Corpo delle Capitanerie di
porto, altamente qualificato secondo standard europei e formato presso il Nucleo Didattico
Formativo di Genova, sulla base delle piu recenti normative di settore internazionali e nazionali. Lo
Shipping nazionale potra contare su una componente del Corpo delle Capitanerie altamente
specializzata e considerata in Italia, in Europa e nel mondo come punto di riferimento e di
eccellenza. A tal riguardo, si segnala che, a seguito del monitoraggio del rendimento del naviglio
nazionale, sulla base di un c.d. Performance index, al fine di permettere alla bandiera italiana di
raggiungere 1 vertici delle classifiche mondiali nei sistemi del controlio dello stato di approdo (Port
State control) ad oggi operativi in tutto il mondo, ' Amministrazione italiana si colloca ai primi posti
a livello internazionale per quanto attiene le proprie navi (permanenza delle unita di bandiera nella
white list).

B) I'indicazione degli obiettivi (di breve, medio o lungo periodo) perseguiti con
I'intervento normativo.

Il presente intervento regolatorio si pone molteplici obiettivi, come indicato dalla Commissione
nella comunicazione COM(2009) 8 al Parlamento Europeo, al Consiglio, al Comitato economico €
sociale europeo e al Comitato delle regioni - Obiettivi strategici e raccomandazioni per la politica
UE dei trasporti marittimi fino al 2018 relativamente alla direttiva, tra cui quello di breve periodo di
migliorare la qualita di impiego e di vita per tutti i marittimi, che lavorano su navi battenti bandiera
nazionale, secondo le previsioni della convenzione sul lavoro marittimo del 2006. Secondo
’accordo tra le parti sociali dell’Unione europea propedeutico al recepimento del titolo V della
convenzione con la direttiva 2013/54/UE, ’obiettivo operativo che si pone il presente intervento ¢
quello di garantire in maniera efficace il rispetto delle nuove norme della convenzione mediante
nuove e piu incisive procedure ispettive volte ad accertare le condizioni di vita e di lavoro a bordo,
con attribuzione di piti ampi poteri agli ispettori del Corpo delle Capitanerie di porto, che possono,
in casi tassativi, procedere anche al fermo della nave. Tra gli obiettivi di medio-lungo periodo vi €
la competitivita e sostenibilita di un politica europea dei trasporti, tesa alla creazione di uno spazio
unico dei trasporti, attraverso la promozione dell’occupazione e rafforzamento della sicurezza in
ambito marittimo. Un altro obiettivo importante ¢ anche quello di limitare il dumping sociale, che
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peggiora le condizioni di lavoro a bordo e penalizza gli armatori che offrono condizioni di lavoro
dignitose in conformita alle norme dell’OIL. Effetti positivi piu diretti di medio-lungo periodo sono
stati 1l rafforzamento della sicurezza marittima e il miglioramento della qualita dei trasporti
marittimi, in quanto sicuramente un piu efficace e stringente sistema di controlli sulle condizioni di
salute e di lavoro a bordo pud diminuire in gran parte gli incidenti in mare causati dal fattore
umano, in particolare la stanchezza. Infine, il presente intervento regolatorio come obiettivo di
lungo periodo intende contribuire a garantire condizioni di parita a livello mondiale per il settore
marittimo mediante [’applicazione della convenzione.

O) la descrizione degli indicatori che consentiranno di verificare il grado di

raggiungimento degli obiettivi indicati e di monitorare I’attuazione dell’intervento nell’ambito
della VIR.

Gli indicatori di risultato per la verifica del grado di raggiungimento degli obiettivi, sono:

1) il numero dei rapporti ispettivi, anche trasmessi all’ILO, come previsto dall’intervento
regolatorio;

2) il numero delle ispezioni che saranno eseguite a bordo di unita navali per la verifica delle
norme della Convenzione MLC 2006;

3) il numero delle deficienze in materia di lavoro marittimo registrate a bordo;

4) i provvedimenti di fermo emanati per grave inosservanza agli standard imposti in materia;

S) la diminuzione del numero di infortuni e denunce di malattie professionali da parte dei
lavoratori marittimi;

6) 1l numero dei reclami pervenuti;

7) [l numero dei sinistri marittimi causati da fattori umani.

D) I'indicazione delle categorie dei soggetti, pubblici e privati, destinatari dei principali

effetti dell'intervento regolatorio.

I soggetti destinatari della direttiva 2013/54/UE sono tutte le navi battenti bandiera italiana e il
relativo personale navigante, gli ispettori e i lavoratori marittimi.

Destinatari delle emanande disposizioni — relative alle modifiche delle procedure di controllo dello
Stato di bandiera relative alla Convenzione sul lavoro marittimo (OIL) — sono anche il Ministero
delle Infrastrutture e dei trasporti, il Comando generale del Corpo delle Capitanerie di porto ¢ le
Autorita marittime in sede locale. Beneficiari indiretti sono le comunita nazionali e le popolazioni
costiere che potranno trarre effetti positivi dalle accresciute capacita di migliorare le condizioni di
vita e di lavoro a bordo e, quindi, di prevenire eventuali incidenti per fattore umano, discendenti
dall’attivita ispettiva delle unita di bandiera nazionale.

LSEZIONE 2 - Procedure di consultazione precedenti ’intervento ' T

Il contenuto dell’intervento normativo ¢ stato definito a seguito di una istruttoria tecnica avviata dal
Ministero proponente in collaborazione con tutte le altre amministrazioni interessate e coordinata
dalla Presidenza del Consiglio. Sono state svolte anche una serie di consultazioni con gli Stati
membri da parte della Commissione. In quest’ambito nel giugno 2011 ¢ stato manifestato un
consenso generale sulla necessita di aggiornare la legislazione relativa allo Stato di bandiera e allo
Stato di approdo ai fini dell’applicazione delle prescrizioni della MLC 2006. Infatti, la Task force
sull’occupazione marittima e la competitivita, Organo indipendente istituito dal Vicepresidente
Siim Kallas nel luglio 2010, che ha concluso i lavori nel giugno 2011, ha pubblicato proprio una
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relazione contenente raccomandazioni strategiche su come promuovere la professione del marittimo
in Europa, raccomandando I’applicazione della convenzione. Infine, al termine dell’istruttoria
avviata dalla Presidenza del Consiglio dei Ministri, tutte le Amministrazioni interessate hanno
concordato sull’intervento regolatorio. In sede nazionale, precedenti consultazioni sono state
avviate con le organizzazioni degli armatori e le rappresentanze dei lavoratori, ai fini
dell’emanazione delle linee guida per ’attuazione della MLC 2006. Per quanto concerne, invece, le
consultazioni con 1 soggetti portatori di interesse relativamente alla presente materia, si precisa che
gli stessi non sono stati interessati, in quanto sono stati gia coinvolti nell’ambito della questione sia
per il procedimento di ratifica della convenzione, sia per quanto piu propriamente qui di interesse
nell’attivita di ispezione e certificazione di navi e¢ unitd mercantili battenti bandiera italiana. Si
precisa, infatti, che nel nostro ordinamento la ratifica della Convenzione ¢ stata preceduta
dall’istituzione, sin dal 2011, del Comitato tripartito marittimo nazionale, allo scopo di trattare le
questioni rilevanti ai fini dell’applicazione della MLC 2006 e per effettuare una attivita di raccordo
con 1l comitato tripartito speciale internazionale istituito dall’articolo XIII della convenzione stessa,
nonché da quella, nel giugno del 2013 del servizio ispettivo del lavoro marittimo. Infatti, il
Ministero delle infrastrutture e dei trasporti aveva gia provveduto nell’immediatezza a dare una
piena attuazione della direttiva con decreto direttoriale n. 13 del 17 giugno 2013 e con successive
circolari attuative della Direzione Generale per la vigilanza sulle Autorita portuali, le infrastrutture
portuali ed il trasporto marittimo e per vie d'acqua interne n. 22 in data 1 agosto 2013 ¢ n. 30 del
14 novembre 2014. 1l presente intervento regolatorio non ¢ stato oggetto di consultazione, in quanto
recepisce le disposizioni dei predetti decreti dirigenziali e tiene conto dell’attivita consultiva svolta
in seno al Comitato tripartito marittimo nazionale, composto, oltre che dalle Amministrazioni
interessate anche organizzazioni datoriali (CONFITARMA, FEDARLINEA, UCINA) e dai
sindacati dei lavoratori marittimi (FILT CGIL, FIT CISL, UIL TRASPORTI NAZIONALE,
FEDERMAR CISAL, UGL MARE).

SEZIONE 3 - Valutazione dell’opzione di non intervento di regolamentazione (opzione zero)

L’opzione zero non ¢ considerabile, in quanto il decreto legislativo in esame costituisce attuazione
dell’obbligo di recepimento, entro il 15 novembre 2015, della direttiva 2013/54/UE, obbligo
derivante per I’Amministrazione dalla delega di cui alla Legge di delegazione europea 2014. Un
mancato intervento regolatorio in materia limiterebbe I’implementazione di un migliore sistema
delle condizioni di vita e di lavoro a bordo delle navi, tramite anche efficaci obblighi di controllo da
parte dello Stato di bandiera. Inoltre, non sarebbe nemmeno possibile realizzare la promozione
dell’occupazione ed il rafforzamento della sicurezza dei lavoratori, entrambi obiettivi strategici per

giungere ad una politica dei trasporti competitiva e sostenibile, ad uno spazio unico europeo dei
trasporti.

Il mancato intervento, quindi, impedirebbe il conseguimento degli obiettivi illustrati nella sezione 1.

SEZIONE 4 - Opzioni alternative all’intervento regolatorio

Opzioni alternative, cio¢ diverse da quella adottata, non avrebbero ugualmente consentito il
conseguimento degli obiettivi attesi in termini di miglioramento delle condizioni di vita e di lavoro
dei marittimi, la protezione e la sicurezza in mare degli stessi. Anche all’esito dell’istruttoria tecnica
avviata dal Ministero proponente in collaborazione con tutte le altre amministrazioni interessate e
coordinata dalla Presidenza del Consiglio, nonché tenuto conto delle consultazioni avvenute in fase
ascendente ¢ stato valutato che !’intervento normativo era |’unico in grado di conseguire gli
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obiettivi sopraindicati, nonché gli obiettivi di migliorare la sicurezza dei lavoratori a bordo delle
navi, la protezione dell’ambiente, la prevenzione dell’inquinamento e la promozione dell’efficienza
del traffico e del trasporto marittimi. Non si € ritenuto di esercitare la possibilita di delega da parte
dello Stato di bandiera ad organismi riconosciuti, compresi quelli di uno Stato membro, il compito
di effettuare le ispezioni o di rilasciare i certificati. Le ispezioni tese al controllo delle condizioni di
vita e di lavoro dei marittimi a bordo delle navi possono essere svolte dal Corpo delle Capitanerie di
Porto, Organo tecnico del Ministero delle Infrastrutture e Trasporti responsabile della gestione
amministrativa e funzionale della sicurezza della navigazione (secondo l'accezione anglosassone di
SAFETY OF NAVIGATION), della sicurezza marittima (MARITIME SECURITY). Le due attivita
di controllo dello Stato di bandiera vengono assolte gia con l'impiego di personale del Corpo,
altamente qualificato secondo standard europei e formato presso il Nucleo Didattico Formativo di
Genova, sulla base delle piu recenti normative di settore internazionali € nazionali. A tal riguardo, si
segnala che, a seguito del monitoraggio del rendimento del naviglio nazionale, sulla base di un c.d.
Performance index, al fine di permettere alla bandiera italiana di raggiungere 1 vertici delle
classifiche mondiali nei sistemi del controllo dello stato di approdo (Port State control) ad oggi
operativi in tutto il mondo, I'Amministrazione italiana si colloca ai primi posti a livello
internazionale per quanto attiene le proprie navi (permanenza delle unita di bandiera nella white
lisf). E’, quindi, comprovata e dimostrata ’efficacia dell’organizzazione dello Stato, per il tramite
del Corpo delle Capitanerie di porto relativamente alle ispezioni sul naviglio e in generale in
materia di “‘sicurezza della navigazione e sicurezza marittima”. Non si ¢ ritenuto, pertanto, istituire
una nuova organizzazione per lo svolgimento dei controlli e delle ispezioni, né per l’attivita di
certificazione, né autorizzare altri organismi, compresi quelli di un altro Stato membro, in
considerazione della capacitd, le competenze e I’indipendenza sufficienti del Corpo delle
Capitanerie di porto. Pertanto, considerato il quadro della direttiva che caratterizza |’intervento,
nella elaborazione del provvedimento sono state prese in considerazione in modo convergente le
fattispecie ivi previste che insieme, quindi, non piu quali opzioni alternative ma integrate,
consentono il conseguimento degli obiettivi di cui alla sezione 1b.

In definitiva, I’intervento regolatorio si limita a recepire le disposizioni della direttiva 2013/54/UE e
non supera 1 livelli minimi della regolazione europea.

SEZIONE 5 - Giustificazione dell’opzione regolatoria proposta e valutazione degli oneri
amministrativi e dell’impatto sulle PMI

| S

A) Gli svantaggi ¢ i vantaggi dell'opzione prescelta, per i destinatari diretti e indiretti, a
breve e a medio-lungo termine, adeguatamente misurati e quantificati, anche con riferimento
alla possibile incidenza sulla organizzazione e sulle attivita delle pubbliche amministrazioni,
evidenziando i relativi vantaggi collettivi netti e le relative fonti di informazione.

L’intervento proposto comporta benefici in termini di certezza del quadro normativo per i
destinatari diretti ed indiretti di cui al punto 1D. Una effettiva quantificazione e qualificazione di
tali benefici sara possibile al momento dell’entrata in vigore del provvedimento. In generale
comunque grazie all’intervento regolatorio € possibile prevedere vantaggi notevoli in tema di
corretto ed efficace funzionamento del sistema dei controlli di sicurezza marittima, con particolar
riferimento alla tutela del lavoro marittimo. 1 vantaggi, in particolare, deriveranno
dall’innalzamento degli standard delle condizioni di vita e di lavoro a bordo delle navi che saranno
standardizzate attraverso la misurazione degli obiettivi minimi di conformita imposti alle navi, con
conseguenti ricadute in termini di sicurezza globale delle navi battenti bandiera nazionale. A lungo
termine il potenziamento delle attivita di controllo nella materia del lavoro marittimo migliorera
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oltre la sicurezza marittima e dei porti, anche la protezione dell’ambiente e la prevenzione
dell’inquinamento e promuovera I’efficienza del traffico ¢ dei trasporti marittimi, a causa della
diminuzione di incidenti e sinistri marittimi. L’intervento regolatorio comportera, inoltre, anche
benefici indiretti per le comunita locali, le quali vedranno diminuire gli incidenti marittimi e,
quindi, eventuali impatti degli stessi, anche in termini ambientali, sulle coste. Per cid che attiene
’incidenza sull’attivita della pubblica Amministrazione non vi sono particolari oneri aggiuntivi
circa il personale e la formazione dello stesso, in quanto, nell’ambito dei controlli che gia sono
effettuati per gli aspetti legati alla sicurezza della navigazione, sara condotta, a bordo delle navi — la
verifica della conformita alle disposizioni/standards imposti dalla Convenzione internazionale
MLC 2006 in materia di tutela dei lavoratori. L’attivita di certificazione e di ispezione, comunque,
sara posta a totale carico dell’armatore, del raccomandatario marittimo o di altro suo
rappresentante, in solido con il proprietario. Soltanto tali modalita tariffarie basate sul costo
effettivo del servizio potranno permettere una adeguata copertura dei costi, considerato che le
ispezioni potranno essere effettuate su richiesta dei soggetti ai fini della certificazione. Con
I’entrata in vigore della direttiva 2013/54/UE si sono, infatti, disposti nuovi obblighi a carico degli
Stati di bandiera, al fine di garantire un sistema piu efficace di controllo dell’applicazione ¢ della
conformita della Convenzione sul lavoro marittimo, comprese le ispezioni, con particolar riguardo
per verificare le condizioni di vita e lavoro a bordo dei marittimi a norma delle nuove disposizioni
della convenzione. Cid comportera da parte del Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, con
particolar riguardo per il Comando generale del Corpo delle Capitanerie di porto, un incremento
dell’attivita ispettiva, non sostenibile con le risorse ordinarie, stante la possibilita di impiego degli
ispettori oltre il normale orario di lavoro, nonché fuori dall’ordinaria sede di servizio, anche
all’estero. Si prevede, pertanto, all’articolo 10 dell’intervento regolatorio che le tariffe per le
ispezioni saranno determinate con decreto del Ministro delle infrastrutture e dei trasporti, di
concerto con il Ministro dell’economia e delle finanze, da emanarsi entro novanta giorni dalla data
di entrata in vigore del regolamento oggetto della presente relazione.

B) I’individuazione e la stima degli effetti dell’opzione prescelta sulle micro, piccole e
medie imprese.

La misura & rivolta in modo molto residuale alle micro, piccole e medie imprese. Infatti le
compagnie di navigazione o gli armatori che effettuano 1’esercizio della nave sono generalmente
imprese di medio-grande dimensione. Pertanto nessun effetto particolare vi sara sulle micro, piccole
e medie imprese.

) Pindicazione e la stima degli oneri informativi e dei relativi costi amministrativi,
introdotti o eliminati a carico di cittadini e imprese. Per onere informativo si intende
qualunque adempimento comportante raccolta, elaborazione, trasmissione, conservazione e
produzione di informazioni e documenti alla pubblica amministrazione.

Non sono previsti oneri informativi che comportano costi a carico di cittadini ed imprese.
L’amministrazione, nell’elaborare il testo dell’intervento si ¢ posta la priorita di non caricare i
destinatari diretti ed indiretti di oneri.

D) le condizioni e i fattori incidenti sui prevedibili effetti dell'intervento regolatorio, di cui
comunque occorre tener conto per l'attuazione (misure di politica economica ed aspetti
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economici e finanziari suscettibili di incidere in modo significativo sull'attuazione dell'opzione
regolatoria prescelta; disponibilita di adeguate risorse amministrative e gestionali; tecnologie
utilizzabili, situazioni ambientali e aspetti socio-culturali da considerare per quanto concerne
'attuazione della norma prescelta, ecc.).

L’organizzazione gia esistente in materia di controlli dello Stato di bandiera ¢ in grado di effettuare
1 previsti controlli ai sensi della direttiva 2013/54/UE con specifici mezzi economici, infrastrutturali
e organici che fanno capo al Corpo delle Capitanerie di porto, di rispondere alla esigenze di
puntuale applicazione immediata del provvedimento senza oneri aggiuntivi per la finanza pubblica.
Nel dettaglio il personale ispettore del Corpo delle Capitanerie di porto dovra verificare, oltre il
rispetto delle norme sulla sicurezza della navigazione e di tutela dell’ambiente, anche il rispetto
delle disposizioni contenute nella Convenzione “Maritime Labour Convention, 20067, al fine di
garantire condizioni di vita e di lavoro dignitose a bordo delle navi, nonché le procedure di
attuazione di tali disposizioni. Attualmente, i controlli vengono coordinati dal Sesto Reparto del
Comando generale del Corpo delle Capitanerie di Porto, Organo tecnico del Ministero delle
Infrastrutture e Trasporti responsabile della gestione amministrativa e funzionale della sicurezza
della navigazione (secondo l'accezione anglosassone di SAFETY OF NAVIGATION), della
sicurezza marittima (MARITIME SECURITY). Le due attivita di controllo dello Stato di bandiera
prevedono l'impiego di personale del Corpo, altamente qualificato secondo standard europei e
formato presso il Nucleo Didattico Formativo di Genova, sulla base delle piu recenti normative di
settore internazionali e nazionali. A tal riguardo, si segnala che, a seguito del monitoraggio del
rendimento del naviglio nazionale, sulla base di un c.d. Performance index, al fine di permettere
alla bandiera italiana di raggiungere i vertici delle classifiche mondiali nei sistemi del controllo
dello stato di approdo (Port State control) ad oggi operativi in tutto il mondo, I'Amministrazione
italiana si colloca ai primi posti a livello internazionale per quanto attiene le proprie navi
(permanenza delle unita di bandiera nella white list). E’, quindi, comprovata e dimostrata ’efficacia
dell’organizzazione dello Stato, per il tramite del Corpo delle Capitanerie di porto, relativamente
alle ispezioni sul naviglio e in generale in materia di sicurezza della navigazione e sicurezza
marittima.

SEZIONE 6 - Incidenza sul corretto funzionamento concorrenziale del mercato e sulla
competitivita del Paese

Il complesso delle disposizioni dell’intervento non comportano effetti negativi sul corretto
funzionamento concorrenziale del mercato e sulla competitivita complessiva del sistema economico.
L’intervento regolatorio in esame comporta, invece, oggettivi vantaggi in tema di effetti sul mercato
dei trasporti marittimi, traducendosi in una piu organica disciplina delle procedure ispettive in tema
di condizioni di vita e di lavoro a bordo delle navi. Le capacita professionali del personale del Corpo
delle Capitanerie di porto che si interfacciano con la materia del presente decreto continueranno a
permettere anche una celerita nei controlli, in modo da rendere le navi pronte a riprendere al piu
presto il mare. In tal modo si riducono i tempi di attesa di una nave in porto, rendendo le stesse piu
concorrenziali. Proprio a seguito dell’attuale coordinamento delle attivita ispettive del VI Reparto
del Comando generale del Corpo delle Capitanerie di porto, si ottiene una maggiore celerita delle
ispezioni che consente di attuare una sburocratizzazione della pubblica Amministrazione, come
annunciato in occasione del workshop di settembre 2014, tale da rendere piu competitivo il sistema
Paese. In tale contesto, inoltre, il maggior controllo e le informazioni derivanti dalle attivita ispettive
permette agli operatori del mercato di discriminare, nella stipula di contratti/trasporto, le unita
mercantili rispettose della normativa in materia di lavoro marittimo per recare un minor fattore di



B) Le azioni per la pubblicita e per l'informazione dell'intervento (con esclusione delle
SJorme di pubblicita legale degli atti gia previste dall’ordinamento).

Sono previste azioni per la pubblicita e informazione dell’intervento, a seguito della pubblicazione
del decreto legislativo sulla Gazzetta Ufficiale della Repubblica Italiana, mediante inserimento di

apposite note informative e/o circolari sul sito istituzionale del Ministero delle infrastrutture e dei
trasporti.

C) Strumenti e modalita per il controllo e il monitoraggio dell'intervento regolatorio.

Il controllo ed il monitoraggio sono previsti nelle forme gia esistenti attribuite in capo al Ministero
delle infrastrutture e dei trasporti. Potranno essere utilizzati gli ordinari strumenti di controllo e
monitoraggio da parte del Comando generale del corpo delle Capitanerie di porto. In particolare,
saranno effettuate in sede di applicazione del nuovo sistema di controlli le analisi dei rapporti
ispettivi (verifiche cffettuate, deficienze in materia di lavoro marittimo registrate a bordo,
provvedimenti di detenzione nave, valutazione degli esposti pervenuti, numero di infortuni a bordo
etc.). E’ inoltre previsto che la Presidenza del Consiglio dei Ministri vigili circa 1 meccanismi
comunitari di verifica del corretto adempimento degli obblighi di attuazione delle direttive. E’,
infine, previsto, che il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, sulla base di apposita relazione
del Comando generale del Corpo delle Capitanerie di porto — che tiene il registro delle ispezioni
effettuate - elabora un rapporto annuale sulle attivita ispettive e sull’attuazione della normativa
nazionale. Tale rapporto ¢ trasmesso al Ministero del lavoro e delle politiche sociali, che lo inoltra
alla direzione generale dell'Ufficio internazionale del lavoro (OIL). Il rapporto annuale € portato a
conoscenza delle organizzazioni dei marittimi e degli armatori. Tramite pubblicazione on line sul
portale istituzionale del Ministero delle infrastrutture e dei trasporti. Non si esclude, quindi,
Iattivita di controllo da parte anche sia delle Organizzazioni internazionali sia da parte delle
associazioni di categoria datoriali e dei lavoratori.

D) Meccanismi eventualmente previsti per la revisione dell’intervento regolatorio.

L’eventuale ulteriore modifica della normativa di settore non potra che passare attraverso nuove
iniziative del legislatore comunitario.

A cura del Ministero delle infrastrutture e dei trasporti con cadenza biennale si procedera alla
prescritta relazione di verifica dell’impatto regolatorio nella quale saranno presi in esame 1 benefici
dell’intervento regolatorio, che terra conto dei seguenti aspetti prioritari:

l. Incremento del numero delle ispezioni,

2. Miglioramento delle condizioni di vita e di lavoro a bordo;

3. Diminuzione delle deficienze a bordo relativamente alla Convenzione MLC 2006 e sue parti
pertinenti;

4 Analisi del rapporto dei costi-benefici dell’intervento regolatorio.
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rischio. Con ci¢ gli operatori del mercato sono spinti ad impiegare unita mercantili piu sicure, sia al
fine di evitare i frequenti potenziali fermi cui le unitd meno performanti sono soggette con i
conseguenti costi aggiuntivi, sia per prevenire gli incidenti di sicurezza marittima, che influirebbero
negativamente su tutto il sistema dei trasporti marittimi. Tra gli effetti positivi concorrenziali vi €
anche la limitazione del dumping sociale, che peggiora le condizioni di lavoro a bordo e penalizza
gli armatori che offrono condizioni di lavoro dignitose in conformita alle norme dell’OIL.

‘ﬂ?ZlONE 7 - Modalita attuative dell’intervento di regolamentazione

A) Soggetti responsabili dell’attuazione dell’intervento regolatorio.

L’attuazione delle disposizioni recate dall’intervento regolatorio ¢ affidata al Ministero delle
Infrastrutture e dei trasporti nelle sue articolazioni centrali della Direzione Generale per la vigilanza
sulle Autorita portuali, le infrastrutture portuali e il trasporto marittimo e per vie d’acqua interne e
del Comando generale del Corpo delle Capitanerie di porto, nonché alle Autorita marittime
periferiche ed agli ispettori. In particolare, all’interno del Corpo delle Capitanerie di porto €
incardinato il Sesto Reparto, il quale ¢ Organo tecnico del Ministero delle Infrastrutture € Trasporti
responsabile della gestione amministrativa e funzionale della sicurezza della navigazione (secondo
l'accezione anglosassone di SAFETY OF NAVIGATION), della sicurezza marittima (MARITIME
SECURITY), cui sono affidate le predette funzioni, segue lo sviluppo della normativa
internazionale, comunitaria e nazionale, ne cura l'applicazione e svolge le funzioni di indirizzo,
coordinamento e controllo nei confronti sia del cluster marittimo sia degli Uffici periferici. Svolge
quale Amministrazione di bandiera attivita di Flag State che comporta il controllo, verifica e
rilascio della documentazione di sicurezza della navigazione del naviglio nazionale mercantile e da
pesca. Tale attivita prevede anche l'impiego di personale del Corpo altamente qualificato secondo
standard europei e formato presso il Nucleo Didattico Formativo di Genova, sulla base delle piu
recenti normative di settore internazionali e nazionali. Proprio nell’ambito della primaria
responsabilita dello Stato di cui la nave batte la bandiera circa il rispetto delle norme adottate a
livello internazionale in materia di condizioni di vita e di lavoro a bordo, il Comando generale del
Corpo delle capitanerie di porto ha messo in campo personale altamente specializzato. E’ stato
costituito un nuovo servizio a favore dell’utenza, che si sostanzia nella predisposizione di un
sistema che consente la pronta disponibilita di un bacino di Ufficiali e Sottufficiali del Corpo,
debitamente qualificati quali Ispettori “sicurezza della navigazione”, da impiegare nell’attivita di
Amministrazione di bandiera, a supporto del Comando Generale e delle Capitanerie di porto. Oltre
gli Ufficiali e i Sottufficiali e militari del Corpo che sono formati in materia di sicurezza della
navigazione € che rivestono la qualifica di Ufficiali e di Agenti di polizia, vi ¢ la presenza di 115
ispettori che sono formati precipuamente sulla materia attraverso un percorso formativo specifico
che comprende, appunto, un percorso di specializzazione di sei mesi circa (distinto in due fasi)
presso il centro di formazione specialistico del Corpo delle Capitanerie di porto di Genova, un
periodo di tirocinio pratico ispettivo di due anni presso le Capitanerie di porto, il completamento di
un corso tenuto presso I’Agenzia Europea della sicurezza Marittima di Lisbona (c.d “New entrant
seminar’).



Qualora, a seguito di verifica, dovesse essere rilevato il mancato raggiungimento degli obiettivi si
procedera alla revisione del provvedimento.

E) Aspetti prioritari da monitorare in fase di attuazione dell’intervento regolatorio e
considerare ai fini della VIR.

Da valutare, in fase di applicazione, comunque attraverso un sistema che consenta la verifica del

grado di raggiungimento degli obiettivi prefissati attraverso gli indicatori di cui alla Sezione I, lett.
C).

[ SEZIONE § - Rispetto dei livelli minimi di regolazione europea

L’intervento normativo rispetta il criterio direttivo di divieto di introduzione o di mantenimento di
livelli di regolazione superiori a quelli minimi richiesti dalle direttive, come definiti dall’articolo 14,
comma 24-ter, della legge 28 novembre 2005, n. 246. Non si introducono livelli di regolazione
superiori a quelli minimi richiesti.





