
RELAZIONE ILLUSTRATIVA 

La legge 12 agosto 2016, n. 170 recante delega al Governo per il recepimento delle direttive 
europee e l'attuazione di altri atti dell'Unione Europea all'art. 18 prevede l'autorizzazione al 
Governo, ai sensi degli articoli 30, comma 2,lettera c), e 35, comina l, della legge 24 dicembre 
2012, n. 234, a dare attuazione alla direttiva 2014/90/UE del Parlamento europeo e del 
Consiglio, del 23 luglio 2014, sull'equipaggiamento marittimo. 
La direttiva 2014/90/UE ha abrogato la direttiva 96/98/CE introducendo una nuova disciplina 
in materia di equipaggiamento marittimo. 
Il nuovo assetto nonnativo proposto dalla citata direttiva viene recepito all'interno 
dell'ordinamento nazionale attraverso uno decreto del Presidente della Repubblica che 
traspone tutti gli aspetti della nuova disciplina e, in particolar modo, identifica chiaramente le 
autorità pubbliche che costituiscono le strutture responsabili: 

delrapplicazione delle previsioni relative alle materie di vigilanza sul mercato in 
materia di equipaggiamento marittimo; 

dell'accreditamento/designazione degli organismi di valutazione della conformità degli 
equipaggiamenti marittimi; 

degli adempimenti tecnico amministrativi cui viene sottoposto U naviglio; 
dell'istituzione de11' Autorità di vigilanza sul mercato che si occupa; in maniera 

strutturata e permanente, secondo specifiche procedure ed anche .attraverSo P effettuazione di 
prove di laboratorio, dei rischi derivanti dagli equipaggiamenti marittimi presenti sul mercato 
ed a bordo del naviglio europeo. 
Lo schema di pròvvedimento, intervenendo in materia di adempimenti per la tutela delJa 
concorrenza, per la sicurezza della navigazione e per la tutela delPecosistema, quali la 
confonnità dell'equipaggiamento marittimo, è riconducibile alle materie "moneta, tutela del 
risparmio e mercati finapziari; tutela della concorrenza; sistema valutario; sistema tributario e 
contabile dello Stato; annonizzazione dei bilanci pubblici; perequazione del1e risorse 
finanziarie", "determinazione dei livelli essenziali delle prestazioni concernenti i diritti civili e 
sociali che devono essere garantiti su tutto n· territorio nazionale e "tutela dell'ambiente. 
dell'ecosistema e dei beni culturali", di esclusiva competenza statale ai sensi dell'articolo 117, 
secondo comma, lettere e), m) es) della Costituzione. 
Nel merito dello schema di provvedimento, si specifica che per equipaggiamento marittimo si 
intende qualsiasi equipaggiamento a bordo di una nave che possa essere fornito al momento 
della co~ione oppure sistemato successivamente e destinato a garantire una adeguata 
sicureZZJ1 sia pea: il personale imbarcato che per l'ambiente marino circostante. E' compresa in 
tale defmizion~ un'ampia categorie dì equipaggiam~nti, quali le apparecchiature di navigazione, 
l~ dotazioni di navi da carico, le attrezzature ·antincendio, i mezzi di salvataggio, nonché le 
attrezzatqre speciali~te per: scopi ambientali. Gli. equipaggiamenti marittimi coperti dal 
presente schema di decreto sono i più disparati. Questi possono essere individuati in due macro 
categorie (mobili e fissi) e, in base alla loro tipologia ed uso, in altre specifiche sottocategorie 
quali~ solo a titolo d'esempio: · 

impianti radio elettrici; 
separa.tore delle acque oleose; 
mezzi coUettivilindividuali di salvataggio; . 

.,. .impianti di rilevamento incendi e materiali con particolare resistenza al fuoco. 
L'obiettivo principale dell'intervento nonnativo è quello dì consentire che l'equipaggiamento 
maritJimo sia conforme alle norme di sicurezza previste dagli strumenti internazionali 
applicabili, comprese le pertinenti norme di prova, al fine di assicurare che l'equipaggiamento 
conforme a detti requisiti possa circolare liberamente nel mercato interno ed essere sistemato a 
bordo di navi battenti bandiera . dì qualsiasi . Stato membro. E' . previsto che g) i operatori 
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. econpl'Qìci sono responsabili della conformità dell' equipaggiam,ento marittimo in funzione del 
r\sp.ettivo r:uolo che rivestono nella catena di fornitura; in modo. da garantire un elevato livello 
di protezione · degli . interessi pubblici disciplinati e una . concorrenza leale sul mercato 
d~ll'Unione. Tutti gli .. operatori economici che intervengono nella catena di fomitw'a e 
distribuzione deyono adottare, secondo una ripartizione .chiara e proporzionata degli obblighi 
corrispondenti, le misur(i necessarie per garantire la messa a disposizione sul mercato solo di 
apparecchi conformi. L'intervento normativo ha l'obiettivo di assicurare l'attuazione 
armonizzata delle nonne I.M.O. in materia di equipaggiamen1o marittimo e garantire il corretto 
funzionamento del mercato interno dell'equipaggiamento marittimo. Ulteriore obiettivo è 
quello di migliorare la sicurezza in mare e prevenire l'inquinamento marino mediante 
l'applicazione \DÙforme dei pertinenti s1rumenti internazionali relativi all'equipaggiamento da 
sistemare a. bordo. delle navi. Inoltre con l'intervento si garantisce la rintracciabilità 
dell'equipaggiamento marittimo in tutta la catena di fornitura che contribuisce a semplificare la 
vigilanza del mercato e a migliorame l'efficienza. Un sistema efficiente di rintracciabilità 
faci1ita H compito delle Autorità di vigilanza sul mercato di rintracciare l'operatore economico 
che abbia messo a disposizione del mercato equipaggiamento non conforme. È necessario 
garantire che l'equipaggiamento marittimo proveniente da paesi terzi che entrano nel mercato 
dell'Unione europea siano conformi e in particolare che siano state effettuate adeguate 

.. procedure di valutazione della conformità. Pertanto è previsto che gli importatori si assicurino 
di immettere sul mercato equipaggiamepto conforme alle prescrizioni stabilite, che siano state 
effettuate le procedure di valutazione della conformità e che la marcatura dell'equipaggiamento 
e la docum~ntazione elaborata dai fabbricanti siano a disposizione delle Autorità nazionali 
competenti a fini di controllo. All'atto dell'immissione di un equipaggiamento sul mercato ogni 
importatore deve indicare suJlo stesso il proprio nome., la propria denominazione commerciale 
registrata o il proprio marchio. registrato e l'indirizzo postRJe al quale può essere contattato. 
Sono previste eccezioni qualora le dimensioni o la natura dell'equipaggiamento non lo 
consentano. .Il distributore mette un equipaggiamento a disposizione sul mercato dopo che. il 
fabbricante o l'importatore lo ha immesso sul mercato. Qualsiasi operatore economico che 
immette sul mercato un equipaggiamento con il proprio nome o marchio commerciale oppure 
modifica un equipaggiamento in modo tale da incidere sulla conformità è considerato 
fabbricante e deve assumersi. pertanto. i relativi obblighi. I distributori gli importatorit vista la 
loro vicinanza al mercato, sono coinvolti nei compiti di· vigilanza del mercato svolti dalle 
Autorità nazionali competenti ~ devono essere pronti a parteciparvi attivamente, fornendo a tali 
Autorità tutte le informazioni necessarie sull'equipaggiamento in questione. Per consentire agli 
operatori economici di dimostrare e alle autorità competenti di garantire che gli 
equipaggiamenti messi a disposizione sul mercato sono conformi agli obiettivi di sicurezza, 
sono previste procedure di valutazione d.èlla conformità. La decisione n. 768/2008/CE contiene 
una serie di moduli per le procedure di valutazione della conformità che vanno dalla procedura 
meno severe a quella più severa con un rigore proporzionale allivello di rischio effettivo e di 
sicurezza ·.richiesto. Per .garantire la coerenza. interseUoriale ed evitare varianti ad hoc, le 
proce4ure di valutazione della confonnità anche io questo caso sono scelte tra tali moduli. La 
marcatura di . confonnità UE fornisce le , informazioni richieste sulla conformità di un · 
eqÙipaggitqnento marittimo alle prescrizioni stabilite ed è la conseguenza visibile di un intero 
processo che comprende la valutazione della c~nformità.. Per la valutazione della conformità è 
richiesto l'intervento di organismi di valutazione della conformità i quaJi sono no1ificati dagli 
Stati membri alla Commissione europea. B' tuttavia indispensabile che tutti gli organismi 
notificati svolgano le proprie :funzioni allo stesso livello e nelle stesse condizioni di 
concorrenza leale. A tal fine sono stabilite prescrizioni obbligatorie per gli organismi di 
valutazione della conformità che desiderano essere notificati per fornire servizi di valutazione 
della conformità. Per garantire un livello uniforme di qualità nella prestazione della valutazione 
della co.nformità è necessario stabilire anche le prescrizioni da applicare alle autorità di notifica 
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e agli altri organismi coinvolti nella valutazionet neJla notifica e nel èOntrollo degli organismi 
notificati.· II sistema a tal fine previsto è completato dal sistema di accreditamento di cui al 
regolamento (CE) n. 76512008, l'accreditamento è un mezzo essenziale per la verifica della 
competenZa degli organismi di valutazione della confonnità. Spesso gli organismi di 
valutazione della conformità subappaltano parti delle toro attività connesse alla valutazione 
della conformità e fanno ricorso ad un'affiliata. Al fme di salvaguardare il livello di tutela 
richiesto per gli elementi destinati a costituire l'equipaggiamento marittimo e da immettere sul 
mercato dell'Unione europea, è previsto che i subappaltatoti e le affiliate rispettino le stesse 
prescrizioni applicate agli organismi notificati in relazione allo svolgimento di compiti di 
valutazione della conformità. Nell'interesse della competitività è fondamentale che gli 
organismi di valutazione della conformità applichino le procedure di valutazione della 
conforri:ùtà senza creare oneri superflui per gli operatori economici. Per questa motivo, e per 
garantire la parità di trattamento degli operatori economici, si garantisce la coerenza 
nell'applicazione · tecnica delle procedure di valutazione della conformità, mediante un 
coordinamento appropriato e la cooperazione tra organismi di valutazione della conformità. 

Il decreto si compone di trentasette artieoli e due aUegatit che qui si riportano. 

L'articolo l individua le finalità che intende perseguire il decreto. La finalità è quella di attuare 
la libera circolazione dell'equipaggiamento marittimo nel mercato interno, assicurando, nel 
contempo, J'es.igenza della sicurezza in mare~ della tutela della pubblica incolumità e dei 
consumatori, nonché della protezione ambientale. n presente decreto individua, inoltre. i 
requisiti essenziali di sicurezza che deve possedere l'equipaggiamento marittimo da sistemare o 
già sistemato a bordo di navi. , 
L'articolo- 2 · delinea il campo di applicazione del decreto. Il . decreto si applica 
all'equipaggiamento marittimo già sistemato o da sistemare a bordo delle navi mercantili 
adibite al trasporto marittimo per il quale è richiesta l'approvazione dello Stato di bandiera 
dalle pertinenti Convenzioni .internazionali. 
L'articolo J .. fornisce le defmizioni del decreto, adattando le stesse alle esigenze della 
legislazione nazionale. In particolare, si segnala la definizione di amministrazione competente. 
Tale definizione lascia intendere che ogni volta che si ricorre alla frase "l'amministrazione 
competente in base alla tipologia d~ equipaggiamento marittimo'' si intende far riferimento al 
Ministero dell'interno, dello sviluppo economico e dell'ambiente e della tutela del territorio e 
del mare~ ognuno per la parte di rispettiva competenza ai sensi delle convenzioni internazionali 
citate nel decreto, 
L'articolo 4 individua i requisiti per l'equipaggiamento marittimo in conformità alle 
Convenzioni e agli strumenti internazionali. Tu~o P equipaggiamento marittimo che viene 
sistemato a bordo deve essere conforme ai requisiti di progettazione, costruzione ed efficienza 
previsti dalJa normativa internazionale applicabile. Tale conformità è dimostrata sulla base di 
nonne di prova e mediante procedure di valutazione e solamente dopo queste verifiche può 
essere immesso sul mercato e sistemato a bordo delle navi. Fermo restando quanto previsto al 
comma l, l'equipaggiam~nto marittimo da sistemare o già sistemato su navi nazionali per il 
quale 1a Conunissione europea non ha indicato i requisiti e le norme di prova deve essere 
conforme ai .requisiti di progettazione, costruzione ed efficienza stabiliti dal Ministero delle 
infrastrutture e dei ~rasporti, con l'amministrazione competente in base alla tipologia di 
equip~giamento. Per le apparecchiature di radiocomunicazione i requisiti sono stabiliti dal 
Ministero dello sviluppo economico. 
L'artieolo 5 ,individua le funzioni del Ministero delle infrastrutture e dei trasporti quale 
Autorità competente. Vattività ispettiva ~ svolta dall.'autorità marittima con le altre 
amministrazioni competenti attraverso ispettori autorizzati e secondo le disposizioni dei 
pertinenti strumenti internazionali. La norma prevede, aJtresl, la verifica della conformità 

3 



dell'equipaggiamento marittimo al decreto all'atto de] rilascio, convalida o rinnovo della 
certificazione di· sicurezza delle navi. Tale attività compete alle Autorità marittime~ agli 
Orgtm.ismf riconosciuti e alle altre Amministrazioni èompetenti per specificHe normative di 
s.èttore (Ministero deU'intemo, Ministero del1o sviluppo economico Ministero dell'ambiente e 
della tutela del. territorio. e del mare). 
L'articolo 6, in virtù del concetto del ricoQoscimento reciproco tra: Stati membri 
delrequipaggiamento conforme, pone le basi per la libera circolazione delrequipaggiamento 
marittimo all'inteQlo della U.E .. Solamente alle navi. nazionali dotate di equipaggiamento 
conforme .. sono rilasciàti o rinnovati a richiesta i relativi certificati di sicurezza. 
L'articolo 7 disciplina il caro particolare del trasferimento di una nave non UE non registrata 
nelle matricole o nei registri nazionali. Tale iscrizione può avvenire solo a seguito di un 
procedimento volto alla verifica della conformità degli equipaggiamenti marittimi già sistemati 
a bordo ed al conseguente rinnovo dei certificati di bordo. 
L'arti~olo 8 definisce la marcatura di conformità. La marcatura di conformità è la 
dimostrazione della confonnità dell'equipaggiamento marittimo ai previsti requisiti di 
progettazione, costruzione ed efficienza. La marcatura di conformità è soggetta a specifici 
principi di carattere generale di cui all'articolo 30. paragrafi l e da 3 a 6 del regolamento CE n. 
765/2008. La sua fonna viene individuata nell'allegato l. La nonna prevede, altresl, il luogo e il 

·• momento dell'apposizione della marcatura di conformità. Questa marcatura deve essere seguita 
, dal numero di identificazione dell'organismo notificato, nel caso in cui tale organismo 
intervenga nella fase di controllo della produzione e dall'anno in cui lo stesso viene apposto. La 
marcatura di conformità viene apposta sull'equipaggiamento marittimo in modo visibile, 
leggibile ed indelebile e può essere anche inclusa in un sof\wBl'e. 
L'articolo 9 disc1pUna le modalità di apposizione dell'etichettatura elettronica in sostituzione o 
integrazione della marcatura di conformità di cui all'articolo 8. All'etichetta elettronica si 
applicano le norme dettate per la marcatura di conformità La finalità dell'apposizione 
dell'etichetta elettronica è quella di facilitare la vigilanza sul mercato e prevenire la 
contraffazione. 
L'arti~lo 10 si applica agli equipaggitunenti previsti di tipo approvato dalle convenzioni 
internazionali, per i quali, invece, non esistono regole comuni. In questo caso, i requisiti tecnici 
sono stabiliti dalle anuninistrazioni naziònali competenti e resi disponibili attraverso gli 
ordin@ri canali di informazione. In particolare, la disposizione prevede che l'equipaggiamento 
marittimo conforme ai requisiti.di cui all'articolo 4,. comma 4, è dichiarato di tipo approvato 
nazionale dal ministero delle infrastrutture e dei trasporti, con l'amministrazione competente in 
base alla. tipologia di equipaggiamento marittimo .. L'equipaggiamento marittimo dichiarato di 
tipo approvato è munito di un marcatura recante la dicitura "di . tipo approvato", seguito 
dalPiodicazione del decreto di approvazione. Questo. viene apposto sull'equipaggiamento 
marittimo in modo visibile, leggibile ed indelebile e p~ò essere anche incluso in un software. 
La.no~a stabilisce H procedimento amministrativo per il conseguimento della dicitura i'di tipo 
approvato" e un equipaggiamento marittimo .è ritenuto "di tipo approvato" nel caso in cui sia 
stato già dichiarato di tipo approvato dalle autorità competenti di altri Stati membri deWUnione 
europea o dai loro org~smi autorizzati. . 
Varticolo.ll prevede !'obbligatorietà. di specifiche ispezioni a bordo delle navi UE non 
soggette ~ convenzioni internazionali, le quali devono essere iscritte nei registri o. nelle 
matrico~e .nazionali. Secondo quanto previsto dal 4°considerando della direttiva,.. infatti, 
esistono nel diritto del1'Unione diversi altri strumenti che fissano requisiti e condizioni 
finalizzati, tra l'altro, a garantire la libera circolazione delle merci nel mercato. interno o che. 
pers~guono obiettivi ambientali, per detenninati ~otti di natura simile aJl'equi.paggia.m~to 
utilizzato t1 ~:mio d~lle navi ma che non sono conformi all~ norme. internazionali. Questi 
requisiti. e ~ondizioni ·possono a loro volta .(liffe~re. notevolmente dalla legislazione interna 
dell'Unione e sono. in costante evoluzione. I prodotti in questione non possono ~rtanto essere: 
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certificati dagli Stati membri in conformità delle pertinepti convenzioni internazionali suJia 
siçmyzza marittima. . A.l fine, pertanto, di · garantire che l'equipaggiamento destinato 
all'i~tallaziope a bordo. di navi UE sia confanne alle n()rme internazionali in materia di 
sicurezza e alla disciplina unifonne dettata dalla .direttiva 2014/90, la disposizione prev~e \lil 
procedimento teso riconoscere il citato l'~uipaggiamento, previo 'accertamento tecnico, come 
col}fonne al pres~nt_e decreto, che recepisce la direttiva 2014/90. Nel caso in cui al tennùle 
delle ispezioni l'equipaggiamento non venga ritenuto equivalente questo deve essere sostituito 
con quello ritenuto.equivalente. Nel caso in cui, invece, venga ritenuto equivalente deve essere 
rilasciata apposita certifi~azione attestante l'equivalenza. Gli accertamenti riguardanti le 
apparecchiature .. di radiocomunicazione sono . di competenza del. Ministero dello svilupPo 
:economico e le appar~cchiature di radioçomuni~ione facen~i parte. dell'equipaggiamento 
.marittimo non devono creare interferenze nocive con.gll.altri apparati di radiocomunicaziqne. 
L'articolo 12 prevede.-gli obblighi in capo al fabbricante .. Questi si assume la respònsabilità di 
garantire che l'equipaggiamento marittimo è stato progettato e fabbricato conformemente alle 
specifiche tecniche e alle norme di prova di cui al presente schema di decreto. La rnarcatura di 
confonnità viene apposta successivamente alla verifica del prodotto secondo la procedura di 
valutazione della confonnità applicabile conformemente all'articolo 17. Al termine di tale 
prooedimento i fabbricanti redigono la dichiarazione UE di conformità ai sensi dell'articolo 18 
e appongono la marcatura di conformità secondo quanto previsto dall'articolo 8. I fabbricanti 
hanno l'obbligo di conservare per dieci anni Ja pertinente documentazione inerente la 
conformità del prodotto e, in ogni caso, per un periodo di tempo non inferiore al periodo di vita 
atteso per l'equipaggiamento marittimo interessato. E' altresl onere del fabbricante verificare 
che la produzione in serie dell'equipaggiamento marittimo sia conforme all'equipaggiamento 
dotato della marcatura di conformità. Il fabbricante deve assicurarsi che sugli equipaggiamenti 
vengano apposti gli elementi necessari per l'identificazione degli stessi e i pertinenti elementi 
che consentano al consumatore di contattare il fabbricante. I prodotti devono essere dotati di 
tutte le istruzioni e le informazioni che consentano un utilizzo corretto dell'equipaggiamento. 
Nel ~o in cui il fabbricante ritenga che (•equipaggiamento su cui è stata apposta la marcatura 
di cui all'articolo 8 non sia conforme ai requisiti di progettazione deve prendere tutte le misure 
necessarie o a rendere conforme lo stesso o a ritirarlo dal mercato. Nel caso in cui 
l'equipaggiamento marittimo presenti un. rischio il fabbricante deve informare la pertinente 
Autorità nazionali fornendo in particolare i dettagli relativi alla non conformità e a qualsiasi 
misura correttiva adottata. I fabbricanti cooperano con le autorità nazionali competenti 
fornendo tu~e le informazioni e la document~one necessaria per dimostrare la conformità 
dell'equipaggiamento marittimo in una lingua che può essere facilmente compresa da tale 
Autorità. 
L'arf;ieolo 13 obbliga i fabbricanti che non hanno sede nel territorio di almeno uno Stato 
membro di designare mediante mandato scritto un proprio rappresentante autori~to per 
l'Unione e l'indirizzo al quale questo può essere contattato. Il rappresentante autorizzato 
esegue i compiti del mandato ricevuto e collabora con 1' Autorità nazionale CQmpetente. Il 
rappresentante autorizzato deve mantenere per aiD1eno dieci anni la documentazione tecni~ 
relativa alla dichiarazione di conformità e, in ogni caso, non inferiore al periodo di vita atteso 
dell'equipaggiamento J1larittimo. n rappresentante autorizzato fornisce all'autorità. nazionale 
competente, tutte le infonnazioni e la documentazione necessaria per dimostrare la conformità 
dell'equipaggiamento e cooperare con la stessa. 
L'articolo 14 individua gli altri operatori economici ed i loro compiti. Questi sono gli 
importatol'i e i distributori. Gli importatori indicano sull"equipaggiamento marittimo o, in 
detentÌinati casi, sull'imballaggio o in un documento di. accompagnamento, tutte le 
infonnazioni necessarie dell'equipaggiamento marittimo e il loro punto di contatto. Gli 
importatori e i distributori hanno degli obblighi nei confronti dell'Autorità· nazionale 
competente identici a quelli dei fabbricanti. 
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L'articolo 15 prevede l'applicazione degli obblighi del fabbricante di cui al.)'articolo 12 nel 
caso in cui un importatore o un distributore metta a disposizione sul mercato o sistemi a bordo 
di una nave U .E. un'equipaggiamento marittimo con il proprio nome o marchio commerciale 
oppure modifichi l'equipaggiamento già introdotto sul mercato in modo da influenzarne la 
conformità. · · · · 
L'articolo 16 individua il procedimento per !;identificazione degli operatori economici che 
sono intervenuti· nella filiera della produzione. Gli operatori economici comunicano alle 
autorità di vigilanza del mercato Je infonnazioni relative gli operatori economici cui hanno 
fornito equipaggiamento marittimo e da cui hanno ricevuto lo st~o. Gli operatori sono in 
grado di fornire le predette osservazioni per un periodo di dieci anni dall'apposizione della 
marcatura di confoimità e, in ogni caso, per un periodo ·di tempo noli inferiore al periodo di vita 
attéso ·dell'equipaggiamento marittimo interessato. . · 
L'articolo 1'7 individua le procedure di valutazione della conformità messe a disposizione dei 
fabbricanti o dei rappresentanti autorizzati. Tali procedure sono individuate nell'allegato Il e 
vengono compiute dagli organismi notificati. 
L'articolo 18 disciplina la dichiarazione U.E. di conformità che attesta la conformìtà 
dell'equipaggiamento marittimo ai requisiti previsti all'articolo 4, comma l. La dichiarazione 
U.E. di confonnità ha la struttura del modello di cui all'allegato III della decisione n. 

': 768/2008/CE e contiene gli elementi specificati nei pertinenti moduli stabiliti dall'allegato II 
'· del decreto. Nel redigere la dichiaràzione U.E. di confonnità il fabbricante si asswne la 
··responsabilità della confonnità e gli obblighi di. cui all'articolo 12. L'equipaggiamento 

marittimo sistemato a bordo deve essere provvisto di apposita certificazione attestante la 
conformità redatta in lingua italiana e inglese. Copia della dichiarazione UE di conformità è 
fornita all'organismo notificato che ha eseguito la valutazione della confonnità. 
L'articolo 19 individua l'autorità di notifica naziona1e alla Commissione europea e agli altri 
Stati mernbri degli organismi autorizzati ad eseguire, in qualità di terzi, compiti di valutazione 
della conformità e per il controllo sugli organismi notificati; Inoltre, individua l'autorità 
nazionale che effettua la valutazione degli organismi di valutazione della conformità, ai fmi 
dell'autorizzazione e della notifica, nonché il controllo degli organismi notificati. Quest'ultima 
fuwJone può essere delegata o affidata all'organismo nazionale di accreditamento individuato. 
ai sensi della legge 23_luglio 2009, n. 99. La norma prevede, altresi, degli specifici obblighi che 
fanno capo alle autorità nazionali. Gli organismi di valutazione della conformità sono notificati 
alla Commissione europea e agli altri Stati membri. Gli organismi notificati devono essere 
conformi ai requisiti del decreto. . 
L'nljieolQ 20. prevede le pertinenti prescrizioni che devono essere rispettate dagli organismi 
notiftçati. Questi hanno, personalità giuridica di diritto privato e devono essere un organismo 
terzo indipyndente dall'organizzaziòne . o dall'r,quipaggiamento marittimo oggetto .. di 
valutazione~ L'organismo di valqta,zione della confonnità non può essere uno dei so,ggetti che 
intervengono nel.ciclo produttivo dell'equipaggi8111ento mar,ittinto e tali organismi devono 
sempre disporre ;dei mezzi necessari per eseguire in modo appropriato i compiti ~ecnici ed 
amminj.s.tr~tivi connessi alle ;,tttività di valutazione della confonni.tà. Gli alti dirigenti ed il 
personal~ addetto allo svolgimento dei compiti di valutazione della conformità non possono 
essere retribuiti sulla base. del numero delJe . valutazioni eseguite o dei risultati .di tali 
valutazioni. Il personale dell'organismo di valutazione della conformità è tenuto al segreto 
professionale· tranne che nei confronti delle autorità competenti dello Stato in cui esercita 
l'attività. Gli organismi .di valutazione delhi confonnità devono sottoscrivere un contratto di 
assicurazione .per la responsabilità civile e devono partecipare alle attività del gruppo d_i 
coordinamento degli organismi notificati. 
L'articolo 21 sancisce la. possibilità per l'organismo notificato, solo con il consenso del cliente, 
di subappal~are determinati compiti relativi alla valutazione della çonformità ·oppure di 
ricorrere ad una .affiliata. Anche in questi casi devono, comwtque, essere rispettati i requisiti di 
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cui all'articolo 20 del decreto per lo svolgimento di tali attività e ne deve essere -informata 
i' Autorità di notifica ed il-Ministero delle infrastrutture e dei trasporti. · · 
Va~ieoJo ·li ID.dividua il procedù:D.ento amtnilìistrativo per consentire ad un orgànismo di 
valutazione di" svolgere le proprie funzioiii. L'otganismo di valutazione· della conformità 
stabilitò nel temtorio nllz.i"ònale presenta domanda di autòrizzazione e di notifièa a1 Ministero 
de.lle infrastrutture e dei trasporti e al Ministero dello sviluppo · econonùco. La domanda· è 
corredata da una· descrizione delle attività di valutazione della confumùtà, del modulo o dei 
modUli. di valutaZione· deila confonnità e· dell•equipaggiamento marittimo per i quali tale 
organismo dichiara di essere competente, nonché delle prove documentali necessarie per la 
verifica, n ricol1oscimento e il contro no periodico della confoimità dell'organismo ai requisiti 
di .cui all'articolo·2o. Nel caso in cui il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, di concerto 
co.q il. Ministero dello sviluppo economico e con l'amministrazione competente in base alla 
tipologia di · equip~ggiamento marittimo, decidono che la vahrtazione e il controllo di cui 
alli articolo 20, comma 2, sono eseguiti daW organismo uillco di aricreditamento, in sostituzione 
delle prove documentali di cui al comma 2, l'organismo allega alla predetta domand~ un 
certificato di aooreditamento rilasciato dallo stesso che attesta che l'organismo è conforme alle 
prescrizioni di cui all'articolo 20. 
L'articolo 23 individua P autorità deputata al rilascio delle autorizzazioni agli organismi che 

., presentano le domande per svolgere le attività di valutazione della conformità. Uautorizzazione 
è rilasciata entro novanta giorni dalla data di presentazione della relativa domanda e ha una 
durata di quattro anni. La nonna prevede, altresi, i compiti che devono svolgere le 
amministrazioni vigilanti sugli o~smi di . vahrtazjone. Nel caso in cui siano posti 
dali 'organismo notificato violazioni al regolare svolgimento delle procedure di valutazione o 
all'adempimento dei propri obblighi, le amministrazioni .vigilanti limitano, sospendono o 
ritirano la notifica, a seconda dei casi, in ftmzione della. gravità del mancato rispetto delle 
prescrizioni o dell'inadempimento degli obblighi e ne infonnano immediatamente. la 
Commissione ew·opea e gli altri Stati membri e infliggono i previsti provvedimenti 
sanzionatoli. Nel caso in· cui la Commissione europea accerta che un organismo notificato non 
soddisfa o non soddisfa più le p.rescrizion[ della sua notifica devono essere adottate le misure 
correttive necessarie~ adeguate ed, all'occorrenza, deve essere ritirata la notifica. Nel caso di 
violazioni in merito al possesso dei requisiti di cui all'articolo 20. al regolare svolgimento delle 
procedure o a1l'adempimento delle propri obblighi da parte dell'organismo notificato, anche. su 
segnalazione delle amministrazioni competenti in base alla tipologia di equipaggiamento 
marittimo, Pautorità di notifica limita, sospende o ritira la notifica, a seconda dei casi, in 
funzj.one delJ~ gravità del mancato risp~tto di tali prescrizioni o dell'inadempimento di tali 
obblighi e ne informa immediatamente la Cominissione europea e gli altri Stati membri. La 
misura: può consistere in: , 
a) richiamo scritto; 
b) s~pensione parzi~e o totale dell'auto~one per un periodo variabile da tre mesi a un 
anno in relazione. alla gt-avità dell'irregolarità rilevata; 
c) revoca dell'autorizzazione. 
La misura della sospensione parziale o totale di cui al comma 5, si applica quando r organismo 
notificato: 
a)· non ottempera alle disposizioni date dall'autorità di notifiça, nonostante il richiamo 
scritto; 
b) · viola non;ne legi~lative e amministrative che regolano l'attività di valutazione della 
conformità dei prodotti;· 
c) no[l_comunica o non trasmette le informazioni o documenti richiesti 
La misura della revoca dell'autorizzazione è se~,npre disposta quando l'organismo notificato: 
a} ha ricevuto almeno due provvedimenti di sospensione nel quinquennio; 
b) è inattivo per oltre Uf1 anno salvo comprovati motivi; 
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· c) non ottempera a un provvedimento di sospensione di cui al oomma 6. 
Con · dèc'retò del Ministero dello sviluppò economico, dì concerto con il Ministero delle· · 
infrastrutture e dei tràSport~ ·da emartarsi entro sessanta giomi dalla data di entrata in vigore del 

· presente· decreto, sono stabilite, nel rispetto del principio del contradditorio e dei principi 
generali dell'attività amministrativaj le procedure di applicazione delle misure di cui al 
comina 5 per le violazioni accertate dall'autorità di notifica. 
L'articolo 24 'prevede Ja preventiva notifica alla Commissione ed agli altri Stati membri degli 
organismi di valutazione della confonnità dell'equipaggiamento marittimo. L'Autorità di 

·notifica nazionale, congiuntamente al Ministero deUe infrastrutture e dei trasporti, fomisce 
prove documeòtali inerenti la competenza dell'organismo di valutazione. La notifica include 
tutti i dettagli delle attività di valutazione della conformità, il modulo o i moduli di valutazione 
deJia conformità, l'equipaggiamento marittimo interessato e la relativa attestazione di 
competenza; Nel caso' in cui una notifica non è basata su un certificato di accreditamento di cui 
all'articolo 22, comma 4, il Ministero dcllo sviluppo economico congiuntamente al Ministero 
delle infrastrutture e dei trasporti fornisce alla Commissione europea e agli altri Stati membri le 
prove documentali che attestano la competenza dell'organismo di valutazione della conformità' 
nonché le disposizioni predisposte per fare in modo che tale organismo sarà controllato 
periodicamente e continuerà a soddisfare le prescrizioni di cui all'articolo 20. L'organismo 
interessato può eseguire le attività di organismo notificato solo se non sono sollevate obiezioni 

· .. da parte della Commissione europea o degli altri Stati membri entro due settimane dalla 
notifica, nel .caso è usato un certificato di accreditam~to, o entro i due mesi successivi a una 
notifica, nel· caso non è usato un accreditamento. Solo tale organismo è considerato un 
organismo notificato ai fini del presente decreto. n Ministero dello sviluppo economico 
informa· la Conunissione europea delle procedure per Ja valutazione e la notifica degli 
organismi di valutazione della conformità e il. controllo degli organismi notificati, nonché di 
eventuali modifiche pertinenti successive riguardanti la. notifica. 
L'articolo 25 sancisce gli obblighi operativi a carico degli organismi notificati. Questi 
ese{Nono o fanno eseguire le valutazioni della conformità secondo le procedure di valutazione 
della conformità di çui aWarticolo 17 del decreto in modo proporzionale ed evitando oneri· 
superflui per gli operatori economici. Nel caso in cui l'organismo notificato accerti che uu 
fabbricante non ha · rispettato gli obblighi stabiliti relativamente alla confonnità 
dell'equipaggimnento marittimo, chiede al fabbricante di intraprendere le misure correttive 
adeguate e non rilascia il certificato di conformità. Tali misure correttive devono essere 
intraprese dall'organismo notificàto anche se nel corso del monitoraggio della conformità, 
successivo .·al rilascio di un certificato, riscontri che un equipaggiamento non risu11a più 
conforme .. A seconda dei casi l'organismo notificato può limitare, sospendere o -ritirare i 
certifi.cati. Avverso. le decisioni degli organismi .notificati può. essere attivata l'apposita 
procedura di ricorso prevista da.ll'organismo nazionale di accreditamento. 
Uarticolo 26 pone degli obblighi in capo all'organismo notificato in modo da consentire al 
Ministero delle infrastrutture e dei trasporti di avere contezza de1le certificazioni di confonnità, 
delle condizioni di notifica. delle richieste pervenute dall'Autorità d~ vigilanza relativamente 
alle attività di valutazione della conformità e delle attività di valutazione della conformità 
eseguite .. 11 ?yJinistero. dell~ infrastrutture é dei trasporti informa il Ministero dello ·sviluppo 
economico circa le. richieste di informazioni pervenute agli organismi notificati dalle autorità di 
vigilanza del mercato in relazione alle attività di valutazione della conformità. Su richiesta della 
Commissione europea e degli Stati membri, gli organismi notificati forniscono le informazioni 
~inenti sugli esiti delle valutazioni della conformità. Gli organismi notificati fornisçono agli 
altri . organismi notificati a nonna del pr~sente decreto che esercitano attività di valutazione 
della <;onfomrltà suUtequipaggiamento marittimo simile, informazioni pertinenti sui risultati 
negativi e. su richiesta, sui risultati positivi delle valutazioni della confonnità. Gli organismi 
notificati :trasmettono trimestralmente al Ministero delle infrastrutture e dei trasporti gli ele~chl 
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degli equipaggiamenti approvati e delle domande ritirate o respinte. TaJi elenchi sono trasmessi 
.dal. Ministero delle .infrastrutture e dei trasporti alle altre amministrazioni competenti in. base 
alla tipologra di equipaggiamento marittimo e sono trasmessi, su richiesta, alla Commissione 
europea, tramite il. relativo sistema di inf<mnazione, . 
L'artico.lo 27 individua il quadro di vigilanza del mercato che compete aJPAutorità nazionale 
eU vigilanza. Questa elabora dei programmi settorie1i di vigilanza del mercato. La norma rinvia 
ad un successivo decreto interministeriale (MITIMISEIMA TTM/MININTERNO) per 
disciplinare le modalità di svolgimento della vigilanza sul mercato. La vigilanza del mercato 
comprende verifiche documentali, controlli sull'equipaggiamento marittimo e la norma indica i 

·presupposti in presenza dei quali deve essere attivata la vigilanza sul mercato (rischio per la 
.sicurezza marittima, la salute, la sicurezza delle persone, per le cose o l'ambiente). La vigilanza 
·si esplica mediante accessi ispettivi, acquisizioni di informazioni, prelievi di campioni e. prove. 
Oli accertamenti possono essere effettuati, anche con metodo a campione, presso gli operatori 
economici e i depositi sussidiari degli operatori economici, nonché presso le navi nazionali e le 
navi UE. L'accertamento sull'equipaggiamento marittimo già sistemato a bordo di navi 
nazionali e di navi UE è limitato all'esame effettuato, finché l'equipaggiamento marittimo 
rimane in funzione a bordo . 

• . A tale fine, è consentito, a spese degli operatori economici e degli armatori: 
.;·a) l'accesso ai luoghi di fabbticazione o di inunagazzinamento dell'equipaggiamento; 
; b) l'acquisizione di tutte le informazioni necessarie all'accertamento; 
c} il prelievo di campioni per l'esecuzione di esami e prove, qualora necessario e giustific~to; 
d) effettuare esami e prove presso strutture tecniche specializzate, pubbliche o private. 
L'autorità nazionale di· vigilanza del mercato, nel caso in cui ha sufficienti ragioni per ritenere 
che :un equipaggiamento oggetto del presente decreto rappresenta un rischio per la sicurezza 
marittima, la salute, la, sicurezza delle persone, per le cose o per l'ambiente, effettua una 
.vi:llutazio~e dell'equipaggiamento interessato che investe i requisiti pertinenti di cui al presente 
decreto. Gli operatori economici interessati cooperano, ove necessario, con l'autorità nazionale 
di vigilanza del mercato. Se, attraverso tale valutazione, Jlautorità nazione1e di vigilanza del 
mercato conclude che l'equipaggiamento non rispetta i requisiti di cui al presente decreto. essa 
chiede. tempestivamente all'operatore economico int~ressato di adottare le opportWle misure 
correttive al fine di rendere lo stesso conforme ai suddetti requisiti, di ritirarto dal mercato o di 
richiamarlo entro un termine proporzionato alla natura del rischio, da essa prescritto. L'autorità 
nazionale di vigilanza del mercato ne informa l'organismo notificato competente. Nel caso in 
cui l'autorità nazionale di vigilanza del mercato ritiene che la non conformità non è limitata al 
territorio nazionale o alle navi battenti la propria bandiera, informa.la Commissione europea· e 
gli. altri Stati membri .dei risultati della valutazione e dei provvedimenti che. ha chiesto di 
adottare all'operatore economico interessato. L'operatore economico assicura che sono adottate 
le opportune misure. correttive nei confronti dell'equipaggiament<,> marittimo interessato che 
essç> ha mess~ a disposizione sul mercato in tutta l'Unione europea .o sistemato a bordo di navi 
nazionali e di navi UE. Nel caso in cui l'operatore ~onomico interessato non adotta le misure 
correttive: adeguate entro iltennine dicui al comma 5, l'autorità nazionale di vigilanza del 
mercato adotta tutte le opportune misure provviso,rie per proibire o limitare la messa a 
disposizionC? dell'C(quipaggiat1lento, per ritirarlo o . per richiamarlo dal. mercato. L'autorità 
nazionale. di vigil~JZa.del mercato informa inunediatamente Ja Commissione europea e gli altri 
Stati membli di tali misure. Le informazioni di cui al çomma lO includono tutti gli elementi. 
disponibili, in particolar~ .~ dati necessari per identificare Pequipa.ggiamento marittimo o.on 
conforme, la. su& .·origine, la sua catena di fornitura, ,la natura della presunta non conformità. e 
c:!.ei rischi co~essi~ la natura e la durata deJle misure nazionali adottate) nonché gli argomenti 
espreSsi dall'operatore economico interessato. In particolare, l'autorità nazionale di vigilanza 
del mercato indica se la .. non conf()nnità è dovuta. · ~:tlla ·mancata rispondenza 
~n'equipaggiamento marittimo alle prescrizioni di cui all'articolo· 4 del presente decreto, 
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nonché a lacune nelle norme di prove previste all'articolo 4, comma 2. Le autorità di.vigilanza 
di altri Stati membri relativamente a}Je procedure previSte dal 'presente articolo. informano la 

. ConÌmissiorÌe europea e gli altri Stati membri di tutti i provvedimenti adottati, di ogni 
informazione supplementare a loro disposizione sulla non conformità dell'equi~ggiamento 

-interessato e, in caso di 4isaccordo con il provv~dimento nazionale notificato, i loro rilievi. ~el 
. caso in C\IÌ, entro quattro mesi dal ricevim~nto-del~e informazioni di cui al oo.nuna 12, uno Stato 
mem~ro o -la. çoltlltlissione ~uropea· non sollevi\Ilo rilievi contro il provvedimento provvisorio 
adottato dall'11,utorità .o.azionale- di vigilanza del mercato, tale provvedimento è .confermato. 
Vau.torità nazionale. di vigilanza adotta _ le. oppo~e misure restrittive in relazione 
alPequipaggiamento in questione, quale H ritiro del pt;odotto dal mercato. a spese_. degli 
operatori. -economici in .funzione .dei. rispettivi obplighi. Le funzioni di controllo alle frontiere 
esterne sono svolte dall'Agenzia delle dogane e dei ~onopoìi conformemente agli articoli çla 
27 a 29 delregolamento (CE) n. 765/2008. , . . . . 
L'articolo 28 prevede che le obiezioni sollevate contro le misure adottate dall'Autorità 
nazionale di vigilanza sono soggette a valutazione da parte della Commissione europea. Se la 
misura è ritenuta giustificata dalla Commissione europea l'equipaggiamento marittimo deve 
essere ritirato dal mercato. Se, al contrario, non è ritenuta giustificata la misura deve essere 
ritirata. 
L'articolo 29 è relativo all'equipaggiamento marittimo conforme che presenta un rischio per la 
sicurezza marittima, la salute o l'ambiente. Esso prevede che l'autorità nazionale di vigilanza 
del mercato, dopo aver effettuato la valutazione dell'equipaggiamento marittimo di cui 
all'articolo 27, comma 7, nel caso in cui ha sufficienti ragioni per ritenere che un 
equipaggiamento confonne al presente decreto rappresenta un rischio per. la sicurezza 
marittima, la salute o per l'ambiente, essa chiede tempestivamente a1l'operatore economico 
interessato di adottare_ le opportune misure correttive al fme di eliminare, all'atto della messa a 
disposizione sul mercato dello stesso~ il citato rischio o, a seconda dei casi, di rltirarlo dal 
mercato o di richiamarlo entro un tennine proporzionato alla natura del rischio, da essa 
prescritto. L'operatore economico assicura che sono adottate le opportune misure correttive nei 
confronti dell'equipaggiamento marittimo. interessato che esso ha messo o disposizione sul 
mercato in tutta l'Unione europea o sistemato a bordo di navi nazionali e di navi UB. L'autorità 
nazionale di vigilanza·del mercato infonna immediatamente la Commissione europea e gli altri 
Stati membri di tali nrisure. Le infonnazioni includono tutti gli elementi disponibili, in 
particolare· i dalj necessari. per identificare l'equipaggiamento marittimo interessato, la sua 
origine, la sqa catena di fornitura, la natura dei ~bi connessi, nonché la natura e la ~urata 
delle misure nazionali. adottate, nonché gli argomenti espressi dall'operatore economico 
interessato. Vautoritàna.zionale di vigi1anza del mercato cura se necessario l'attuazione delle 
decisioni della Commissione eurcwea comunicate a nonna dell'articolo 28, paragrafo 5, della 
direttiva 2014/90/UB. 
L'artleqlo 30 stabilisce i casi in cui l'Autorità nazionale di vigilanza del mercato può chiedere 
all'operatore . economico interessato di poiTe fme, entro il termine perentorio massimo di 
sessanta giorni, alla non conformità contestata. Qualora la non confonnità perduri l'Autorità 
nazionale; di vigilanza del mercato adotta le misure più idonee per inibire la circolazione sul 
mercatq ~eu~equipaggiamento marittimo, a spese degli operatori economici in funzione dei 
rispettivi obblighi. · 
Vartieolo ~1 riguarda lo specifico regime derogatorio da adottare nel caso in cui vi siano delle 
innovazioni tecniche. In tal caso il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, con le 
amministrazioni competenti in base allft tipologia di equipaggiamento marittimo, può 
autorizzare che un. equipaggiamento non conforme alle procedure di valutazione venga 
sistemato a bordo . del naviglio nazionale se viene dimostrata la rispondenza 
dell'equipaggiamento alle prescrizioni del presente decreto. In questo caso il citato Ministero 
rilascia un certificato per H suddetto equipaggiamento marittimo. Il procedimento di prova 
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innanzi indicato deve essere svolto senza creare alcuna discriminazione tra l'equipaggiamento 
marittimo. prodotto sul territorio nazionale e quello prodotto in altri Statì · membri. Tale 
sistemazione deve essere comunicata da parte del Ministero delle. infrastrutture e dei· trasporti 
alla Commissione europea agli altri Stati membri unitamente a tutti gH elementi del caso. Nel 
caso in cui l'equipaggiamento marittimo di cui al conuna l è sistemato a bordo di nave UE che 
deve essere iscritta nelle matricole o nei registri tenuti dall'autorità marittima, la nave è 
sottopo_sta, all'atto del trasferimento, ad ispezione da parte della medesime autorità, che può 
adottare gli accertamenti tecnici necessari, incluse, se del èaso, prove e dimostrazioni pratiche, 
per garantire che l'equipaggiamento sia almeno di efficacia pari all'equipaggiamento confonnè 
aUe 'procedure eli valutazione· della conformità · · 
L'artieoio 32 riguarda lo. specifico regime da adottare nel caso in cui· vi siano _delle finalità di 
prova ç> ~.i valutazione dell'equipaggiamento marittimo.· In tal caso· il Ministero delle 
infrastrutture· e dei trasporti con l'ammitùstrazione competente in base alla . tipologia di 
equipaggiamento marittJ.mo può autorizzare che un equipaggiamento, · non conforme alle 
procedure di valutazione, venga sistemato a bordo del naviglio nazionale. L'autorizzazione 
viene rilasciata per un periodo di tempo determinato al fine di consentire la prova o la 
valutazione e devono essere fornite tutte le restrizioni e modalità di impiego 

.. dell'equipaggiamento. Tale equipaggiwnento non sostituisce in nessw1 caso l'equipaggiamento 

... ·conforme il quale deve essere presente a bordo e pronto per l'uso, 
L'articolo 33 prevede che, se l'equipaggiamento di una nave nazionale deve essere sostituito in 
un porto fuori dell'Unione europea e vi sono circostanze eccezionali, debitamente giustificate 
dall'autorità l'Oarlttima, che non consenton.o di sistemare a bordo in tempi e a costi ragionevoli 
l'equipaggiamento provvisto della marcatura confonnità di cui all'articolo 8 o dichiarato può 
essere sistemato altro equipaggiamento, corredato deUa documentazione rilasciata da un altro 
Stato membro dell'IMO attestante la confonnità ai requisiti dei pertinenti stn.unenti 
internazionali. .Il comandante della nave, l'armatore o il $UO rappresentante legale forniscono 
immediatamente · aLI' autorità marittima di iscrizione della nave ogni elemento idoneo per 
verificare · le- . citate circostanze eccezionali, nonché comunicano le caratteristiche 
dell'equipaggiamento marittimo sistemato. Ricevuta tale comunicazione, l'autorità marittima 
esegue una ispezione quanto prima possibile, per verificare se le effettive condizioni 
dell'equipaggiamento marittimo corrispondono ai pertinenti strumenti intemazionali e sono 
conformi .·a.l presente regolamento. Gli accertamenti riguardanti app~ecchiature di 
r~iocornunicazione sQno di competenza del Ministero dello sviluppo economico. L'autorità 
marittima ·comunica le attività svolte nei porti esteri all\d'ficio consolare, che può fornire 
assistema nelle rela.zioni con lo Stato del porto. Nel caso in cui non è disponibile sul mercato 
WlO .sp~cifico equipaggiamento marittimo provvisto della marcatura di conformità di .cui 
all'articolp. 8 o un equipaggiamento dichiarato di tipo approvato nazionale, è possibile 
sis~emare . altro equipaggiamento marittimo quaQto più. possibil~ conforme ai requisiti !! alle 
nonne di prova di cui all'~icolo 4. 11 Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, con 
l'amministrazione C9mpetente in base alla tipologia di equipaggiamento marittim~, per 
l'equip~ggiamento di cui al comma 2, rilascia un certificato prowisorio diapprovazione che è 
custoçlito: unitamente ali • equipaggiamento. Il Ministero. de1le infrastrutture e dei trasporti, dopo 
aver rilasciato il certificato infonna immediatamente la Commissione europea. Su richiesta di 
qu~t'ultima, il Ministero ritira il predetto certificato provvisorio. 
Ltarticolo 34 garantisce la partecipazione degli organismi notificati ai lavori di uno specifico 
Gruppo degli organismi notificati istituito presso la Commissione europea 
L'articolo 35 è relativo alle disposizioni tariffarie. E' previsto che lç spese relative alle 
procedure di valutazione deUa conformif4 degli.equipaggiamenti marittimi di cui all'articolo 17 
sono a carico del fabbricante o del suo rappresentante autorizzato stabilito nel territorio 
dell'Unione Europea. Gli oneri relativi alle attività di cui a.lParticolo 19, comma 2, e 23, ivi 
çomprese,Ie attività di cui al comma 3, sono a carico dei medesimi organismi. Con decreto del 
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Ministro delle infrastrutture e dei trasporti, di concerto c<1n il Ministro dell'econ<1nùa e delle 
·finànzé, il Ministro dell'interno, il Ministm dello sviluppo· economico e il Ministro . 
'dell'àmbiente e della· tutela del territorio e del mare, da ·emanarsi entro sessanta· giorni dalla 
·dàta di ·entrata in ·vigore del presente decreto; sono detenninate• ai sensi dell'articolo 30, 
coinfna 4, della legge 24 dicembre 2012, il. 234, le tariffe spettanti per le attività di cui al 
còmmi2, ad esclùsione di quelle relative alle attività svolte dall'organismo unico nazionale di 
. acereditamento, nonché . i termini e le modalità di versamento e i criteri di riparto delle 
medesi:me.tariffe. Le tariffe sono calcolate sulla base del criterio di copertura del costo effettivo 
del serVizio ·e sono aggiornate almeno ogni due anni.· Gli oneri relativi alle attività di cui agli 
articoii 6,'copuna 2, 7, Il, 31, 32 e 33 sono a carico dei richiedenti e sono stabiliti, ai sensi 
dell'articolo' 30, oolllliÌa 4, della legge 24 dicembre 2012, n. 234, mediante tariffe determinate 

· ooil d'eci:eto dèi Ministro delle infrastruttUre e dei trasporti, di concerto con il Ministro 
dèlPeconoìnia e· delle finanze, da emanarsi entro sessanta giorni dalPentrata in vigore del 
prèSentè decreto. Con il medesimo ·decreto sono stabiliti i tennini, i criteri di riparto e le 
modalità di versamento delle tariffe. Le tariffe sono calcolate sulla base del criterio di copertura 
de] costo effettivo del servizio e sono aggiornate almeno ogni due anni. Le spese previste per le 
attività di vigilanza sul mercato indicate nel presente decreto, invece, sono sostenute dalle 
amministrazioni interessate nei limiti degli stanziamenti di bilancio previsti a legislazione 
vigente. Le entrate derivonti dalla riscossione delle tariffe per le attività di cui all'articolo 19, 
comma 2, e 23, ivi comprese le attività di cui al comma 3; sono a carico dei medesinù 
organismi afiluiscono all'entrata del bilanc;:io dello Stato per essere riassegnate, con decreto. del 
Ministero dell'economia e delle fmame, ai pertinenti capitoli dello stato di previsione del 
Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, del Ministero dell'interno, del Ministero dello 
sviluppo economico, del Ministero dell'ambiente e della tutela del territorio e del mare, ai fmi 
della copertura delle spese sostenute. Le entrate derivanti dalla riscossione delle tariffe per le 
attività di cui agli articoli 6, comma 2, 7, 11, 31, 32 e 33 affluiscono all'entrata del bilancio 
dello Stato per essere riassegnate, con decreto del Ministero delPeconomia e delle finanze, ai 
pertinentà capitoli dello stato di previsione del Ministero delle infrastrutture e dei trasporti ai 
fmi della copertura delle spese sostenute. 
L'articolo 36 contiene la consueta clausola di neutJ;alità finanziaria. Dall'attuazione del 
decreto, infatti, non devono derivare nuovi o maggiori oneri per la flilanza pubblica e le 
amministrazioni interessate provvedono agli adempimenti previsti con le risorse umane, 
strumentali e finanziarie disponib~i a legislazione vigente. 
L'artic~lo ~7 contiene una disposizione transitoria volta a specificare che all'equipaggiamento 
mari~imo già sistemato a bordo di una nave a11• entrata in vigore del presente regolamento si 
applica la .disciplina vigente fino alla medesima data, E' stato previsto, infine, di mantenere in 
servizio gli equipaggiamenti marittimi già sistemati a bordo di una nave all'entrata in vigore del 
presente regolamento. L'(fquipaggiamento da sisternarea bordo di una nave non è stato oggettq 
di disposizioni transitorie, in quanto sono già entrati in vigore gli atti di esecuzione di cui 
all'articolo 35, paragrafo 2, della direttiva 2014/90/UE, con l'entrata in vigore del regolamento 
di esecuzione (UE) 2017/306 della Commissione, del 6 febbraio 2017, che indica i requìsitl di 
progettazione, costruzione ed efficienza e le norme di prova per l'equipaggiamento marittimo. 
L'articolo 40, paragrafo 2, della direttiva 2014/90/UE prevede, infatti, che i requisiti e le norme 
di prova per l'equipaggiamento marittimo applicabili al 18 settembre 201.6 continuano ad 
app}jcarsi sino all'entrata in vigore dei citati atti di esecuzione. 
L'allegato I c<1ntiene l'esatta trasposìzione grafica della marcatura di conformità per gli 
equipaggiamenti marittimi (cosiddetto "tlmoncintJ';) che dovrà essere rispettato per fonna e 
proporzioni dai produttori che riceveranno le certificazioni relative. 
L'allegato II d~scrive, in maniera dettagliata, le attività che dovranno svolgere gli organismi di 
valutazione della confonnità degli equipaggiamenti per il rilascio delle relative certificazioni 
sui prodotti el o sui processi produttivi 
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·.~ 
,SCHEMA DI ,DECRETO DEL .PRESIDENTE DELLA REPUBBLICA DI ATTUAZIONE DELLA DIRETTIVA . 
2014190/UE, DEL P ARLAMENTO.EUROPEO ·E DEL CONSIGLIO~ DEL 23 LUGLIO 2014, SULL'EQÙIPAGGrAMENTO 
MARITTIMO CHE ABROGA LA DIRETTIVA LA DIRETTIVA 96/98/CE DEL CONSIGLIO 

ARTICOLO ED EVENTUALE PARAGRAFO ARTICOLO ED EVENTUALE COMMA 
DELLA DIRETTIVA N. 2014190/UE, DEL DELLO SCHEMA DI DECRETO DEL 
PARLAMENTO · -EUROPEO · E DEL PRESIDENTE DELLA REPUBBLICA DI 
CONSIGLIO, DEL 23 LUGUO 2014, RECEPIMENTO Annotazioni 
SULL'EQUIPAGGIAMENTO MARITTIMO 

Art. l Art. 

Art. l ·Art.3 

Art. 3, par. l Art. 2, comma l 

Art. 3, par. 2 Art. 2, comma 2 

Art. 4 , par. l Art. 4, comma 1 

Art. 4, par. 2 Art.4, comma 2 

Art. 4, par. 3 Art. 4, comma 4 

Art. 4, par. 4 Art. 4, comma 3 

Art. 5, par. l Art. 5, comma 4 

Art. 5, par. 2 Art. 5, comma l, comma 2 e comma 3 

Art. 6, par. l Art. 6, comma 1 e comma 2 

Art. 7, par.l Art. 7, comma l 

.Art.7,par.2 Art. 7, comma 3 

' . 
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ARTICOLO ED:EVENTUALEPARAGRAFO ARTICOLO ED EVEI'i"'TUALE COMMA 
DELLA DIRETTIVA 'N. 2014/94)/ÌJE, DEL DELLO SCHEMA DI DECRETO DEL 

·PARLAMENTO · · EUROPEO · · E DEL PRESIDENTE DELLA REPUBBLICA DI 
· CONSIGUO, DEL 23 LUGLIO 2014, RECEPIMENTO Annotazioni 

SULL'EQUIPAGGIAMENTO MARITIIMO 
Art. 7, par. 3 ' 

.. : Art. 7, comma 2 e comma 4 .. 

Art 7, par. 4 · An. 7, comma S, comma 6 e comma 7 ... 

Art. 8, p:ar. 1 L'articolo 8, par. l, della direttiva 
concerne adempimenti a carico 
della U.E. 
L'articolo 8, par. 2, della direttiva 
concerne adempimenti a carico 

Art. 8, l)ar. 2 
., 

della U.E. 
Art. 8, par. 3 L'articolo 8, par. 3, della direttiva. 

concerne adempimenti a carico 
della U.E. 

Art. 8, par. 4 . L'articolo 8, par. 4, ·della direttiva 
concerne adempimenti a carico 
deDa U.E. 

. - · ·Art.. 9, par. 1 Art. 8, comma l 

· Art. 9, par. 2 Art. 8, comma 2 

.Art. 9, p:ar. 3 Art. 8, comma 4 

Art. 9, par. 4 Art. 8, comma 3 

Art. 10~ par. l Art. 8, comma S 

Art. 10, par. 2 Art. 8, comma 7 
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ARTICOLOEDE~ALEPARAGRAFO ARTICOLO ED EVENTUALE COMMA '. 
DELLA DIRETTIVA ·N.. 2014190/UE, DEL DELLO SCHEMA DI DECRETO DEL 
PARLAMENTO · 'EUROPEO E DEL PRESIDENTE DELLA REPUBBLICA DI 
CONSIGLIO, DEL 23 LUGUO 2014, RECEPIMENTO , Annotazioni 
SULL'EQUIPAGGIAMENTO MARITI'IMO 

. ~ . ~ 

. 
Art. lO, par. 3 Art. 8, comma 8 

Art. lO, par. 4 Art. 8, comma 9 

Art.ll, par. l Art. 9, comma l e comma 4. •' 

Art. 11, par. 2 Il paragrafo 2 deD'articolo li deUa 
direttiva concerne oneri a earico 
della Commissione europea. 

Art.ll,par.3 Il paragrafo 3 deD'artkolo 11 della 
direttiva concerne oneri a carico 
della CoDUDissione europea. 
Il paragrafo 4 deU'articolo 11 della 
direttiva concerne oneri a carico 

Art. 11, par. 4 deUa Commissione europea. 
Art. 11, par. S Art. 9, coouna 2 

Art. li, par. 6 Art. 9, comma 3 

Art. lO La norma è relativa a norme di 
armonizzazione dell'ordinamento 
interno con l'ordinamento europeo 

Art. Il La norma è relativa a nonne di 
armonizzazione dell'ordinamento 
interno con l'ordinamento èuropeo 

Art. 12, par. l Art. 12, comma l 

Art. 12, par. 2 Art. 12, comma 2 
., 
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ARTICOLO ED EVENTUALE PARAGRAFO ARTICOLO ED EVENTUALE COMMA T .. 

DELLA·. DIRETTIVA N. 2014/90/UE, DEL DELLO SCHEMA DI DECRETO DEL l 
P~NTO EURQPEO E DEL PRESIDENTE DELLA REPUBBLICA Dl 

.. . -. 

CONSIGLIO, DEL 23 LUGLIO. 2014, RECEPIMENTO Annotazioni 
SULL'EQUIPAGGIAMENTO MARITTIMO 

Art. 12~ par. 3 Art. U, comma 2 

· Art. 12, par. 4 Art. 12, comma 
Art.12, par. 5 Art. 12, comma 4 

Art. 12, par. 6 Art. 12, comma 5 

Art. 12, par. 7 Art. 12, comma 7 

Art. 12, par. 8 Art. 12, comma 6 

Art. 12, par. 9 Art. 12, comma 8 

An, 12, par. 1 O Art. 12, comma 9 

Art.13,par.l Art. 13t comma l 

Art. 13, par. 2 Art. 13, comma 2 

Art. 13, par. 3 Art. 13, comma 3 

Art. 14, par. l Art. 14, comma l 

Art. 14, par. l Art. 14, comma 2 
Art. 14, par. 3 Art. 15, comma l 

.. 

Art. 14, par. 4 Art. 16, comma l 
.. 

Art. 15, par. l Art. 17, comma l 
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AR'I;ICOLO ED EVENTUALE.PARAGRAFO ARTICOLO ED EVENTUALE COMMA 
e • - . 

: ' DELLA DIREl'TIVA N~ 2014~1UE, DEL DELLO SCHEMA DI DECRETO DEL . : 
' .... 

. PARÌ.AMENTO EUROPEO_ E DEL PRESIDENTE DELLA REPUBBLICA DI 
·. ··: •, ' 

· CONSIGLIO, DEL 23 LUGLIO 2014, RECEP~O 
.. 

' 
Anno.tazioni 

SULL'EQUIPAGGIAMENTO MARI1TIM:O -. -·- . 
Art. 15, par~ 2 Art. 17, comma 2 e comma 3 

Art. 15, par. 3 n paragrafo 3 dell'articolo 15 della 
direttiva è inerente · ad boeri · a 
carico della Commissione europea .. 

A.rt. 16, par. l Art. 18, comma l 

Art. 16, par. l Art. 1St comma 2 

Art. 16, par. 3 Art. 18, comma 3 

Art.l6, par. 4 Art. 18, comma 4 
Art.16~ par. 5 Art. 18, comma 5 .. 
Art.l7~ par. 1 Art. 19, comma l 

Art.17, par. l ·Art. 19, comma l 

Art.l8, par. l Art. 19, comma 2 

Art. 18, par. 2 Art. 23, comma 3. 

Art. 18, par. 3 Art. 19, comma 3 
Art. 18., par. 4 Art. 19, comma 4 
Art. 18, par. 5 Art. 19, comma 5 

Art. 18, par. 6 Art.19, eomma 6 

_Art. 19, par. l Art. 24, comma l, comma l, comma 3, 
comma 4 e comma 6 
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ARTICOLO ED EVENTUALE PARAGRAFO ARTICOLO ED EVENTUALE COMMA 
DELLA DIRE'I.'TIVA N. 2014190/UE, DEL DELLO SCHEMA DI DECRETO DEL 
PARLAMENTO EUROPEO E DEL PRESIDENTE DELLA REPUBBLICA DI 
~ONSIGUO, DEL 23 LUGLIO 2014t RECEPIMENTO .Amiotazioni 
SULL'EQUIPAGGIAMENTO MARITTIMO 

Art. 19, par. 2 Il paragrafo 2 deU'8!fieolo 19 della 
direttiva è inerente ad oneri a. 
carico della Commissione europea 

Art.lO,pa.r.l Art. 21, comma l 

Art. 20, par. 2 Art. 21, comma 2 

Art. 20, par. 3 Art. 21, comma 3 

Art. 20, par. 4 Art. 21, comma 4 

Art. 21~ par. 1 Art. 23, comma 5 

Art. 21, par. 2 Art. 23, eomma 6 

Art. 22, par. l 
Art. 23, eomma 10 

Art. 22, par. 2 . 
Art. 23, comma 1 O 

Art. 22, par. 3 Il paragrafo 3 dell'articolo 22 della 
direttiva è inerente a~ oneri, a 
carico della Commissione 

Art. 22 par. 4 n paragrafo 4 deU'articolo 22 
della direttiva è inerente ad oneri a 
carieo deUa Commissione · 
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ARTICOLO ED EVENTUALEP~GRAFO ARTICOLO ED EVENTUALE COMMA 
DELLA . DIRETTIVA N~ 2014/~0IUE, DEL DELLO SCHEMA DI DECRETO DEL 

- PARLAMENTO ·. :S~OP.EO ~E DEL PRESIDENTE DELLA REPUBBLICA DI 
, 

CONSIGLIO, DEL 23 LUGLIO 2014, RECEPIMENTO AitnQtazioni 
SUU..'EQUIPAGGIAMENTO MARITI'IMO 

Art. 23, par. 1 Art. 25, eomma l 

. ~ Art. 23, par. 2 Art. 25, comma 3 

A:l;t~ 23, par~ 3 . Art. 25, comma 4, comma 5 e eomma 6 

Art.24,par.l Art. 26, comma l 

Art. 24, par. l Art. 2_6, comma 2, comma 3 e comma 4 

Art. 25, par. l Art. 27, eomm.a l 

Art.lS,par.2 Art. 27, comma 2 

.• Art. 25, par. 3 Art. 27, comma 3 

M·25,par.4 Art. 27, comma 4 

_ Art. 26, par. l Art. 27, comma 7 

Art. 26, par. 2 Art. 27, comma 8 

Art..26, par. 3 Art. 27, comma 9. 

. Art. 26, par. 4 Art. 27, comma 10. 

·. Art. 26, par. 5 Art. 27, comma 11 
- Art. 4, COillDÌ.a 2 
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ARTICOLO ED~EVENTUALE PARAGRAFO ARTICOLO ED EVENTUALE COMMA "" 

DELLA DIRETTIVA N. 2014190/UE, DEL DELLO SCHEMA DI DECRETO DEL ·' ,t. 
- ... 

PARLAMENTO EUROPEO" E DEL PRESIDENTE DELLA REPUBBLICA DI 
CONSIGLIO, DEL 23 LUGLIO 2014, RECEPIMENTO À.nnòtUioni 
SULL'EQUIPAGGIAMENTO MARITTIMO •. 

'. 

Art. .26, par. 6 Art. 27, comma.l2 

Art.26,par.7 Art.l7, comma 13 

·Art. 26, par. 8 Art. 27 comma 14, 
. -

Art. 27, par. 1 Art.28 

Art.27,par.2 Il paragrafo 2 dell'articolo 27 è 
inerente ad oneri a carico della 
Commissione europea. 

Art. 27, par. 3 Il paragrafi 3 dell'articolo 21 è 
inerente ad oneri a carico de Da 
Commissione eurooea. .,. 

Art. 27, par. 4 Art.28 
Art. 27~ Dar. 5 Art.28 
Art. 27, par. 6 D paragrafo 6 deU'articolo 27 è 

inerente ad oneri a carico della · 
Commissione europea. 
n paragrafo 7 del1~artiéolo 27 è 

Art. 27, par. 7 inerente ad oneri a c~co della 
Commissione europea. 

Art. 28, par. 1 Art. 29, comma l 

Art. 28, par. 2 Art. 29. comma 1 
... 

. Art. 28, par. 3 Art. 29, comma 2 
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ARTICOLO ED EvENTUALE PARAGRAFO ARTICOLO ED EVENTUALE COMMA . .. .. 

DELLA DIRETTIVA ·N. 2014/90/UE, DEL DELLO SCBEMA DI DECRETO DEL 
P .ARI:.AMENTO . ·EUROPEO E DEL PRESIDENTE DELLA REPUBBLICA Dl 
CONSIGLIO, DEL l3 LUGLIO 2014, RECEPIMENTO ' · · ·Annotazioni· · 
SULVEQUIPAGGIAMENTO MARI'ITIMO 

.. Il paragrafo 4 dell'articolo 28 della 
Art. 28, par. 4 direttiva è inerente ad oneri a 

Carico della Commissione 
europea.. 

Art. 28, par. S Art. 29, comma 5 

Art. 29, par. 1 Art. 30, comma l 

Art.29,par.2 Art. 30, comma 2 

Art. 30, par. l, par. l e par. 3. Art. 31, comma 1 e comma 2 

... Art. 30, par. 4 Art. 31, comma 3 e 4 

Art~ 30, par. S Art. 31, comma 6 . 
Art.· 30,. par. 6 Art. 31, commi 4 e 5 

Art.31,par.l Art. 32, comma 1, comma 2, comma 3 e 
comma4. 

Art. 32, par. l, par. 2, par. 3, e par. 4 Art. 33~ comma l 
Art. 32, par •. 5 e par. 6. Art. 33, comma 2 

Art. 32, par. 7 Art. 33, comma 3 
Art. 32.. par. 8 Art. 33, comma 4 

Articolo33 L'artic:olo 33 della direttiva 
Seambio di esperienze prevede oneri a c:arico . della 

Commissione europea 
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ARTICOLO ~D EVENTUALE PARAGRAFO ARTICOLO ED EVENTUALE COMMA 
· .. .. 

.~:: 

~ ' 

., 
:V ELLA,.: DIRETTIVA N. 2014/90/UE, DEL DELLO SCHEMA DI DECRETO DEL : ; ' ·. 

·'.PARLAMENTO ·EUROPEO E DEL PRESIDENTE DELLA REPUBBLICA DI ., . 
CONSIGLIO, DEL 23 LUGLIO 2014, RE CE PIMENTO '. 

ADnot~ni 

"'•• ... 

SULL~EOUIPAGGIAMENTO MARlTTIMO ; .. 

. Art.. 34, par. 1 e par. 2 Art. 34, comma 1 
'. 

Art. 35, par. 1 Art. 24, comma l e comma 2 

Art. 35t par. 2, par. 3, par. 4 e par.S. I paragrafi 2, 3, 4, 5 deU'artic:olo 
35 deUa direttiva prev~ono oneri 
a earieo della Commissione 
europea. 

ArL36 . L'articolo 30 deùa direttiVa 
Modifiche prevede oneri a carico deUa 

Commissione europea 
Art. 37, par. l, par.2 , par. 3t par. 4 e par .S. L'articolo 37 deUa direttiva 

prevede onèri a earicp .· . ~eDa 
Esercizio deUa dele2a Commissione europea 
Art. 38, par.l e par.l. L'articolo 38 della direttiva 

prevede oneri a carico deUa 
Comitato Commissione europea 

è .. ·. 
Art. 39, par. l e par.2. L'articolo 39 della direttiva è 

Reeepimento inerente al reeepimento d~a 
direttiva 

Art. 40, par. l Il paragrafo l deU'artieolo 40 deDa 
Abrogazione direttiva concerne le abropzionL 

D paragrafo 2 dell'articoìo 40 della 
Art. 40, par. 2 direttiva concerne le abrogazitJni. · 

n paragrafo 3 dell'articolo. 40 è 
Art. 40, par. 3 inerente il testo della direttiva. 
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ARTICOLO ED EVENTUALE_ PARAGRAFO ARTICOLO ED EVENTUALE COMMA 
DELLA· DIRETTIVA N. -2014!90/UE, DEL DELLO SCHEMA DI DECRETO DEL ' 
PARLAMENTO ·EUROPEO E DEL 

. -
PRESIDENTE DELLA REPUBBUCA DI .. 

CONSIGLIO, DEL 23 LUGLIO 2014, RECEPIMENTO Annotazioni • .... 

SULL'EQUIPAGGIAMENTO MARITTIMO ' .. 

Articolo 41 L'articolo 41 concerne la data di 
entrata in vigore della direttiva 

Articolo42 L'articolo 40 è inerente il testo 
Destinatari della direttiva. 

ART.35 La norma è relativa a disposizioni 
tariffarie, di competenza 
dell'ordinamento nazionale 

ART.36 La norma è relativa a disposizioni 
finanziarie, di competenza 
delrordinamento nazionale 

ART.37 La norma è relativa a dispo~izioni 
abrogative, di competenza 
d eD' ordinamento nazionale 

Allegato I Allegato I 

Allegato II Allegato n 

Allegato m, punto l Art. 20, comma 1 

Allegato m, punto 2 Art 20, comma 2 
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,ARTICOLO ED EVENTUALE-PARAGRAFO ARTICOLO ED EVENTUALE COMMA 
·DELLA· l)IRETIIVA N. · 2014/90/UE, DEL DELLO SCHEMA DI DECRETO DEL 

.. PARLAMENTO · EUROPEO E DEL PRESIDENTE DELLA REPUBBLICA DI 
· CONSIQLlO, DEL 23 LUGLIO 2014, RECEPIMENTO 

SULL'EOUIPAGGIAMENTO MARITTIMO 

Allegato m, punto 3 e punto 4 Art 20, comma 3 

Allegato m, punto s, punto 6 e punto 7 Art 20, comma 4 

Allegato Ill, punto 8 Art. 20, comma 5 

Allegato m, punto 9 e punto 10 Art. 20, comma 6 

Allegato Ill, puuto 11 e punto 12 Art. 20, eomma 7 

ADegato lll, punto 13 e punto 14 Art. 20, comma 8 

· · Allegato DI, punto 15 Art. 20, comma 9 

Allegato m, punto 16 Art. lO, eomma 10 

ADegato DI, punto 17 Art. 20, comma 11 

Allegato DI, punto 18 Art. 20, eomma 11 

Allegato In, punto 19 Art. 20, comma 12 

Allegato· IV, punto l Art. 21, comma l, oomma 2, comma 3 

; . •. 

; 
··; .. 

· Annotazioni 
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ARTICOLOEDEVENTUALEPARAGRAFO 
DELLA DIRETTIVA N, _.2014/90/UE, DEL 
PARLAMENTO., EURO:PEO E DEL 
CONSlGLIO, DEL 23 LUGLIO 2014, 
SULL'EQUIPAGGIAMENTO MARITTIMO 

. Allegato IV, punto 2 
' . 

•' 

Allegato IV, pDDto 3 

Allegato V, punto l, punto 2, punto 3, punto 4, 
punto 5 e punto 6 

ARTICOLO ED EVENTUALE COMMA 
DELLO SCHEMA DI DECRETO DEL 
PRESIDENTE DELLA REPUBBLICA DI 
RECEPIMENTO 

Art. 24, c:Om:ma l~ ~omma 2, comma 3, 
comma 4, comma 5 e comma 6 

Art. 19, comma l e comma 2 

',' 

· Arinotaziori.i 

L'allegato. ~' punto 3; prevede 
oneri a calieO dèlla· Cc>m.missione·· " 
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RELAZIONE TECNICA 
Descrizione dell'Innovazione normatlva 

S~lonel 

A) Titolo del·provvedimento: 
Schema di decreto del Presidente della Repubblica recante a~azione della direttiva 20 14/90/UE del 
Parlamento europeo e del Consiglio del 23 luglio 2014 sull'equipaggiamento marittimo che abroga la 
direttiva 96/98/CE del Consiglio. 

B) Ammhiistrazione e altro soggetto proponente: 
.Presidente de.l Consiglio dei ministri e Ministri delle infrastrutture e dei trasporti, dell'Interno, del1o 
sviluppo economico,. dell'ambiente e della tutela del territorio e del mare e dell'economia e delle 
finànze. · · · · 

· C) Tipologia dell'atto: 
': La legge 12 agosto 2016, n. 170 recante delega a] Governo per il recepimento delle direttive europee e 
: l'attuazione di altri atti dell'Unione Europea all'art. 18 prevede l'autorizzazione del Governo, ai sensi 
·:·degli articoli 30, comma 2, lettera c), e 35, comma J, della legge 24 dicembre 2012, n. 234, a dare 

attuazione alla direttiva 2014190/UE del Parlamento europeo e del Consiglio, del 23 luglio 2014, 
sull'equipaggiamento marittimo. n provvedimento reca in generale norme riferite agli equipaggiamenti 
marittimi, agli adempimenti degli operatori privati interessati e alle relative procedure e disciplina 
compiti e adempimenti riferiti alle ammioistrazloni pubbliche che, nella maggior parte dei casi, 
essendo in linea con queUi attualmente svolti, non determinano comunque nuovi oneri a carico della 
finanza pubblica. In ultimo, si evidenzia che Pobiettivo della marcatura CE è l'eliminazione delle 
difformità :dei requisiti di sicurezza tra i diversi Stati membri, in. modo da assicurare il libero scambio 
dei prodotti. In pratica si permette al prodotti di circolare liberamente nel mercato Comunitario. 

D) Indice delle disposizioni (articolo e commi) rilevanti ai fini della relazione teçnica: 
Il provvedimento non comporta nuovi o maggiori oneri per la finanza pubblica ed è stata redatta la 
clau~ola di invarlanza finanziaria (art. 36). 

PER LE CONSEGUENZE FINANZIARIE: l 

PER LA COPERTURA: l . 

.. PER LA CLAUSOLA DI SALVAGUARJ>IA: l 

PER LA CLAUSOLA DI JNV ARIANZA FINANZIARIA: l 

E) Il provvedimento comporta oneri per le Amministrazioni Pubbliche diverse dallo Stato. 
Il provvedimento non comporta nuovi o maggiori oneri per la finanza pubblica. 

SEZIONE H 
QUANTJFICAZJONE DEGLI EFFETTI FINANZIARI 

Per qùanto 4i interesse, ai fini della presente relazione. rilevano i contenuti degli articoli. . 
Il contenuto dell'articolo 36 dello schema che, oltre a recare la rituale nonna di chiusura in tema di 
invarianza finanziaria della spesa, sancisce che, rispetto aUe innovazioni del quadro normativa 
apportate ed in linea con gli indirizzi degli organi di vigilanza finanziaria, Pattuazione degli 



adempimenti discendenti dall'attuazione d~Jia direttiva .2014/90/UE del 23 luglio 2014 comporta 
l'impiego di risorse uma~e,.strumentali e finanziarie disponibili a legislazione vigente. Si sottolinea, a 
tal riguardo, come da[ provvedimento non derivano, in effetti, nuovì o maggiori oneri, rispettivamente 
per il personale, dotazioni ed infrastrutture, rispetto· àHimiti degli stanzi amenti di bilancio previsti a 
legislazione vigente che supportano la dotazione organica e l'attività di istituto delle altre 

: Amministrazioni interessate al presente decreto. Di seguito, unif analiticà descrizione degli articoli 
dello schema di provvedimento. 

ARTICOLO l 
L • articolo contiene le· disposizioni. relative alla finalità del provvedimento. La disposizione è di 
carattere ordinamentale e, pertanto, non comporta nuovi o maggiori oneri per la finanza pubblica. 

ARTICOLO l 
··L'articolo è relativo al campo di applicazione. La disposizione è di carattere ordinamentale e, pertanto, 

non comporta nuovi o maggiQri oneri per la finanza pubblica. 

ARTICOL03 
L'articolo riguarda le defmizionì. La disposizione è di carattere ordinamentaJe e, pertanto, non 
comporta nuovi o maggiori oneri per la finanza pubblica. 

ARTICOL04 
L'àrticolo riguarda la conformità dell'equipaggiamento marittimo. La disposizione è di carattere 
ordinamentalè e, pertanto, non comporta nuovi o maggiori oneri per la fmanza pubblica. 

ARTICOLOS 
L'articolo individua .. le funzioni e le attività concernenti [e ispezioni relative al controllo 
dell'equipaggiamento marittimo a bordo delie riavi. Al rigllardo, si evidenzia come dal provvedimento 
non derivano,· in effetti, nuovi o maggiori oneri, rispettivamente per il personale, dotazioni ed 
infrast~tture, rispetto ai limiti degli stanziamenti di bilancio previsti a legislazione vigente che 
supportailo la dotazione organica e Pattività di istituto del Comando generale e degli Uffici periferici 
del Corpo dèlle CapitaÌlerie di porto. Quanto precede trova riscontro nella circostanza che il complesso 
delle ·attività ispettive condotte, quotidianamente, nei confronti delle navi mercantili di ·bandiera 
nazio~ale ed europea, svolte, con l'impiego di personale militare dipendente dal Corpo delle 
Capitanerie di· portA) in possesso di requisiti professionali richiesti costituisce una funzione 
ordinariàmente eseguita nel quadro delle attività di istituto condotte dagli Uffici marittimi, 
disimpegnate compatibilmente con le risorse strumentali disponibili. In dettaglio, quanto al profilo 
formativo degli ispettori, si sottolinea che tale categoria è costituita dal personale militare del Corpo 
dèlle · Capitanerie di porto, che già riceve adeguata formazione per svolgere attività ispettiva nei 
confronti delle navi mercantili di bandiera nazionale ed europea. Per Pattività di fonnaziorie degli 
ispettori1 pertanto, già· vi· provvede il Comando generale del Corpo delle Capitanerie di porto 
nell'ambito della propria struttura e con le risorse umane, strumentali e finanziarie disponibili; in 
particolarè, per quanto concerne le eventuali spese per la formazione, sono utilizzate le risorse previste 
nei·· capitolo 2145 - azione 7.7.6 "Salvaguardia della vita umana in mare" - ''Formazione e 
addestramento". Per quanto concerne P attività relativa alle procedure di comunicazione tra il Comando 
generale del Corpo delle capitanerie di porto e le autorità marittime competenti e le altre 
Ammmish'azioni competenti, già vi provvede il Comando generale del Corpo delle Capitanerie di 
porto in qualità di autorità competente centrale, comunque nelPambito della propria struttura e con le 
risorse umane, strumentali e finanziarie disponibili; in partioolare, per quanto concerne le spèse di 
comunicazione sono· utilizzate le risorse previste nel capitolo 21 07 - azione 7. 7. 6 "Salvaguardia della 
vita ùmana in mare" - "Spese per beni e servizi". Il predetto Comando generale provvederà infatti, in 
sede dr attività di controllo e coordinamento che già svolge nel settore della sicurezza della 
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navigazione, a raccogliere e a conservare le relative informazioni provenienti dalle autorità locali 
(Uffici marittimi) per le finalità previste dal decreto oggetto della presente relazione. 
L'amministrazione, quindi, quanto alle attività previste dal presente articolo ha l'effettiva possibilità di 
far fronte a tali compiti con le risorse disponibili a legislazione vigente. Per quanto attiene alle attività 
di formazione ed addestramento gravano sull'Azione 7. 7.6 "Salvaguardia della vita umana in mare" 
CAP. 2145 "Addestramento", che presenta uno stanziamento per l'esercizio 2017, pari a Euro 
3.020.095,00. 
Per evidenziare i dati del fenomeno, si riportano i dati relativi: 

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

Flotta mercantile italiana Italian merchant fleet 

Navi di oltre 100 gt 
Ships o/100 gt and 01/flt 

NAVI DA· CARICO UQUIDO UQUID CARGO SHIPS 
Petrotierv Oil tQnkcrs 
Gasiere GQS tQnkers 
Chimi~h~er_e cp_i_i.-C:Ii'EM) ·· Chfmiè'ò.( {iln_ken 
Altre cisterne Othff tQnkers 
NAVI DA CARICO SE«O DRY CARGO SHJPS 

. Ca~lç_o g_e!Jer~l_e Ge~e_rQ_( CQff.O . . ... _ •. 
Portacontenitori Container ships 
Portaii~fuse ... Bulk cairlcrs ... .. ... 

Traghetti . Ro·Rt~ cGrgo .. 
NNJI MIS'It E DA PI6'SBiCal M1XED ANO IMSSEMD SHIPS 
Crociera Cruiu 
Aliscafi. Catamarani e un~ wlod Hrgh lf*d vau1s 
Traghetti· F•rrlu 
Altn! navi trasporto passeggeri Other p~lf sh;,n 
PORTAimFUSE POLIVAUNn OBO C'ARRlERS 

.. . . 

NAVI PI:R SERVIZI AUSitlARI AJJ01JARY SE.MaS SH1PS 
Rimorchiatori e navi appoggio rugboats ond supp(y ve.ssels 
Altri tipi di navi Others 
TOTALE TUTAL 

31.12.2013 

r-;.-r·ooo-; 
286 5.310 
112 3.197 
26 417 . 

,. . ....... 
1_17 U71 
31 33 

ZJZ 8.135 
~~ __ 2,87 .. 
19 763 
103 4.466 
69 '"ù1i" 

"" 4A76 
26 1.908 ... 
13 23 

207 2.484 
138 61 
1 33 

601 696 
361 2Sl 
240 445 

'1.564 18.657 

2) ispezioni alla flotta mercantile italiana 2014 

31.12.2012 ~·Va!::_~.201~ ---- r--·--·-
N. 000 gt N. gt 

201 5.612 -4% -5% 
117 3.399 -4"1. -6% ..... 
27 425 -4 .. ·2'1'. .. 

.4'L 
... 

122 1.751 ·5"' 
33 36 ·6'- ·B"'t 

240 8.262 ·3'1· -2% 
42 .2?0. -2'Ya .. .~l"'t 
19 763 Ott. 0% i ··-·· . .... .. ······ ... 
109 4.648 -6'Yo ·4" ... 

.2.56t' r ~1,. 2'Y. 70 
444 4.536 K -1" 
23 1.983 U'- _,.,. 

.. 
71 22' 3"1. l ~~t. 

212 2.-484 -21fo M'o 
138 47 M. 28'-
1 ll O 'l. K 

597 683 l "f. 211/. 
357 

240 l l'f. ! 5'Yo 
240 443 .:.l O'fo l 1.581 19.124 -2'1. 

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 all'equipaggiamento marittimo. 
Secondo il report annuale 2014 del Paris Mou, l'Organizzazione composta da 27 Amministrazioni 
marittime partecipanti con sede a Parigi, che riguarda le acque degli Stati costieri europei e il bacino 
dell'Atlantico settentrionale, dall'America del Nord all'Europa- tra cui l'Italia- si riporta di seguito 
la seguente tabella, che riguarda il numero di ispezioni di Flag State Control. 
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Fl,tf~ c ;; c; c; 

~! ~ ~~ ~ ~~ ~l~ 
l I-IDniK<on&. Chin• 121 ]Oli 5 511 G.J 

llooland 61 ]l ti si 30.0 l 
'Indio 26 11 o 2] 42..1 

llndonosio 21 21 ti ti tOO.O l 
, 1 .. .., l,.lomic R"Public: af 21 24 o '11 15.7 

ll..,land 4]1 t7j o! 341 39.51 

i lslo af Mon (U 1Q 265 112 4 221 42.) 

,~ .... , 61 11 o l 6! 1!;.71 
, ltoly 416 2t2 & ]51 51.0 

l Jamoial 61 2! 
l oj sj mi 

'Jopan :ID • o t9 40.0 

0.00 

O.lt 

tU7 
0.00[ 

so.oo l 
0.00' 

0.00 l 
l.St 'l 
0.00 

1A4 l 

o.ooj 
0.00 l 

Di seguito, si riportano anche gli ulteriori dati relativi alle ispezioni effettuate dagli ispettori nazionali 
relativi all'equipaggiamento marittimo, secondo i dati forniti dal sistema COGESTAT del Comando 
generale del Corpo delle Capitanerie di porto. 

3) Ispezioni effettuate a bordo di navi italiane ed europee aventi ad oggetto anche 
l'equipaggiamento marittimo, per l'Amministrazione italiana: 

Anno 2014, 4352 ispezioni 
Anno 2015, 4557 ispezioni 
Anno 2016, l O l O l ispezioni 

Da un esame dei dati complessivi, si evince che gli effetti della nuova disciplina non incidono rispetto 
ai limiti degli stanziamenti di bilancio previsti a legislazione vigente per le ispezioni, in quanto il 
complesso delle attività ispettive condotte, quotidianamente, nei confronti delle navi mercantili di 
bandiera nazionale ed europea, svolte, con l'impiego di personale militare dipendente dal Corpo delle 
Capitanerie di porto in possesso di requisiti professionali richiesti costituisce una funzione 
ordinariamente eseguita nel quadro delle attività di istituto degli Uffici marittimi, disimpegnate 
compatibilmente con le risorse finanziarie, umane e strumentali disponibili. A ciò è da aggiungersi 
che, da un esame dei dati degli ultimi tre anni, calcolando una media di 6337 ispezioni annue, le 
ispezioni potranno ben essere disimpegnate nei limiti degli stanziamenti di bilancio previsti a 
legislazione vigente, tenendo conto che con gli stessi si è fatto, comunque, fronte al numero ben più 
elevato di ispezioni relative all'anno 2016. Al riguardo, si specifica che gli oneri di missione previsti 
per lo svolgimento delle attività istituzionali di tipo ispettivo gravano sull'Azione 7.7.6 "Salvaguardia 
della vita umana in mare" CAP.2107 - PG03 missioni nazionali, con stanziamento relativo 
all'esercizio 2017, pari a euro 585.841,00 e PG04 missioni estere, con stanziamento relativo 
all'esercizio 2017, pari a Euro 223.407,00. L'amministrazione, quindi, quanto alle attività previste dal 
presente articolo ha l'effettiva possibilità di far fronte ai previsto compiti con le risorse finanziarie, 
umane e strumentali disponibili a legislazione vigente. 
La disposizione, pertanto, è a invarianza degli effetti sui saldi di finanza pubblica e non comporta, 
pertanto, nuovi o maggiori oneri per la finanza pubblica. 

ARTICOL06 
Il comma l concerne la libera circolazione dell'equipaggiamento marittimo. La disposizione è di 
carattere ordinamentale e, pertanto, non comporta nuovi o maggiori oneri a carico della finanza 
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pubblica. 11 eomma 2. coneenie il rilascio o il rinnovo dei pertinenti. certificati d! sicurezza delle navi 
rt1~rcantili' dotate. ,df equipaggiamento ma.rittl.mo conforme, a rl~iesta degli armatori. Le modalità d.i · 
copertura degli ori~i relativi alle predette attività di certificazione e di ispezione dovr~no esSere poste 
a totale. carico dell'annator.e o di altro suo rappresentante. Sol~to tali modalità tariffmie basa~e sul 
costo effettivo del servizio reso dalla Ammioistmzlone potnmno permettere una adeguata copertura dei 
costi,. eonsidernto che' le ispezioni potranno essere effettuate su richiesta dei soggetti. ai . fini della 
certi(lcaìione. SÌ preve~e •. pertanto, all.'artieolo 35 che, ai sensi dell'articolò 30t comma 4, della legge 
24 dicèmbre 2012, .n. 234, le tariffe per le attività di ispeziQJte e certificazione di cui al presente 
articolQ dello schema di decreto saranno.detenninate con deçreto· del Ministro delle infrastruttUre e dei 
trasporti, di ooncerÌ.o. con iÌ Ministro de1i,economia è delle fmanze, da emanarsi entro sessanta giorni 
da,lla .da"Ut di entrata in vigore del decreto oggetto della presente relazione. Le entrate derivanti dalla 
riseossionè.deiJe tariffe spettanti. al. Ministero per le attività di certificazion~ e di ispezione affluiscono 
all'entrata del biJancio dello Stato per e8sere riassegnate; con decreto del Ministero dell'economià è. 
dellè finanzet ad àppositi capitoli dello stato di previsione del Ministero delle infrastruttùre e· dei 
trasporti ai ti" i. delta copertura delle spese sostenute per le predette attività di cui al presente articolo. 

ARTICOL07 . 
' L'articolo disciplina il trasferimento di nave non UE nei registri nazionali. Tale attività presuppone un 
·,sistema di controlli ed ispettivo non fronteggiabile con le risorse ordinarie, in quanto, per lo più non 
·· prevedjbiJe, stante appunto la possibilità di impiego degli ispettori oltre il normale orario di lavoro, 
nonché fuori dall'ordinaria sede di servizio, anche all'estero. Le modalità di copertura degli oneri 
relativi alle predette attività di certificazione e ·di ispezione dovranno essere poste a totale emico 
dell'armatore o di altro suo tegale rappresentante. Soltanto tali modalità tariffarie basate sul costo 
effettivo del servizio reso dalla Amministrazione potranno permettere una adeguata copertura dei costì, 
considerato che te ispezioni · potranno essere effettuate su richiesta dei soggetti ai fini della 
certificazione. Si prevede, pertanto, alParticolo 35 che, ai sensi delParticolo 30, comma 4, deUa legge 
24 dicembre 2012, n. 234, le tariffe per le attività di ispezione e certificazione di cui al presente 
articolo' dello schema di decretò saranno determinate con deçreto del Ministro delle infrastrutture e dei 
trasporti, di concerto con il Ministro dell'eè::onomia e delle finanze, da emanarsi entro sessanta giorni 
dalla data di entrata in vigore del decreto oggetto della presente relazione. Le entrate derivanti dal1a 
riscossione delle tariffe spettanti al Ministero per le attività di certificazione e di ispezione affluiscono 
all'entrata 'del bilancio dello Stato per essere rlassegnate, con decreto del Ministero dell'eèonomia e 
delle finanze, ad appositi capitoli dello stato di previsione del Ministero delle infrastrutture e dei 
traSporti ai fini della copertura delle spese sostenute per le predette attività di cui al presente articolo. 

ARTICOLI 8 e 9 
L'articolo richiama i principi generali della maroatura CE dei prodotti conformi e le regole e 
condizioni di tali marcatura. Le disposizioni . sono di carattery . ordinamentale e, pertanto, non 
comportano nuovi o maggiori oneri a carico del·la finanza pubblica. · 

ARTICOLO lO 
L'articolo. lO è una norma di armonizzazione della disciplina interna con la nuova normativa europea . 
. Essa dis~iplina il rilascio· della dichiarazione di tipo approvato per l'eqllipaggiamento marittimo 
sistemato a bordo di navi nazionali. Attualmente n procedimento in esame è disciplinato dal DPR 18 
aprile 1994, n. 347 concernente la semplificazione dei procedimenti di tipo approvato di apparecchi, 
.disposi~vi i ll}ateriali da installare a bordo delle navi mercantili. Al riguardo, si evidenzia come dalla 
disposizione non derivano nuovi o maggiori oneri, rispettivamente per il personale, dotazioni ed 
infrastrutture, rispetto ai limiti degli stanziamenti di bilancio previsti a legislazione vigente che 

· supportano la .dotazione organica e l'attività di istituto del Comando generale e·degli Uffici periferici 
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del Corpo delle Capitanerie di porto. Quanto precede trova riscontro, appunto, nella circostanza che il 
complesso delle attività previste dal presente articolo sono già svolte, con Pimpiego di personale 
militare dipendente dal Corpo delle Capitanerie di porto in possesso di requisiti professionali richiesti e 
costituisce una funzione ordinariamente eseguita neJ quadro delle attività di istituto condotte dagli 
Uffici marittimi. 

ARTICOLO li 
L'àrticolo 11 è una norma.di armonizzazione della discipJina interna con la nuova normativa europea. 
Essa disciplina il rilascio della dichiarazione di tipo approvato per l'equipaggiamento marittimo 
si~émato a bordo di navi non soggette alle coiwenzioni intemazion~li. Attualmente il procedimento in 
esame è disciplinato dal DPR 20 aprile 1994, n~ 393 concernente-la disciplina dei procedimenti di 
autorì~one per il m.antenimento di apparecchi, dispositivi e materiali a .bordo di nave acquistata 
all • estero. 11 procedimento previsto dal predetto regotamento, tuttavia, non è compatibile con la 
nonnativa europea in materia di. equipaggiamento marittimo. La verifica della conformità 
dell'equipaggiamento marittirno1 cosi come disciplinato daJ presente decretoJ alla normativa nazionale 
vigente prevede, su istanza di armatore o suo legale· rappresentante, un accertamento tecnico da parte 

. del Ministero. Le modalità di copertura degli oneri relativi alle predette attività di certificazione e di 
;accertamento dovranno essere poste a totale carico dell'aqnatore o di altro suo rappresentante legale, 
'i;mediante tariffe. Soltanto tali modalità tariffarie basate sul costo effettivo del servizio reso dalla 
::::Amministrazione potranno permettere una adeguata copertura dei costi, considerato che gli 
accertamenti tecnici potranno essere effettuati su richiesta dei soggetti ai fini della certificazione. Si 
prevede, pertanto, all'articolo 35 che, ai sensi dell'artioolo '30, comma 4, della legge 24 dicembre 
2012, n. 234, le tariffe per le attività di cui al presente articolo dello schema di decreto saranno 
determinate con decreto del Ministro delle infrastrutture e dei trasporti, di concerto con il Ministro 
dell'economia e delle finanze, da emanarsi entro sessanta giorni dalla data di entrata in vigore del 
decreto oggetto della presente relazione. Le entrate derivanti dana riscossione delle tariffe spettanti al 
Ministero per le predette 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 fini della copertura delle spese sostenute per le predette 
attività di cui al presente àrticoJo. 

ARTICOLI 12, 13, 14,15 E 16 
Glt articoli da 12 a. 16 stabiliscono gli obblighi dei fabbricanti, dei rappresençmti autorizzati, c:legli 
.importatori e dei distributori; stabiliscono, inoltre, quando gli obblighi dei fabbricanti si applicano agli 
importatori.~ dJstributori, nonché gli obblighi finalizzati all'identificazion~ degli operat<ni economici. 
Le di~posi.zi~ni sono di .carattere ordinamental~ e, P,ertanto, non comportano nuovi. o maggiori oneri a 
çarico.della.. finanZ!'l pJJbblìca. 

ARTICOL017 
L'articolo ·disciplina, còn riferimento a quelle descritte nell'allegato ll, le procedure di valutazione 
deiJa eonforinità da applicare per i diversi gruppi di equipàggiamentO marittimo individuatiin base alla 
classificazione di cui· all'allegato. La disposizione è di carattere ordiriamentale e) pertantò, non 
comportano nuovi o maggiori oneri a carioo della fi.nanza pubblica. .. 

ARTICOL018 
V articolo 18 disciplina la dichiarazione di conformità UE. La disposizione è di carattere ordinamentale 
e, pertanto, non comportano nuovi o maggiori oneri a carioo della finanza pubblica. 
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ARTICOLO 19 
L'articolo stabilisce che il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti è l'Autorità competente alla 
vàlùtazione' e il controllo degli organismi notificati e il Ministero de11o sviluppo economico è 
individuaìo e dèsignato quale Autorità nazionale di notifica.·Inoltre~:si prevede che la valutazione e il 
controllo degli organismi notificati possono essere delegate o affidate all'organismo unico nazionale di· · 
accreditamento. Le modalità di svolgimento di tale attività delegata ed i connessi rapporti fra 
l'organismo unico nazionale di accreditamento e il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti e il 
Ministero dello sviluppo economico e l'amministrazione competente in base alla tipologia di 
equipaggiamento marittirn·o sono regolati con apposita convenzione o protocollo di intesa fra gli stessi 
,sèriza oneri a carico della finanza pubblica. Tale possibilità attualmente è solo eventuale e non 
concretamente attuata, in quanto nel nostro ordinamento non si è fatto luogo al ricorso alt' Ente unicò · 
di accreditamento (ACCREDIA) per tutte le attività delegabili previste dal decreto. Tale convenzione o 
protocollo in materia di equipaggiamento marittimo non è stata, pertanto, ancora stipulata. La norma 
detta, poi, le prescrizioni relative all'autorità di notifica, da applicare anche al1'organismo nazionale di 
accreditamento per le attività allo stesso affidate, nonché gli obblighi di informazione delle autorità di 
notifica nei controlli della Commissione europea. Le attività per ]a notifica, in assenza di un apposito 
de.creto sulle tariffe, sono state svolte fino ad oggi dalle amministrazioni interessate nei limiti degli 

· stanzinmenti di bilancio previsti a legislazione vigente e con le risorse umane e strumentali disponibili 
·'a legislazione vigente. Per attività previste dal presente articolo, comprese le predette attività di 
''notifica, il decreto in esame prevede l'adozione di un decreto interministeriale di definizione delle 
tariffe per. porre a carico dei destinatari i costi delle attività svolte (v. articolo 35 dello schema di 
decreto)~ Là di8posizione, pertanto, non comporta nuovi o maggiori oneri per la finanza pubblica. 

ARTICOLI 20, 21, 22, 23, 24, 25, 26 E 34 
In linea con quanto disposto dal Regolamento (CE) n. 765/2008, gli articoli stabiliscono le 
prescrizioni relative agli organismi notificati e di presWlZione di confonnità degli stessi (articolo 20), 
di affiliati e subappaltatori degli organismi notificati (articolo 21), le prescrizioni relative alla domanda 
di notifica dà parte degli organismi (articoli 22 e 23), le' procedure di notifica alla Commissione da 
p8rte del Ministero e ·la modifica delle notifiche (articoli 23 e 24), gli obblighi operativi degli 
organfsmi. notificati (articolo 25) e, infine, le disposizioni relative agli obblighi di infonnazione a 
carico degli organismi notificati (articolo 26) e al coordinamento di tali organismi (articolo 34). Si 
evidenzia a ·questo riguardo che gli organismi notificati sono organismi privati che si fmanziano, 
fatturando i loro servizi secondo regole di· mercato e, pertanto l'assolvimento dei dettati obblighi non 
<fetemiina effetti finanziari sulla fmanza pubb1ica. Gli organismi no"tificati sono infatti totalmente 
organismi privati che sopportano a loro carico sia gli oneri tariffari di accreditamento sia quelli di 
autorizzazione e notifica (da sostenere neì confronti del Ministero delle infrastrutture e dei traSporti
Comando generale del Corpo delle Capitanerie di porto, del Ministero dello sviluppo economico e 
degli altri Ministeri competenti), sia infme quelli derivanti dagli obb1ighi che le direttive ed i relativi 
prçvvedimenti ·di" recepimento pongono a loro carico. Gli organlsini in questione fanno fronie a tali 
oneri ·con tariffe privatìstiche contrattuali nei c.Onfronti degli operatori economici che richiedono i loro 
servizi·di.viilutazione deHit conformità, tariffe che sono comunque comunièate al Comando generale 
del Corpo delle capitanerie· di porto per eventuale verifica. Qualora gli organismi di certificaziòrie o 
valutazione della èonformità siano enti pubblici, ove tale attività sia compatibile/coerente con il loro 
ordinamento e i loro compiti istituzionalit sono soggetti al pagamento a favore del Ministero delle 
infrastrutture e dei trasporti-Comando generale del Corpo delle Capitanerie di porto delle medesime 
tariffe previste per la generalità degli organismi di certificazione, e al pari degli stessi sostengono gli 
oneri . di tale accreditamento ·e dell'attività che intendono svolgere, adottandot ciascuno secondo il 
proprio ordinamento, proprie tariffe nei confronti degli operatori economici che chiedono i loro servizi 
di valutazione de11a conformità; in questo caso la copertura dei costi delle attività è assicurata nei limiti 
degli stanziamenti dl bilancio previsti a legislazione vigente nonché dàlle tariffe applicale agli 
operatori, che tengono conto del costo dei servizi resL Tàle eventualit~Ìt pertanto. non determina alcun 
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on~e a carico deJla finanza pubblica. Le attiviù\ per la notifica, in .assenza di un apposito decreto sulle 
tariffe, soqo state svolte ·fino ad oggi dalle amm_inistrazioni interesspte nei limiti degli stanziamenti di 
bilancio previsti a legislazione vigente e con le risorse- umane e. strumentali disponibi_li a legislazione 

. vigente i per le me::d.esime attività il decreto in ~same prev~e l 'adozione di un decreto interministeriale 
di defmizione delle tar~ffe per porre a carico dei destinatari i costi delle attività svolte (v. articolo 35 
dello .schema di decreto). Per quanto sopra, le disposizioni non comportano nuovi o maggiori oneri per 
la finanza pubblica;-_ 

ARTICOLO .27 · 
L'articolo si riferisce alla vigilanza del mercato e al ~trollo degli wparecchi che entrano nel mercato 
.deWUnion~. -individuando come autorità competenti il Comando_generale deJ Corpo delle Capitanerie 
di porto e le altre Amministrazioni interessate, per le funzioni. di vigilanza sul mercato previste dal 
regolamento (CE) n. 765/2008, salvo iJ ruolo di controllo alle frontiere esterne spettante all'Agenzia 
delle dogane e dei monopoli. Dalla disposizione non derivano nuovi oneri a carico della finanza 
pubblica, in quanto i relativi compiti vengono svohi nel limiti degli stanziamenti di bilancio previsti a 
legislazione vigente e sono individuati in conformità alla normativa vlgente, come applicata anche in 
attuazione del citato Regolamento europeo. Si evidenzia inoltre che il ruolo delle amministrazioni 
doganali degli Stati membri e, pertanto, in Itali~ dell'Agenzia delle dogane e dei Monopoli, è già 
espressamente previsto dagli articoli da 27 a 29 del citato Regolamento (CE) 765/2008. La 
disposizione, pertanto, non comporta nuovi o maggiori oneri per l~ fma~ pubblica. 

ARTICOL028 
L'articolo è relativo albi· procedure di salvaguardia deH'Unione; per tale procedur~ che riguarda 
essenzialmente la Commissione e· i suoi provvedimenti relativamente· alle misure dì tutela assunte a 
Jive1to nazional~. il recepimento è rif~rito alla parte che riguarda la partecipazione alla stessa delle 
autorità nazionali, rispetto cui le previste attività non comportano nuovi oneri a carico della finanza 
pubblica in· quanto i relativi compiti vengono svolti nei limiti degli stanziamenti di bilancio previsti a 
legislazione vigente e sono individuati in conformità alla normativa vigente, come applicata anche in 
attuazione del citato Regolamento europeo. La disposizione, penanto, non comporta nuovi o maggiori 
oneri per 1a finm.tza pubblica. 

ARTICOL029 
L'articolo 29 è relativo all'equipaggiamento marittimo confonne che presenta· un rischio per la 
sicurezza marittima, la salute o l'ambiente. Esso prevede che l'autorità nazionale di vigilanza del 
mercato, nel caso in cùi ha sufficienti ragioni pèr ritenere che un equipaggiamento conforme al presente 
decretò rappresenta un rischio per 1a sicurezza marittima, la salute o per l'ambiente, essa chiede 
tempestivamente all'operatore economico interessato di adottare Je opportune misure corrèttive al fine 
di eliminare, all'atto della messa a disposizione sul mercato dello stesso, il citato rischio o, a seèonda 
déi casi, di ritirar lo dal mercato o di richlamarlo entro un termine proporzionato alla natura del rischio, 
da essa prescritto. l/autorità nazionale di vigilanza del merèato infonna immediatamente la 
Còmmissione europea e gli altri Stati membri di tali misure. Dalla disposizione non derivano nuovi 
oneri a carico della fmanza pubblica, in quanto i relativi compiti vengono svolti dalle amministrazioni 
nei limiti degli stanziamenti di bilancio previsti a legisla2ione vigente e con le risorse umane e 
strumentali disponibili a legislazione vigente; per ·Je medesime attività il decreto in esame prevede 
aJParticl)lo 3S; comma: 8, che le spese previste sono sostenute dalle amministrazioni interessate nei 
limiti degli stan.ziamenti di bilancio previsti a legislazione vigente. Per quanto sopra, la disposizioni 
non·comporta nuovi o m~ggiori oneri per la finanza pubblica. · · 

ARTICOLO 30 ' 
L'articolo disciplina i casi di non confonnità formale, per i quali prima dì ricorrere in caso di 
inadempienza ad ·altre sanzioni in forma specifica fino a disporre il ritiro dal mercato, si chiede 
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all'operatore economico interessato dì porre fmo allo stato di non confonnità; con riferimento agli 
oneri delle. attività dell'autorità nazionale, si evidenzia che le attività possono essere svolte senza 
nuoyi o maggiori oneri per il bilancio pubblico, in quanto attività già svolte ai sensi del regolamento 
(CE) 765/2008 già i~ vigore in tutti gli Stati membri a· decorrere d~ 2010; le attività a .carico deHe 
amm.inistrazioni interessate non prevedono tariffe e sono già svolte nei limiti degli stanziamenti di 
biiancio previsti a legislazione vigente; non comportano, quindi, nuovi o maggiori oneri. a carico della 
finanza pubblica. ·La . disposizione, pertanto, non comporta nuovi o maggiori oneri per la finanza 
pubblica . 

ARTICOL03l 
L'articolo riguarda lo specifico regime da adottare nel caso in cui vi siano delle innovazioni tecniche. 
In .tal caso il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, con le amministrazioni competenti. in base 
alla tipologia df equipaggiamento marittimo, può autorizzare che un equipaggiamento non conforme 
alle procedure di valutazione venga sistemato a bordo del naviglio nazionale se viene dimostrata la 
rispondenza dell'equipaggiamento alle prescrizioni del presentè decreto. In questo caso il citato 
Ministero ri1ascia un certificato per il suddetto equipaggiamento marittimo. Il procedimento di prova 
innanzi indicato deve essere svolto senza creare alcuna discriminazione tra l'equipaggiamento 
marittimo prodotto sul tetTitorio nazionale e quello prodotto in altri Stati membri. Le modalità di 
copertura degli oneri relativi alle predette attività di certitìcazione e di accertamento dovranno essere 
poste a totale carico dell'annatore o di altro suo rappresentante legale, mediante tariffe. Soltanto tali 
modalità tariffarie basate sul costo effettivo del servizio reso dalla Amministrazione potranno 
permettere una adeguata copertUra dei costi, considerato che gli accertamenti tecnici potranno essere 
effettuati su richiesta dei soggetti ai fini della certificazione. Si prevede, pertanto, all'articolo 35 che, ai 
sensi dc;:ll'artièòlo 30, comma 4, della legge 24 dicembre 2012, n. 234, le tariffe per le attività di cui al 
presente · artirolo dello . schema di decreto saranno detenninate con deereto . del ·Ministro delle 
infrastrutture· e dei tràsporti, di concerto con il Ministro dell'economia e delle fui8nze, da émanarsi 
entro sessanta 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 predette. affiuiscono 
all'entrata del bilancio dello Stato per essere riassegnate, con de~eto del Ministero dell'economia e 
delle finanze, ad appositi capitoli dello stato di previsione del Ministero delle infrastrutture e dei 
tra~porti ai tini della copertura delle spese sostenute per le predette attività di cui al presente articolo. 

ARTICOL032 
L'articblo riguarda lo specifico regime da adottare nel caso in cui vi siano delle finalità dlprova o ~i 
valutaz~one dell'equipaggiamento marittimo.· In tal caso il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti 
con l'ariuiiinisti'azione competente in base·· alia tipologia di equipaggiamento marittimo può ·autorizzare 
che un equipaggiamento, non conforme alle procedure di valutazione, venga sistemato a bordo· del 
naviglio nazionale. Le modalità di copertura degli oneri relativi alle predette attività di certificazione e 
di accertamento ·dovranno essere poste a totale carico deW armatore o di altro suo rappresentante 
legale, mediante 'tariffe. Soltanto tali modalità tariffarie basate sul costò effettivo del servizio· reso dalla 
Amministrazione ·potranno pennettere una adeguata copertura dei costi, considerato ·che gli 
accertamenti tecnici potranno essere effettuati su richiesta dei soggetti ai fini deiJa cèrtificaziorie. Si 
prevede; pertanto, all'articolo 35 che, ai sensi dell'articolo 30, comma 4, della legge 24 dicembre 
2012, n~ 234, le tàriffe per le attività di cui al presente articolo dello schema di decreto saranno 
determinate con decreto del Ministro delle infrastrutture e dei trasporti1 di èoncerto con il Ministro 
deJPeèonotnia· e delle finanze, da emanarsi entro Séssanta gior:ni dalla data di entrata in vigore del 
decreto oggetto delhi presente 'relazione. Le entrate· derivanti dalla riscossione delle tariffe· spettanti al 
Ministero per le predette affluiscono all'entrata del bilancio dello Stato per c:Ssère riassegnate, con 
decreto del Ministero ·dell'economia e delle tinanzé, ad appositi capitoli dello stato di previsione del 
Ministero delle infrastrutture e dei trasporti ai fmi della copertura delle spese sostenute per le predette 
attività dicui al presente artic.olo. .. 
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AR,TICOLO 33 
L' arti~Jo 33 prevede cbe, nel .caso in cui nei porti extraeuropei non è ragionevolmente praticabile 
sistemare a bordo in termini di tempi, ritardi e costi un equìpaggiam.ento provvisto della marcatura di 
conformità di cui all'arJicolo 8 o un. equipaggiamentp. dichiarato di tipo approvato nazionale, è 
possibile, in circostanze eccezionali, sistemare altro equipaggiamento marittimo . che deve es.sere 
c.on'edato della. documentazione rilascia~ da uno Stato membro deWIMO attestante la· conformità ,ai 
requisiti dei pertinenti. $ttUrnenti internazionali. Il, ~mandante della nave, l'annatore o il suo 
rappresentante legale forniscono jmrnediatamente aWautorità marittima d'iscrizione deHa nave ogni 
elem~nto idoneo per . .Yet:ificare le citate circostanze eccezionali,, nonché comunicano le caratteristi(.!he 
~ell'equ~paggiamento marittimo sistemato. Ricevu~ ~le comunicazione, l'autorità marittima esegue 
una ispezione quanto prima possibile. per verificare se le effettive condizioni dell'equipaggiamento 
marittimo corrispondono ai pertinenti strumenti internazionali e sono conformi al presente 
regolamento. Gli accertamenti riguardanti apparecchiature di radiocomunicazione sono di competenza 
del Ministero dello sviluppo economico. L'autorità marittima comunica le attività svo1te nei porti esteri 
all'ufficio consolare, che può fornire assistenza nelle relazioni ton Jo Stato del p011o. Nel caso in cui 
non è disponibile sul mercato uno specifico equipaggiamento marittimo provvisto della marcatura di 
confonnità di cui all'articolo 8 o un equipaggiamento dichiarato di tipo approvato nazionale, è 
possibile sistemare altro equipaggiamento marittimo quanto più possibile conforme ai requisiti e alle 
nomte di prova di cui all'articolo 4. Il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, con 
Pamministrazione competente in base alla tipologia di equipaggiamento marittimo, per 
Pequìpaggil:lltlento di cui al comma 2, rilascia un certificato provvisorio di approvazione che è 
custodito unitarnente aWequipaggiarnento. Il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, dopo aver 
rilasciato il certificato informa immediatamente la Comniissione europea. Su richiesta di quest'ultima, 
il Ministero ritira il predetto certificato provvisorio. Le modalità di copertura deg!i oneri relativi alle 
predette attività di certificazione e di accertamento dovranno essere poste a totale carico dell'armatore 
o di altro suo rappresentante legale, mediante tariffe. Soltanto tali modalità tariffarie basate sul costo 
effettivo del seivizio reso dalla Amministrazione potranno permettere una adeguata copertura dei costi, 
éonsiderato che gli accertamenti tecnici potranno essere effettUati su richiesta dei soggetti ai fini della 
certificazione. Si prevede, pertanto, aWarticoJo 3S che, ai sensi del~> articolo 30, comma 4, della legge 
24 dicembre 20 12, n. 234, le tariffe per le attività di cui al presente articolo dello schema di decreto 
saranno· deteiminate con decreto del Ministro delle infrastrutture e dei· trasporti, ~i concerto con il 
Ministro dell'economia e delle fmanze; da emanarsi entro Sessanta 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 predette affluiscono ali' entrata del bilancio dello Stato pe.r essere riassegnate, con 
decreto del MiniStero dell'economia e delle fmanze, ad appositi capitoli dello stato di prèvisione de) 
Ministero delle infrastrutture e dei trasporti ai fini della copertura delle spese sostenute per le predette 
attività di. cui al presente· articolo. 

ARTICOW35 
L'articolo 35 è· relativo alle disposizioni tariffarie. Esso prevede che le spese relative alle 
procedure ·di valutazione della confonnìtà degli equipaggiamenti marittimi sono a carico del 
fabbricante o del suo rappresentante autorizzato, mentre gli oneri re1ativi aJie attività di valutazione 
e ·autorizzazione degli organismi notificati sono a carico dei medesimi organismi. 
Con decreto del Ministro delle infrastrutture e dei trasporti, di concerto con i Ministri interes8atit si 
provvede alla detenninazione delle tariffe spettanti per le attività di valutazione e di autorizzazione 
degli organismi notificati, nonché i tennini e le modalità di versamento e i criteri di riparto delle 
medes.ime tariffe L'attività svolta daUtorganismo nazionale di accreditamento è senza oneri per Ja 
finanza pubblica. Le tariffe sono calcolate sulla base del criterio di copertura del costo effettivo del 
servizio e sono aggiornate almeno ogni due anni. OH oneri relativi alle attività di cui agli articoli 6, 
comma ;2, 7) '11,3Jt'32·e 33 sono a carico dei richiedenti e sono stabiliti. ai sensi deWarticolo 30, 
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comma 4, della legge 24 dicembre 2012, n. 234, mediante tariffe detenninate con decreto del 
Ministro dellè infrastrutture e dei trasporti, di concerto con il Ministro dell'economia e delle 
finanze1 da emanarsi ·entro sessanta giorni dall'entrata in vigore del presente decreto. Con il 
medesimo decreto sono stabiliti i termini, i criteri dì. riparto e le modalità di versamento delle 
tariffe. Le tariffe sono calcolate sulla base del criterio di copertura del costo effettivo del servizio e 
sono aggiornate.almeno ogni due anni. Le spese previste per le attività di vigilanza sul mercato 
indicate nel decreto sono sostenute dalle amministrazioni interessate nei limiti degli stanziamenti 
di bilancio previsti a legislazione vigente e le entrate derivanti dalla riscossione delle tariffe 
affluiscono all'èntrata del bilancio dello Stato per essere riassegnate ai pertinenti capitoli dello 
stato di- previsione dei Ministeri ai fini della oope~ura delle spese sostenute. 

ARTICOL036 
L'articolo introdtice la clausola di invarianza finanziaria; lo schema di decreto in esame non prevede 
alcuna disposizione dì spesa, né alcuna innovazione circa l compiti delle amministrazioni interessate 
che possa determinare effettj di spesa per il bilancio dello Stato. Alla. luce di quanto illustrato, e a 
maggiore garanzia dell'assenza di nuove o maggiori spese o minori entrate, è stato comunque previsto 
il presente articolo contenete espressamente la clausola di invarianza finanziaria, con la precisazione 
che le Amministrazioni interessate provvedono agli adempimenti con le risorse umane, fmanziarie e 
strumentali previste a legislazione vigente. Al riguardo, si evidenzia, comunque, che la spesa sostenuta 
dal Ministero delJe infrastrutture e dei trasporti-Comando generale del Corpo deUe capitanerie di porto 
trova copertura nella dlsponibilità dei capitoli di spesa per il personale e per le spese di funzionamento 
del cent1u di responsabilità costituito dal Comando generale. In particolare; in assenza di idoneo 
capitolo istituto per tale specifica attività, attualmente sono utilizzate le risorse di cui al capitolò 2106 
"Spese per beni e servizi". 

ARTICOLI 37 . 
L'articolo 37 è relativo alle disposizioni transitorie, del tutto irriJevanti rispetto alla presente relazione 
teen i co~ finanziaria. 

A) Descrizione sintetica degli artfeoli citati nella sezione L 
Nessun articolo del provvedimento è stato citato nèlla sezione I in quanto lo stesso non comporta nuovi 
o . maggiori oneri per la finanza pubblica ed è stata redatta la pertinente clausola di neutralità 
finanziaria. 

B) Effet11 finanziari a carico dello Stato 
Nuovi o maggiori 'ònèrL . 
n provvedfuientò non comporta nuovi o maggiori oneri ·per la: finanz.a pubblica ed è stata redatta la 
claùsola di invariàuza finanziaria (art. 36). · · · · · · · • · · · · · · · 
Nuove o maggiori entrate. · 
Dali 'attuazione dei pl'ovvedimento non derivano nuove o maggiori· entrate per le altre amministrazioni 
pubbliche. · 

. . 
C) Effett~ finanziari a carico delle altre pubbliche amministrazioni. 

Ne,zovi o. maggiori oneri. 

Il proVvedimento n:òn èorilporta nuovi o maggiori oneri per le altre amministrazioni pubbliche. A 
garànzia di ciò, è stata redatta la clausola di invarianza finanZiaria (art.36). 

1.1 



Nuove o niag~lori e~trate. . , . 
Da.ll'atn1azione 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 pubbllat 

Non viene a\legato il prospetto riepilogativo, per gli anni del triennio successivo all'entrata in vigore 
de!Pemanàndo decreto, degli effetti derivanti dalle disposizioni del provvedimento su] saldo netto da 
finanziarie, sul saldo di cassa e sull'indebitamento netto delle amministrazioni pubbliche, in quanto -
come indicato - dalPattuazione del decreto non derivano nuovi o maggiori oneri per la finanza 
pubblica. 

l 4 G l 0,2017 
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ANALISI TECNICO-NORMATIVA (A.T.N.) 
(ali. "A" della direttiva P.C.M. dellO settembre 2008- G.U. n. 219 del2008) 

Amministrazione proponente: Ministero delle infrastrutture e dei trasporti. 
Titolo: Schema di decreto del Presidente della Repubblica recante recepimento della direttiva 2014/90/UE 
del Parlamento europeo e del Consiglio del23 luglio 2014 sull'equipaggiamento marittimo. 
Referente: Ufficio legislativo 

P ARTE I ASPETTI TECNICO-NORMA TIVI DI DIRmO INTERNO 

l) Obiettivi e necessità dell'intervento normativo. Coerenza con il programma di Governo. 
Le ragioni del presente provvedimento vanno ricercate nella necessità di dare attuazione alla direttiva 
2014/90/UE del Parlamento europeo e del Consiglio del 23 luglio 2014 in materia di equipaggiamento 
marittimo. 
La materia dell'equipaggiamento marittimo era disciplinata dalla direttiva 96/98/CE del Consiglio 
dell'Unione europea del 20 dicembre 1996, recepita nell'ordinamento italiano attraverso il decreto del 
Presidente della Repubblica 6 ottobre 1999, n. 407. 
Tale direttiva aveva stabilito regole comuni per eliminare le differenze nell'applicazione delle norme 
internazionali mediante una serie di requisiti chiaramente identificati e di procedure uniformi di 
certificazione in materia di equipaggiamento marittimo. 
L'esperienza acquisita nell'applicazione della direttiva 96/98/CE aveva evidenziato la necessità di adottare 
misure aggiuntive per migliorare i meccanismi di applicazione ed esecuzione di detta direttiva e semplifibare 
il contesto regolamentare, garantendo al contempo che i requisiti dell'I.M.O. (Organizzazione marittima 
internazionale) fossero applicati e attuati in modo armonizzato in tutta l'Unione europea. 
La Commissione europea, pertanto, ha ritenuto opportuno emanare una nuova direttiva. 
La nuova direttiva 2014/90/UE del Parlamento europeo e del Consiglio del 23 luglio 2014 in materia di 
equipaggiamento marittimo abroga la direttiva 96/98/CE del Consiglio ed è entrata in vigore il 17 settembre 
2014. La nuova disciplina scaturente dalla citata direttiva costituisce un approccio unico ed innovativo in 
materia di equipaggiamento marittimo, dichiarazione di conformità, organismi di valutazione della 
conformità, Autorità di notifica e Autorità di vigilanza sul mercato. 
Il nuovo assetto legislativo europeo identifica chiaramente le autorità pubbliche che costituiranno le strutture 
responsabili: 

dell'applicazione delle previsioni relative alle materie di vigilanza sul mercato; 
dell'accreditamento/designazione degli organismi di valutazione della conformità degli 

equipaggiamenti marittimi; 
degli adempimenti tecnico amministrativi derivanti che coinvolgono il naviglio nazionale. 

Inoltre con l'intervento si garantisce la rintracciabilità dell'equipaggiamento marittimo in tutta la catena di 
fornitura che contribuisce a semplificare la vigilanza del mercato e a migliorame l'efficienza. Un sistema 
efficiente di rintracciabilità facilita il compito delle autorità di vigilanza del mercato di rintraceiare 
l'operatore economico che abbia messo a disposizione sul mercato equipaggiamento non conforme. 
Per equipaggiamento marittimo si intende qualsiasi equipaggiamento a bordo di una nave, fornito al 
momento della costruzione oppure sistemato a bordo successivamente, destinato a garantire una adeguata 
sicurezza sia per il personale imbarcato che per l'ambiente marino circostante. 
E' compresa in tale definizione un'ampia categoria di equipaggiamenti, quali le apparecchiature di 
navigazione, le dotazioni di navi da carico, le attrezzature antincendio, i mezzi di salvataggio, nonché le 
attrezzature specializzate per scopi ambientali. 
Gli equipaggiamenti marittimi coperti dal presente schema di decreto sono i più disparati. 
Questi possono essere individuati, in due macro categorie (mobili e fissi) ed, in base alla loro tipologia ed 
uso, in altre specifiche sottocategorie quali, solo a titolo d'esempio,: 

impianti radio elettrici; 
separatore delle acque oleose; 
mezzi collettivi/individuali di salvataggio; 
impianti di rilevamento incendi e materiali con particolare resistenza al fuoco. 
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L'obiettivo principale dell'intervento normativa è quello di consentire che l'equipaggiamento marittimo sia 
conforme alle norme di sicurezza previste dagli strumenti internazionali applicabili, comprese le pertinenti 
norme di prova, al fine di assicurare che l'equipaggiamento conforme a detti requisiti possa circolare 
liberamente nel mercato interno ed essere sistemato a bordo di navi battenti bandiera di qualsiasi Stato 
membro. 
L'intervento, pertanto, ha l'obiettivo di assicurare l'attuazione armonizzata delle norme I.M.O. in materia di 
equipaggiamento marittimo e garantire il corretto funzionamento nel mercato interno dell'equipaggiamento 
marittimo a vantaggio della tutela della salute e dell'incolumità degli operatori professionali e dei 
consumatori. 
Ulteriori obiettivi sono quelli di migliorare la sicurezza in mare e prevenire l'inquinamento marino mediante 
l'applicazione uniforme dei pertinenti strumenti internazionali relativi all'equipaggiamento da sistemare a 
bordo delle navi e, infine, conseguire una maggiore responsabilizzazione degli operatori economici e 
qualificazione degli organismi di valutazione della conformità che diventano coprotagonisti nella 
realizzazione di un mercato sicuro. 

2) Analisi del quadro normativo nazionale 
La legge 12 agosto 20 16, n. 170 recante delega al Governo per il recepimento delle direttive europee e 
l'attuazione di altri atti dell'Unione europea all'art. 18 prevede l'autorizzazione del Governo, ai sensi degli 
articoli 30, comma 2, lettera c), e 35, comma l, della legge 24 dicembre 2012, n. 234, a dare attuazione alla 
direttiva 2014/90/UE del Parlamento europeo e del Consiglio, del 23 luglio 2014, sull'equipaggiamento 
marittimo. 
La direttiva 20 14/90/UE, come detto, abroga la Direttiva 96/98/CE del Consiglio del 20 Dicembre 1996 
su !l'equipaggiamento marittimo. 
La direttiva 96/98/CE aveva lo scopo di armonizzare fra tutti gli Stati membri della Comunità europea, le 
procedure di valutazione della conformità relative all'equipaggiamento destinato ad essere sistemato a bordo 
delle navi comunitarie. La citata direttiva si applicava alle navi passeggeri e da carico, di bandiera 
comunitaria, rientranti nel campo di applicazione delle Convenzioni Internazionali, sostanzialmente, tutte le 
navi impiegate a fini commerciali, con esclusione delle imbarcazioni da guerra, da diporto e da pesca. 
La direttiva 96/98/CE è stata recepita puntualmente all'interno dell'ordinamento nazionale attraverso il già 
citato decreto del Presidente della Repubblica 6 ottobre 1999, n. 407 ed in particolar modo l'allegato A 
elencava gli equipaggiamenti da imbarcare a bordo e le relative norme tecniche e di costruzione a cui 
necessariamente i predetti equipaggiamenti dovevano conformarsi al fine di ottenere la certificazione di 
conformità. 
Con le direttive della Commissione 98/85/CE, 2001/53/CE, 2002175/CE, 2008/67/CE, 2009/26/CE, 
201 0/68/UE, 201 1175/UE, 2012/32/UE, 2013/52/UE e 2015/559/UE la direttiva 96/98/CE è stata modificata 
revisionando l'elenco dei prodotti inseriti nell'allegato A ed aggiornando il riferimento agli strumenti 
internazionali contemplati nelle norme di prova stabilite per determinare la conformità dell'equipaggiamento 
marittimo. Ai sensi dell'articolo 18 del decreto del Presidente della Repubblica 6 ottobre 1999, n. 407, gli 
aggiornamenti introdotti dalle successive direttive emendative sono stati attuati con decreto del Ministro 
delle infrastrutture e dei trasporti di concerto con i Ministri dell'ambiente e della tutela del territorio e del 
mare, Ministro dello sviluppo economico e Ministro dell'interno, a norma dell'articolo 17, comma 3, delJa 
legge 23 agosto 1988, n. 400. 
Il nuovo sistema introdotto dalla direttiva 20 14/90/UE prevede che gli emendamenti di aggiornamento ai 
requisiti tecnici non avvengano più attraverso l'emissione di direttive (soggette quindi ad esplicita attuazione 
di ciascuno Stato membro), bensì attraverso regolamenti comunitari, direttamente applicabili e con data 
certa ed univoca in tutto il territorio europeo. 
Oltreché al più volte citato decreto del Presidente della Repubblica partecipano alla definizione del quadro 
legislativo nazionale anche le seguenti fonti normative: 

l) legge 5 giugno 1962, n. 61 6; 
2) legge 27 dicembre 1977, n. 1085; 
3) legge 23 maggio 1980, n. 313; 
4) legge 29 settembre 1980, n. 662; 
5) legge 23 agosto 1 988, n. 400; 
6) legge 28 gennaio 1994, n. 84; 
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7) legge 6 febbraio 1996, n. 52; 
8) decreto legislativo 31 marzo 1998, n. 112; 
9) legge23 luglio 1999, n. 99; 
1 O) decreto legislativo 9 aprile 2008, n. 81; 
11) decreto legislativo 14 giugno 2011, n. 104; 
12) decreto del Presidente della Repubblica 8 novembre 1991, n. 435; 
13) decreto del Presidente della Repubblica 6 ottobre 1999, n. 407; 
I 4) decreto del Ministro delle infrastrutture e dei trasporti 10 maggio 2016. 

Il provvedimento non determina distorsioni del quadro normativa, costituendo un adeguamento delle norme 
nazionali alle norme europee, anzi esso contribuisce a creare un quadro più dettagliato e articolato di regole 
che si pongono a garanzia della sicurezza del mercato, degli operatori professionali e dei consumatori. 

3) Incidenza delle norme proposte sulle leggi e i regolamenti vigenti. 
Il presente decreto provvede a recepire la diretti va 20 14/90/UE, in virtù di espressa delega. 

4) Analisi della compatibilità dell'intervento con i principi costituzionali. 
Il provvedimento, in virtù della sua natura così come dei contenuti in esso richiamati, non presenta 
problematiche di rilievo costituzionale. La materia è ascrivibile a profili afferenti la sicurezza della 
navigazione e la concorrenza, materie di esclusiva competenza statale. 

5) Analisi delle compatibilità dell'intervento con le competenze e le funzioni delle Regioni ordinarie e a 
Statuto speciale noncbé degli enti locali. 
Il provvedimento appare in linea con l'attuale ripartizione costituzionale di competenze Stato/Regioni, 
riguardando materie che la Costituzione mantiene in capo allo Stato. Ai sensi dell'art. 104, comma 1, 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. La materia è ascrivibile a profili afferenti 
la sicurezza della navigazione e la concorrenza, materie di esclusiva competenza statale 

6) Verifica della compatibilità con i principi di sussidiarietà, differenziazione ed adeguatezza sanciti 
dall'articolo 118, primo comma, della Costituzione. 
Il provvedimento appare in linea con i principi di sussidiarietà, differenziazione ed adeguatezza sanciti 
dali' articolo 118, comma l, della Costituzione. 

7) Verifica dell'assenza di rilegificazioni e della piena utilizzazione delle possibilità di delegificazione e 
degli strumenti di semplificazione normativa. 
La verifica è stata effettuata con esito negativo per i fenomeni di rilegificazioni e delegificazione e con esito 
positivo in tema di semplificazione normativa. 
Ciò consente alla disciplina introdotta di inserirsi in modo coerente e sistematico nel quadro giuridico 
vigente. 

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

9) Indicazioni delle linee prevalenti della giurisprudenza ovvero della pendenza di giudizi di 
costituzionalità sul medesimo o analogo oggetto. 
Non risultano pronunciamenti giurisprudenziali nella materia. 

PARTE ll CONTESTO NORMATIVO COMUNITARIO E INTERNAZIONALE 

l) Analisi della compatibilità dell'intervento con l'ordinamento comunitario. 
L'intervento non incide su principi e norme derivanti dall'ordinamento comunitario, ma anzi, essendone 
diretta attuazione, se ne adegua pienamente. Lo schema che si propone è compatibile con l'ordinamento 
comunitario, in quanto deriva dal recepimento della direttiva 20 14/90/UE. 
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Lo schema di decreto legislativo recepisce pressoché testualmente il contenuto della direttiva, per le parti 
che richiedono un recepimento nell'ordinamento giuridico. Alcune disposizioni non richiedono recepimento 
(ad esempio in quanto stabiliscono obblighi in capo alla Commissione). 

2) Verifica dell'esistenza di procedure d'infrazione da parte della Commissione Europea sul medesimo 
o analogo oggetto. 
Per il mancato recepimento della direttiva 20 14/90/UE, la Commissione ha avviato la procedura di 
infrazione 2016/0773 in data 23 novembre 2016. 

3) Analisi della compatibilità dell'intervento con gli obblighi internazionali. 
Il decreto è pienamente compatibile con gli obblighi internazionali. 

4) Indicazioni delle linee prevalenti della giurisprudenza ovvero della pendenza di giudizi innanzi alla 
Corte di Giustizia delle Comunità europee sul medesimo o analogo oggetto. 
Non sono presenti giudizi innanzi aila Corte di Giustizia delle Comunità europee. 

5) 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 2014/90/UE, pertanto, è in linea 
con la regolamentazione in materia degli altri Stati membri. Non si hanno particolari indicazioni al riguardo 
considerato che il recepimento della direttiva è in corso pressoché contestualmente anche in altri Paesi 
europei e che comunque tutti gli Stati sono vincolati al conforme e corretto recepimento della direttiva stessa 

PARTE III ELEMENTI DI QUALITA' SISTEMATICA E REDAZIONALE DEL TESTO 

l) Individuazione delle nuove definizioni normative introdotte dal testo, della loro necessità, della 
coerenza con quelle già in uso. 
Le nuove definizioni normative inserite nel testo all'articolo 3, rispetto alla preesistente struttura del decreto 
del Presidente della Repubblica 6 ottobre 1999, n. 407, derivano dall'introduzione di nuove definizioni 
nella direttiva 20 14/90/CE cui s'intende dare recepimento. 
Tali definizioni risultano necessarie per una logica e coerente predisposizione dei precetti che si intendono · 
impartire allivello nazionale. 
In particolare l'introduzione delle definizioni relative agli operatori economici ("Fabbricante", 
"Rappresentante autorizzato", "Importatore", "Distributore") discendono dalla necessità di implementare e 
dare piena attuazione al regime del nuovo quadro legislativo comunitario stabilito dalla decisione 768/2008 
del Parlamento europeo e del Consiglio, relativa a un quadro comune per la commercializzazione dei 
prodotti, mentre per quanto riguarda il quadro UE di vigilanza ("Autorità di notifica", "Autorità nazionale di 
vigilanza sul mercato") le nuove figure sono state create per dare attuazione al regime nazionale di vigilanza 
del mercato istituito in conformità del quadro di vigilanza del mercato di cui al Capo III del già citato 
Regolamento (CE) n. 765/2008 del Parlamento europeo e del Consiglio. 

2) Verifica della correttezza dei riferimenti normativi contenuti nel progetto, con particolare riguardo 
aJie successive modificazioni e integrazioni subite dai medesimi. 
È stata verificata la correttezza dei riferimenti normativi e non si evidenziano criticità. 

3) Ricorso alla tecnica della novella legislativa per introdurre modificazioni e integrazioni a 
disposizioni vigenti. 
Non è stato utilizzato il ricorso alla tecnica della novella legislativa per introdurre modificazioni e 
integrazioni a disposizioni vigenti. 

4) lndividuazione di effetti abrogativi impliciti di disposizioni dell'atto normativo e loro traduzione in 
norme abrogative espresse nel testo normativo. 
Vi sono effetti abrogativi impliciti delle disposizioni di cui al DPR 6 ottobre 1999, n. 407. 
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5) lndividuazione di disposizioni dell'atto normativo aventi effetto retroattivo o di reviviscenza di 
norme in precedenza abrogate o d'interpretazione autentica o derogatorie rispetto alla normativa 
vigente. 
Non sussistono disposizioni del]' atto normativa aventi effetto retroattivo o di reviviscenza di norme in 
precedenza abrogate o d'interpretazione autentica rispetto alla normativa vigente. Il provvedimento 
contiene, anzi, le opportune disposizioni di carattere transitorio volte a consentire l'utilizzo di 
equipaggiamento marittimo messo a disposizione del mercato o messo in servizio anteriormente all'entrata 
in vigore del decreto 

6) Verifica della presenza di deleghe aperte sul medesimo oggetto, anche a carattere integrativo o 
correttivo. 
Non vi sono deleghe aperte sul medesimo oggetto del provvedimento. 

7) Indicazione degli eventuali atti successivi attuativi; verifica della congruenza dei termini previsti 
per la loro adozione. 
Sono previsti i seguenti decreti di attuazione: 
-articolo 20, comma 9, inerente le caratteristiche minime del contratto assicurativo da stipularsi a cura degli 
organismi di valutazione della conformità; 
-articolo 23, comma 8, recante le procedure sanzionatorie per le violazioni accertate dall'autorità di notifica 
in materia di possesso dei requisiti degli organismi notificati nonché al regolare svolgimento delle procedure· 
o all'adempimento degli obblighi da parte dei medesimi organismi; 
- articolo 27, comma 2, inerente la definizione delle modalità di svolgimento della vigilanza sul mercato 
ed il controllo sull'equipaggiamento; 
- articolo 35, comma 3, inerente la definizione degli oneri relativi alle attività di valutazione ed 
autorizzazione degli organismi notificati; 
-articolo 35, comma 5, per la copertura degli oneri di cui agli articoli 6, comma 2, 7,11, 31, 32, 33. 
I termini stabiliti per l'attuazione dei decreti di cui ai punti sono indicati in giorni dal1'adozione del 
provvedimento di attuazione della direttiva 20 14/90/UE e risultano congrui. 

8) Verifica della piena utilizzazione e dell'aggiornamento di dati e di riferimenti statistici attinenti alla 
materia oggetto del provvedimento, ovvero indicazione della necessità di commissionare all'Istituto 
nazionale di statistica apposite elaborazioni statistiche con correlata indicazione nella relazione 
economico-finanziaria della sostenibilità dei relativi costi. 
Non è stato necessario ricorrere a particolari banche dati o riferimenti statistici in quanto i dati utilizzati 
dall'Amministrazione sono stati ritenuti sufficienti. 
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ANALISI DI IMPATTO DELLA REGOLAMENTAZIONE (A.I.R.) 
(ali. "A" alla Direttiva P.C.M. 16 gennaio 2013) 

Titolo: Schema di decreto del Presidente della Repubblica di recepimento della direttiva 
2014/90/UE del Parlamento europeo e del Consiglio del 23 luglio 2014 sull'equipaggiamento 
marittimo che abroga la direttiva 96/98/CE del Consiglio. 

Referente: Ministero delle infrastrutture e dei trasporti- Ufficio Legislativo 

\ SEZIONE l - Contesto e obiettivi del! 'intervento di regolamentazione 

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

A partire dalla seconda metà del '900 le merci di elevato valore unitario hanno iniziato a viaggiare 
sulle lunghe distanze servendosi del trasporto marittimo, utilizzato sino ad allora prevalentemente 
per le materie prime energetiche e non. Successivamente, a partire dal secondo dopoguerra, il 
commercio marittimo mondiale cominciò a crescere come mai era accaduto in passato, passando da 
circa 500 milioni di tonnellate di merci trasportate nel 1950 ad oltre 8 miliardi nel 2008. Quando, 
infatti, la produzione industriale, il commercio internazionale e la ricchezza globale crescono, la 
domanda di trasporto ne trae benefici immediati. La diffusione del container, inoltre, ha favorito la 
crescita del trasporto via mare e lo sviluppo dell'intermodalità, consentendo ai vettori marittimi di 
soddisfare i mutevoli bisogni dei caricatori. La containerizzazione ha fatto esplodere il traffico 
marittimo perché garantisce: 

• immediata disponibilità dei container; 

• maggiore rapidità e facilità nelle operazioni di carico/scarico delle merci a bordo (minori costi del 
lavoro, riduzione tempi portuali, minore transit time ); 

• maggiore protezione e sicurezza per le merci che divengono "omogenee" (prima dell'avvento del 
container il danneggiamento della merce raggiungeva il 30%); 

• utilizzazione economica delle navi più intensiva; 

• eliminazione delle "rotture di carico" fra un mezzo di trasporto e l'altro (utilizzo trasporto door-to
door); 

• sviluppo delle imprese di trasporto intermodale (maggiori possibilità per la logistica); 

• riduzione dei costi di trasporto sul totale dei costi (prima del 1960 il costo di spedizione poteva 
arrivare al 25% del costo del prodotto); 

• semplificazioni documentali con legislazioni meno restrittive; 

• servizi ad alto valore aggiunto; 

• spedizione programmata (prevedibilità dei tempi di resa); 
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• trasporto internazionale. 

Ad un incremento, pertanto, del trasporto via mare è immediatamente connesso un incremento degli 
standards di sicurezza per il bene nave a protezione dell'uomo e dell'ambiente, ma anche del 
prodotto trasportato. Fatta questa necessaria premessa, l'intervento normativa ha lo scopo di porre 
in essere un approccio unico ed innovativo nel campo dell'equipaggiamento marittimo mercantile, 
creando un nuovo quadro normativa in attuazione della direttiva dell'Unione Europea innanzi citata 
che è diretta emanazione delle convenzioni internazionali in materia di sicurezza marittima. Tali 
fonti normative, infatti, impongono agli Stati di bandiera di assicurare che l'equipaggiamento 
sistemato a bordo delle navi mercantili sia conforme a determinati requisiti di sicurezza per quanto 
attiene alla progettazione, costruzione ed efficienza ed impone, altresì, agli Stati di bandiera di 
rilasciare le relative certificazioni di conformità. Per equipaggiamento marittimo si intende qualsiasi 
equipaggiamento a bordo di una nave che possa essere fornito al momento della costruzione oppure 
sistemato successivamente e destinato a garantire una adeguata sicurezza sia per il personale 
imbarcato che per l'ambiente marino circostante. E' compresa in tale definizione un'ampia gamma 
di prodotti, quali le apparecchiature di navigazione, le dotazioni di navi da carico, le attrezzature 
antincendio, i mezzi di salvataggio, nonché le attrezzature specializzate per scopi ambientali. Gli 
equipaggiamenti marittimi coperti dal presente schema di decreto sono i più disparati. Questi 
possono essere individuati, in due macro categorie (mobili e fissi) ed, in base alla loro tipologia ed 
uso, in altre specifiche sottocategorie quali, solo a titolo d'esempio,: 

impianti radio elettrici; 

separatore delle acque oleose; 

mezzi collettivi/individuali di salvataggio; 

impianti di rilevamento incendi e materiali con particolare resistenza al fuoco. 

L'equipaggiamento marittimo rappresenta tra il 40 e 1'80 % del valore delle navi di nuova 
costruzione. L'industria dell'equipaggiamento marittimo è un settore ad alto valore aggiunto, che 
gode di una posizione leader e di un ruolo rilevante quale esportatore, con elevati livelli di 
investimento, e che conta tra le 5.000 e le 6.000 imprese e 300.000 addetti all'interno dell'Unione 
Europea (Fonte: Comitato Economico e Sociale dell'UE 2013). Tutti i dati che seguono sono 
disponibili in rete e sono stati tratti dal seguente indirizzo di posta elettronica a cura della UCINA: 

http://www.lanauticaincifre.it/pubblicazioni/?authkey=cfcd208495d565ef66e7dff9f98764da0365f3 
86df3 3ac090e78baca9788b076&id= 16 

Altresì alcuni dati e tabelle sono stati tratti dal rapporto sui sinistri marittimi elaborato dal 
Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti elaborato nell'anno 2012. Osservando la tabella 
seguente è possibile evincere il dato relativo alle imprese del settore diviso nelle sue componenti. 
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Il dato che interessa ai fini del presente studio è quello riferito agli accessori e alla componistica. 
Nel grafico seguente è riportata la suddivisione delle imprese esaminate in base all'appartenenza 
alle categorie delle micro-imprese, piccole imprese o medie imprese. I parametri per attribuire 
l'appartenenza di una impresa alle categorie suddette, stabiliti dalla raccomandazione 2003/361 
della Commissione europea, del 6 maggio 2003, sono i seguenti: 

• per la microimpresa: < di l O occupati e fatturato annuo non superiore a 2 milioni di €; 

piccola impresa: < di 50 occupati e fatturato annuo non superiore a l O milioni di €; 

media impresa: <di 250 occupati e fatturato annuo non superiore a 50 milioni di €. 

Come si evince dal grafico seguente soltanto il 2% delle aziende prese in esame non appartengono 
alla categoria delle Piccole e Medie Imprese (PMI). All'interno delle aziende classificabili come 
PMI, oltre il 40% sono microimprese e piccole imprese. Questa analisi consente di valutare che le 
aziende del settore sono quasi totalmente PMI e che la quota delle microimprese è piuttosto 
rilevante. 

2% 
Mtcro-!mprese 

1ill f'ìecote irrpn:se 
Medie im1lr~se 

!111 ~mjlrese ai siw'l categorie 

La precedente direttiva 96/98/CE sui materiali costituenti equipaggiamento marittimo, che era stata 
recepita con il decreto del Presidente della Repubblica 6 ottobre 1999, n. 407, aveva stabilito regole 
comuni per eliminare le differenze nell'applicazione delle norme internazionali mediante una serie 
di requisiti chiaramente identificati e di procedure uniformi di certificazione. L'esperienza acquisita 
nell'applicazione della direttiva 96/98/CE aveva evidenziato la necessità di adottare misure 
aggiuntive per migliorare i meccanismi di applicazione ed esecuzione di detta direttiva e 
semplificare il contesto regolamentare, garantendo al contempo che i requisiti dell'I.M.O. 
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(Organizzazione marittima internazionale) fossero applicati e attuati in modo armonizzato in tutta 
l'Unione. La Commissione europea, pertanto, per tale motivazione, ha ritenuto opportuno emanare 
una nuova direttiva. Per tale motivazione è stata emanata la direttiva 2014/90/UE che ha abrogato la 
direttiva 96/98/CE introducendo una nuova disciplina sull'equipaggiamento marittimo. Obiettivo 
specifico della direttiva è quello di allineare la disciplina sull'equipaggiamento marittimo al nuovo 
quadro legislativo (come previsto dall'articolo 2 della decisione 768/2008/CE), tenendo in debita 
considerazione le specificità dell'equipaggiamento marittimo nell'ambito della sorveglianza del 
mercato, della valutazione della conformità dei prodotti e degli obblighi imposti ai soggetti che 
intervengono nell'ambito della catena di distribuzione. Alla base della direttiva citata vi è la 
necessità, fortemente avvertita dal legislatore europeo, di introdurre una disciplina organica inerente 
il controllo degli organismi notificati e, quindi, la qualità dell'attività da essi svolta (gli organismi 
notificati sono gli organismi che eseguono le procedure di valutazione della conformità per conto 
degli Stati membri). Inoltre ulteriori necessità alla base dell'intervento normativa sono quelle di: 

- individuare obblighi univoci a carico degli operatori economici che intervengono durante il ciclo 
di immissione in commercio dell'equipaggiamento marittimo; 

- creare un efficace sistema di vigilanza sul mercato sia antecedente all'immissione in commercio 
del prodotto sia durante la filiera; 

-creare un adeguato sistema che possa consentire allo Stato membro di adottare adeguate misure in 
relazione all'equipaggiamento marittimo non conforme e che tali misure siano soggette a controllo 
per accertare che non costituiscano ostacoli mascherati alla libera circolazione 
dell'equipaggiamento marittimo in contrasto con il TFUE. 

La legge 12 agosto 2016, n. 170 recante delega al Governo per il recepimento delle direttive 
europee e l'attuazione di altri atti dell'Unione Europea all'art. 18 prevede l'autorizzazione del 
Governo, ai sensi degli articoli 30, comma 2, lettera c), e 35, comma l, della legge 24 dicembre 
2012, n. 234, a dare attuazione alla direttiva 2014/90/UE del Parlamento europeo e del Consiglio, 
del 23 luglio 2014, sull'equipaggiamento marittimo. 

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

L'obiettivo principale nel breve periodo è quello di consentire che l'equipaggiamento marittimo sia 
conforme alle norme di sicurezza previste dagli strumenti internazionali applicabili, comprese le 
pertinenti norme di prova, al fine di assicurare che l'equipaggiamento conforme a detti requisiti 
possa circolare liberamente nel mercato interno ed essere sistemato a bordo di navi battenti bandiera 
di qualsiasi Stato membro. L'intervento, pertanto, ha l'obiettivo di assicurare l'attuazione 
armonizzata delle norme I.M.O. in materia di equipaggiamento marittimo e garantire il corretto 
funzionamento del mercato interno dell'equipaggiamento marittimo. Ulteriori obiettivi sono quelli 
di introdurre una disciplina organica inerente il controllo degli organismi notificati (e, quindi, la 
qualità dell'attività da essi svolta), individuare obblighi a carico degli operatori economici e creare, 
conseguentemente, un adeguato sistema di vigilanza sul mercato e di accrescere la credibilità del 
marchio CE, eliminando in tal modo i possibili ostacoli anche alla libera e legittima circolazione dei 
prodotti italiani ed in generale al corretto svolgimento del mercato europeo in tale settore. Ulteriori 
obiettivi operativi a breve termine sono: 

- la maggiore qualificazione degli organismi di valutazione della conformità, che diventano 
"coprotagonisti" nella realizzazione di un mercato corretto e sicuro; 
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- la tracciabilità più completa della catena di fornitura e commercializzazione; 

- la maggiore responsabilizzazione degli operatori economici attraverso la loro migliore 
identificazione e maggiore responsabilizzazione di tutti i soggetti di tale catena. 

Gli obiettivi specifici di medio termine che il provvedimento si propone di conseguire sono quelli di 
migliorare, nel settore dell'equipaggiamento marittimo, la competitività delle imprese e degli 
organismi notificati che rispettano gli obblighi normativi, come conseguenza del miglioramento 
della tutela e della sicurezza del mercato dal rischio di immissione e messa in servizio di 
equipaggiamento marittimo non conforme, realizzando, altresì, un'efficace azione di sorveglianza 
del mercato stesso. 

Nel lungo periodo l'obiettivo principale è quello di migliorare la sicurezza in mare e prevenire 
l'inquinamento marino mediante l'applicazione uniforme dei pertinenti strumenti internazionali 
relativi all'equipaggiamento da sistemare a bordo delle navi. 

C) Descrizione degli indicatori che consentiranno di verificare il grado di raggiungimento 
degli obiettivi indicati e di monitorare l'attuazione dell'intervento nell'ambito della VIR. 

Gli indicatori che consentiranno di verificare il grado di raggiungimento degli obiettivi generali 
sono gli indici di variazione dei dati statistici economici di andamento del settore interessato e dei 
dati statistici relativi ai malfunzionamenti o agli incidenti provocati dall'utilizzo di equipaggiamento 
marittimo, gli indici relativi all'attività di controllo di competenza dell'autorità di sorveglianza del 
mercato (denunce, richiami o ritiri dal mercato di prodotti non conformi). Per gli obiettivi specifici 
potranno essere utilizzati come indicatori da un lato i medesimi indici di rilevazione dei casi di ritiro 
o richiamo di equipaggiamenti non conformi e, dall'altro, più in generale, indici di variazione dei 
dati statistici economici di andamento del settore interessato che consentano di verificare se gli 
operatori nazionali stiano beneficiando della conseguente situazione di più corretta concorrenza. Per 
gli obiettivi operativi più immediati potranno essere utilizzati come indicatori gli eventuali casi di 
segnalazioni e reclami contro l'attività degli organismi notificati ed i casi di difficoltà di 
identificazione dell'operatore responsabile in occasione di controlli sull'equipaggiamento 
nell'ambito della sorveglianza del mercato e, in particolare, di rilevazione di equipaggiamento non 
conforme. In aggiunta ulteriori indicatori che con efficacia possono dimostrare il grado di 
raggiungimento degli obiettivi sono indicati nella tabella l (anche se tutti i dati fomiti di seguito 
nelle tabelle rappresentano elementi aggregati riferiti a tutte le tipologie di unità navali quali unità 
mercantili, unità da diporto e unità da pesca, mentre il campo di applicazione della direttiva in 
parola riguarda esclusivamente le unità mercantili). Al riguardo basterà verificare se con 
l'introduzione della nuova normativa in materia di equipaggiamento marittimo si determinerà una 
diminuzione dei sinistri marittimi e di tutti gli indicatori ad esso connessi. In Italia dal 2009 al 2012 
sono stati registrati 1.387 sinistri marittimi che hanno coinvolto 1.713 unità navali. Come evidenziato 
nel grafico l, la sinistrosità marittima presenta già un trend tendenzialmente decrescente nel corso del 
periodo esaminato. Nella tabella seguente sono riassunti alcuni dati notevoli relativi al periodo preso in 
esame, come la consistenza dei sinistri marittimi e il numero di unità navali in essi coinvolte o perdute, 
nonché la consistenza dei decessi e ferimenti provocati da tali sinistri alle persone a bordo della nave. 
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Tabella 1- Dati relativi ai sinistri marittimi, distinti per anno- Periodo 2009-2012. 

:\"wm?ro 

Indicatori 2009 2010 2011 2012 T otalt> pNiodo 
Sinistri 391 ........ 

."ii·' ""''i :J;)j 286 1387 

Navi coinvolte 477 450 428 358 1713 

Unìta l 18 
.,., 
:J! 36 92 

Morti 18 l2 227 38 295 
Feriti 94 84 87 217 482 
Dati MlT- Capitanerie di Porto 

Grafico 1- Dati notevoli relathi ai sinistri marittimi- Periodo 2009-2012. 
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TabeUa 2- Numero di unità coinvolte in sinistri marittimi, distinte per anno e per tipo dì 'I.Hlità 

navale - Peliodo 2009 - 2012. 

Numero 

. Tipo .. ~t!l.nità ru-.~:.~!~ .. 2009 Totale 
c"cM"''""~~-

e liquido) 19 39 36 46 140 
Traghetti ro-ro e 39 3.9 13 21 1":'1 

22 12 9 2.fì ..,.~ 

/-

UJ 25 19 15 69 
Pescherecci 104 98 79 70 351 
Diporto 239 224 243 171 877 
Altro- N/P 44 13 lJJ ti 82 

Grafico 2- ~umero di unità eoim:oUe in sinistri marittimi, distinte per anno e pet· tipo di 
unità u.a·nde- Pe'liooo 2009-2012. 
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Nel è rappresentata la distribuzione dei sinistri maritthm, distribuiti rispetto al 
mese €' all'rumo m cui è awenuto l'evento incidentale. 

Grafico 3- Sinistri marittimi distinti per anno e per mese deH'eYento- Pe1iodo 2009-2011. 

Come si può osservare nel grafico precedente, nei mesi estivi, ed in particolare nel mese di agosto, 
si nota un picco nella frequenza dei sinistri marittimi; si noti inoltre che per l'anno 2012 è stata 
rilevata una quasi costante diminuzione dei sinistri marittimi, ed in particolare nel periodo estivo, 
tale da far ipotizzare una parallela diminuzione del traffico marittimo e/o dei tipi di navigazione 
operati soprattutto in tale periodo, come, ad esempio, la navigazione da diporto. Si noti inoltre che, 
nei sinistri che coinvolgono le navi da carico, le unità navali di provenienza extra-comunitaria sono 
maggiormente coinvolte in incidenti rispetto a quelle di provenienza comunitaria, e con una 
consistenza paragonabile, se non superiore, a quella delle navi da carico battenti bandiera nazionale. 

Grafico 10 - Navi da c1uieo coinvolte in simstri marittiw nelle aeqm· territmiali italiane 
distinte per anno e pe1· bandiera di appartenenza -Periodo 2009 - 2012. 
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Tabella 3- Composizione dei sinishi marittimi per anno e per tipo di unità na•nde - Periodo: 
2009- 2012. 

~vumero 

.uno Dati 
Carie<> {sete<~ Tnght-tti fiHO Tra~ortt~ t 7mt:t di Pt'5Ch~ 

Dìp~>rt<> 
Altto-

T()tali> 
{' servizio reed N/P 

:UH)!J Sinistri 15 33 15 6 80 208 34 391 

t~nita coinvolte 19 39 ')) lO 104 239 « 477 
'l:lliTà o o o o o 1 o 1 

Decessi o o o o 3 15 o 18 

Feriti 2 8 19 o 14 50 1 94 

:!Olù Sinistri 38 ',, "- 9 15 69 198 12 373 

Unità coìuvoHe 39 39 12 .. -
~) 93 224 13 450 

t7nità o o 1 o 5 12 o 18 
Decessi o o o '} 9 o 12 
Feriti 4 -, 

' 5 9 p l 42 {} 84 
2011 Sinistri 34 16 

., 
12 4S 203 lì 337 ' 

Unita coiu7olte 36 23 9 19 79 243 19 428 
Cnità o o o 0 

"- 6 29 o ,_, 
) ,l 

De t e '>Si o o o 5 9 212 227 
Feriti o s 2 4 8 62 3 87 

2012 Sinistri 42 19 ")') 4 52 141 6 286 
Unità coirc:olte 46 21 :29 15 70 171 6 358 

'l:nità perdute o o l) 3 32 {) 36 

Decessi o o 3:2 o 2 4 o 38 

Feriti 5 12 H51 o 5 34 () 217 

Totale Sinistri 129 l H 53 37 :249 75{1 69 1387 

1 orale unita i:oin..-olte HO 122 72 69 351 8:77 82 1713 

1otalE- unità pN'dut~? fl o 2 2 u 74 o 92 

1 o tal t> di'tessi l (! 32 l 11 ~"! 
' ' 211 29'5 

1 otale feriti 11 35 187 u :t4 188 4 482 

Dari~,iiT- di. Porto 

Nella tabella 3 sono riassunti alcuni dati notevoli sui sinistri marittimi, come il numero di unità 
navali coinvolte in sinistri e perdute a seguito degli stessi e il numero di decessi e ferimenti originati 
dal sinistro, rispetto all'anno dell'evento e al tipo di utilizzo dell'unità navale. Come evidenziato, si 
conferma il trend in diminuzione nel tempo della consistenza dei sinistri marittimi e delle navi in 
essi coinvolte, mentre si osserva un progressivo incremento sia nel numero delle navi perdute, che 
nel numero dei decessi e dei feriti. In particolare, il picco nei decessi rilevato nel 2011 è dovuto 
maggiormente ad un gravissimo sinistro marittimo occorso ad una unità navale utilizzata per 
l'immigrazione clandestina, che si capovolse e affondò a causa dell'eccessivo carico trasportato
principalmente esseri umani - e del maltempo. L'affondamento causò il decesso di 212 persone 
delle circa 265 imbarcate. Analogamente, l'incremento nel numero dei decessi e ferimenti dovuti al 
sinistro marittimo osservato nel2012 è in gran parte riconducibile ad un unico evento incidentale, il 
gravissimo incidente della Costa Concordia, che da solo ha provocato il decesso di 32 esseri umani 
e il ferimento di 157 persone imbarcate. 

Gli indici utilizzati sono stati ottenuti nel modo seguente: 
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- Indice di mortalità: numero dei decessi avvenuti a seguito di sinistro per ciascun sinistro occorso 
nel dato anno e per la data tipologia navale; 

Indice di mortalità= Numero di morti/Numero di incidenti; 

- Indice di lesività: numero dei feriti a causa di sinistri per ciascun sinistro occorso nel dato anno e 
per la data tipologia navale; 

Indice di lesività =Numero di feriti/Numero di incidenti; 

- Indice di gravità: indice di composizione dei decessi sul numero complessivo di infortunati a 
seguito di sinistro per il dato anno e la data tipologia navale; 

Indice di gravità= Numero di morti/Numero di morti e feriti. 

- Indice di incidentalità: numero di unità coinvolte in sinistri ogni l 00 unità naviganti, per il dato 
anno e la data tipologia navale; 

Indice di incidentalità =(Numero di unità coinvolte/Flotta complessiva) x l 00. 

Tabella 5- Indicatori caratteristici relatiYi ai sinistri marittimi- Periodo 2009-2012. 

Navi da 
Traghetti :S:n:i per il :Silvi rnità Valor<> 

carico t'niriì di Altl'O 
Indicatori Anno 1"0-1'0 trasporto di 

Sf'rvìzio 
da da 

- :S/P 
medio 

(secco e 
cargo-pax parsseggeTi pesca diporto annuo 

liquido) 

2009 0,00 OJJO 0,00 tUlO 0.04 (}.07 0.00 I)J)5 

2010 0,03 1), 1)1) 1),00 0,00 0,03 I)Jjj 0,00 0.03 
Indid di monillitil 

2011 o 00 DJ) O 0,1)(! O,OS O, l O 0,04 12,-17 0.6-

2012 0,00 OJJO 1,-15 0,00 004 0,03 O, 00 (}~13 

2009 0,13 0,24 1,2.~ (},l) l) 0.18 o.::.; 0,03 O,:,.; 

2010 0.11 o.;::: 0,56 0,60 0,.25 o.:: l (/,l)(! (} .. , ' 
Indid di lesidtà 

2011 1)1){) (},50 l),lt; 0 .. 33 0.1 f IJ/31 0~18 0,::6 

2012 Ojl 0,63 ':"_,32 0.00 () 10 rU4 0,00 o. 76 

2009 0,00 0,00 0,00 000 O,J.S 0,_"'~3 0.00 O.Ui 

2010 o::o 0,00 0.00 0,00 0,11 O,lS 0.00 0,! .. " 
Indiri dì gravità 

2011 0.00 (jJ)(} 0,00 0.20 0.38 0.13 0,99 o:·· 

2012 OJJO 0.00 O,F 0.00 0.19 0.11 0,00 !JJ5 
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Grnfico 4 - Indice di morhdità per tipo di unità navale- Periodo 2009- 2012. 
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Grafico 5- Indice di lesività per tipo di unità navale- Periodo 2009- 2012. 
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Grafico 6- Indice di gravità per tipo di unità navale- Periodo 2009- 2011. 
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Tabella 5- Indice di inddentalità relativi ai sinistri marittimi- Periodo 2009-2011. 

Anno 
Carko (secro o Trasporto paM~t.•ggel'i e 

liquido) passegget·i t> rarko 

2009 3,41'"<• 14,36% 

2010 4~23l~/c~ 11,94°/o 

2011 5.69~s 5.00% 

l,;nità di St>t"'dzio-
ausilìatie 

3~96?<~ 

8.66%· 

7,31% 

l'al' i da 
pesca 

0.77% 0.29'% 

0.29% 

Come si può verificare nelle tabelle e nei grafici precedenti, negli anni 2009 e 201 O l'indicatore di 
mortalità risulta inizialmente in flessione, più o meno accentuata, per quasi tutte le tipologie navali, 
per poi mostrare una inversione di tendenza nel 2011 e 2012 con un notevole accrescimento della 
mortalità, in particolare dovuto ai due già citati eventi incidentali occorsi nel2011 e nel2012, e che 
hanno comportato un elevato costo in termini di vite umane. Analogamente, nello stesso periodo si 
osserva una generale flessione dell'indice di lesività per quasi tutte le tipologie navali fino al2010, 
che poi si trasforma in un innalzamento generale della lesività in particolare per le navi passeggeri e 
le navi traghetto. Inoltre, si noti che per tutti gli anni del periodo considerato si rileva una regolarità 
nella maggiore gravità degli infortuni occorsi a seguito di sinistro su navi da pesca e su unità da 
diporto, che hanno più spesso esiti mortali rispetto a quelli occorsi su altre tipologie navali, come 
evidenziato dal grafico 6, eccettuato il caso particolare del sinistro occorso nel 2011 ad una nave 
non meglio identificata. 
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Nel grafico 7 é illustrato l'andamento dei valori annui assunti dai succìtati indicatori. Come si 
può osserv[!re, sono evidenti i picchi negli indici calcolati in corrispondenza dei due gravi sinistri 
citati precedentemente. 

Grafico 7- Indicatori caratteristici relHtìvi ai sinistri marittimi -lVIedia Periodo 2009- 21H2. 
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Nel grafico 8 è mostrato l'andamento dell'indice di incidentalità nel periodo 2009 - 2011, inteso 
come frequenza percentuale delle unità coinvolte in sinistri rispetto alla flotta complessiva relativa 
al corrispondente tipo di nave e anno. Come si può verificare, fino al 20 l O la tipologia navale le cui 
unità incorrono più frequentemente in sinistri marittimi (nel 2009 oltre 14 navi coinvolte in 
incidenti ogni l 00 naviganti) è quella relativa alle navi per trasporto di passeggeri e passeggeri e 
carico (comprendente le navi passeggeri e la porzione di navi ro-ro che trasportano passeggeri e 
passeggeri e carico), mentre nel 2011 le tipologie navali che incorrono più frequentemente in 
sinistri sono le navi addette ad attività di servizio od ausiliarie (circa 7 navi coinvolte in incidenti 
ogni l 00 naviganti) e le navi da carico. Si osservi infatti che in questo periodo le navi per trasporto 
di passeggeri e passeggeri e carico mostrano un trend decrescente dell'indice di incidentalità, 
contrariamente a quanto avviene per le altre due tipologie navali. 
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Grafico 8- Indice di ìncidentalità per tipo di unità navale- Periodo 2009- 2011. 
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Ulteriori indicatori specifici che consentiranno di monitorare l'efficacia e l'efficienza 
dell'intervento normativa possono essere individuati come segue: 

-procedimenti semplificati (quali procedure di notifica, procedure di certificazione etc.) da rilevare 
mediante appositi procedimenti di consultazione con gli operatori economici; 

-procedimenti atti a verificare l'omogenea ed allineata applicazione dei requisiti IMO sul mercato 
europeo, rilevata attraverso gli organismi di controllo nazionale; 

- numero degli organismi notificati sulla base della nuova disciplina; 

- numero di notifiche ritirate; 

- numero di sospensioni e ritiri dei certificati di conformità; 

- numero di utilizzo dell'etichetta elettronica; 

- numero di procedure per equipaggiamento marittimo potenzialmente pericoloso; 

- numero di scambi di esperienze svolti; 

- tempi di comunicazione per le procedure di valutazione e notifica degli organismi di valutazione 
della conformità. 
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In ultimo ulteriori indicatori sono quelli atti affinché l'equipaggiamento marittimo possa circolare 
liberamente all'interno della U.E. in aderenza ai principi ispiratori del TFUE relativi alla libera 
circolazione delle merci e al corretto funzionamento del mercato interno dell'Unione europea. 

D) Indicazione delle categorie dei soggetti, pubblici e privati, destinatari dei principali effetti 
dell'intervento regolatorio. 

Il destinatario pubblico diretto è l'Amministrazione marittima nazionale che viene identificata, in 
questo caso, con il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti nella sua articolazione del Comando 
Generale del Corpo delle Capitanerie di Porto, con il concerto per le materie di rispettiva 
competenza, delle articolazioni dei Ministeri dell'interno- Dipartimento dei VV.FF., del Ministero 
dello Sviluppo Economico e del Ministero dell'Ambiente. Essa costituisce lo strumento attraverso il 
quale è possibile una corretta implementazione della intera disciplina sulla materia. Altri soggetti di 
natura privatistica su cui il presente decreto produce i suoi effetti diretti possono individuarsi in tutti 
quei soggetti economici che, per la loro attività tipica commerciale, rappresentano la catena di 
produzione, importazione e/o distribuzione degli equipaggiamenti marittimi la cui conformità è 
certificata dagli organismi notificati, che possono, anch'essi considerarsi, soggetti destinatari dei 
precetti della norma; ad essi infatti il presente decreto attribuisce specifici compiti e responsabilità 
di comunicazione e controllo della produzione, a tutela del mercato comunitario, oltreché 
destinatari, essi stessi, dei controlli da parte delle Autorità pubbliche circa la loro idoneità ad 
effettuare le valutazioni sui requisiti tecnici degli equipaggiamenti. Infine è possibile annoverare tra 
i destinatari "indiretti" degli effetti del presente decreto anche gli armatori e le Società di gestione 
delle navi mercantili di bandiera comunitaria, che dovranno obbligatoriamente dotarsi degli 
equipaggiamenti ricompresi negli elenchi di volta in volta pubblicati con apposito regolamento 
comunitario e le cui caratteristiche tecnico/costruttive verranno certificate dagli Organismi 
notificati. 

l SEZIONE 2- Procedure di consultazione precedenti l 'intervento 

Procedure di consultazione effettuate- Modalità seguite e soggetti consultati. 

Trattandosi di intervento di modifica di una normativa nazionale per mezzo del recepimento di una 
direttiva caratterizzata, tra l'altro, dall'ampia presenza di formulazioni pressoché vincolanti, le 
procedure di valutazione e consultazione, nonché di impatto della regolamentazione sono state 
oggetto di lunga discussione e partecipazione nella fase ascendente della produzione normativa 
europea, attraverso il coinvolgimento diretto sia delle diverse amministrazioni competenti che dei 
principali stakeholders ai tavoli di concertazione e discussione presso le sedi europee. Ciò premesso 
si precisa che, in ogni caso, onde acquisire eventuali ulteriori ed utili osservazioni in merito, le 
principali linee guida dell'iniziativa sono state da tempo oggetto di confronto anche a livello 
nazionale con tutti i soggetti interessati, ivi comprese le imprese e le loro associazioni di 
rappresentanza, nell'ambito di numerosi incontri e convegni anche a carattere seminariale. Con 
decreto dirigenziale n. 211 del 2 marzo 2015 del Comandante generale del Corpo delle capitanerie 
di porto si è proceduto alla predisposizione di un gruppo di lavoro che, attraverso periodiche 
consultazioni, ha contribuito alla preparazione del testo definitivo dello strumento di recepimento 
comunitario. Il gruppo di lavoro, con funzioni consultive, è stato coordinato dai rappresentanti del 
Ministero delle infrastrutture e dei trasporti (Comando generale del Corpo delle capitanerie di porto 
- VI Reparto Sicurezza della navigazione) ed è stato composto oltreché da rappresentanti delle 
singole Amministrazioni coinvolte (Ministero dell'Interno - Dipartimento dei Vigili del Fuoco, 
Ministero dello Sviluppo Economico, Ministero dell'Ambiente) anche dai rappresentanti dei singoli 
organismi notificati interessati in quanto destinatari di parte dell'articolato normativa di riferimento. 

15 



Durante i lavori, pertanto, sono stati informati i vari portatori di interessi, anche per mezzo di 
riunioni, i quali sono stati invitati ad apportare eventuali contributi. La scelta dell'intervento 
normativo, dunque, è scaturita a seguito di un costruttivo ed intenso confronto con le strutture 
tecniche sopra citate, tenuto conto degli interessi delle categorie interessate. Pertanto, il testo dello 
schema di decreto in esame costituisce una sintesi condivisa delle analisi e del confronto svolto da 
tutte le parti interessate partecipanti al predetto tavolo tecnico. Tale partecipazione ha permesso 
pertanto di individuare forme giuridiche e procedure operative concertate già alla fonte, evitando, 
quindi, eventuali contrasti applicativi successivi ovvero potenziali malcontenti che si possano poi 
tradurre in atti di tutele giurisdizionali a vario titolo ostative del buon andamento della pubblica 
amministrazione. 

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

Valutazione Opzione Zero e prevedibili effetti 

L'intervento normativo, come già detto, ha lo scopo di migliorare la sicurezza in mare mediante 
l'applicazione uniforme dei pertinenti strumenti internazionali relativi all'equipaggiamento da 
sistemare a bordo delle navi nonché assicurare la libera circolazione di tale equipaggiamento 
all'interno dell'Unione. Un mancato intervento in materia limiterebbe l'implementazione del livello 
di sicurezza della navigazione marittima, in quanto il testo prevede l'introduzione e l'attuazione di 
misure adeguate nel settore dei trasporti marittimi. Trattandosi del recepimento di una direttiva 
europea, i cui contenuti sono stati già ampiamente concertati in sede europea, non è stata ritenuta 
percorribile la c.d. opzione zero, in quanto l'adeguamento della normativa nazionale, fatto salvo 
l'esercizio delle opzioni ivi presenti, risulta formalmente e di fatto obbligatorio per tutti gli Stati 
membri, nel termine previsto. Peraltro l'opzione zero va scartata anche per motivi sostanziali, in 
quanto il mancato recepimento di queste nuove prescrizioni europee non consentirebbe di 
conseguire gli obiettivi evidenziati nelle sezioni precedenti e verrebbe a creare un peggioramento 
del funzionamento del mercato interno. 

l SEZIONE 4- Opzioni alternative all'intervento regolatorio 

Non sussistono opzioni alternative rispetto a quella adottata e lasciate alla discrezionalità dello Stato 
membro. 

SEZIONE 5 - Giustifìcazione del! 'opzione regolatoria proposta e valutazione degli oneri 
amministrativi e del! 'impatto sulle P MI 

A) Gli svantaggi e 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 attività delle pubbliche amministrazioni, 
evidenziando i relativi vantaggi collettivi netti e le relative fonti di informazione. 

I vantaggi dell'opzione scelta sono quelli derivanti dalla rifusione in un unico testo della disciplina 
dei rapporti dell'Amministrazione con gli organismi notificati cui sono affidate le attività di 
valutazione della conformità degli equipaggiamenti e le relative certificazioni. Il nuovo intervento 
tende infatti a modificare le vigenti disposizioni in materia di equipaggiamento marittimo allo scopo 
di introdurre una disciplina più idonea rispetto a quella previgente. I vantaggi a favore dei 
destinatari diretti, sia nel breve che nel medio-lungo termine, derivanti dell'intervento normativo 
sono quelli a vantaggio del consumatore finale, della maggiore rapidità nella gestione dei rapporti 
tra autorità preposte ed utenti finali con auspicate positive ricadute anche in termini economici. 
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L'Amministrazione ha valutato gli effetti dell'intervento normativa e, all'esito dell'analisi, è 
pervenuta alla positiva valutazione degli interventi da effettuare con il provvedimento. L'intervento 
normativa non comporta svantaggi e garantisce, al contempo, vantaggi collettivi derivanti dalla 
fruibilità di prodotti più sicuri per la sicurezza della navigazione. La mancata attuazione della 
direttiva potrebbe causare maggiori costi sociali in termini di minor sicurezza delle unità navali con 
ripercussioni sulla collettività per le ricadute negative in caso di incidenti in mare che causino 
decessi, ferimenti ed anche casi di inquinamento marino. Al contempo, l'applicazione delle nuove 
norme, comporterà un miglioramento degli standards di sicurezza. Gli inevitabili costi economici 
per le imprese del settore per il connesso mantenimento del già elevato livello di sicurezza 
qualitativo degli equipaggiamenti comunitari dovrebbero, nel tempo, essere compensati da maggiori 
utili connessi ad un prevedibile aumento delle vendite di equipaggiamenti marittimi più sicuri sia a 
livello nazionale che all'interno del mercato europeo, anche a fronte di una minor concorrenza da 
parte di mercati extracomunitari meno propensi al rispetto di alti standards qualitativi. Ulteriore 
vantaggio, diretto per le Amministrazioni vigilanti ma indiretto per l'intera collettività, è costituito 
dalla possibilità di avere una maggiore facilità nell'interscambio, tra gli Stati membri, di 
informazioni relative all'attività di vigilanza sul mercato e sugli Organismi notificati. Questo 
produrrà una maggiore efficienza ed efficacia dell'attività stessa, a tutto vantaggio, appunto, del 
mercato stesso e dei suoi utenti. Inoltre, tale situazione creerà una semplificazione amministrativa 
ed un abbreviazione significativa dei procedimenti di competenza delle predette Autorità. Va 
evidenziato che la normativa in oggetto si inserisce in un contesto di politica economica non del 
tutto agevole per un perfetto conseguimento degli obiettivi che la stessa si prefigge di conseguire in 
quanto il quadro macroeconomico risulta caratterizzato da una prolungata deflazione. Questa 
particolare situazione politica economica è connessa, altresì, ad una altrettanto particolare 
situazione geopolitica caratterizzata dalla presenza di aree attraversate da una profonda instabilità 
politica e ciò potrebbe indurre a privilegiare modalità di trasporto differenti dal trasporto marittimo. 
Inoltre i vantaggi e gli svantaggi connessi al recepimento della direttiva sono stati analizzati 
nell'impatto della regolamentazione già a livello ascendente, ed anche in sede di recepimento 
possono pertanto essere valutati in termine generali sulla base degli effetti correlati o strumentali al 
mancato conseguimento degli obiettivi già indicati nelle precedenti sezioni della presente relazione. 
Nella totale assenza della norma di recepimento proposta non si avrebbe pertanto alcun vantaggio 
per i destinatari diretti ed indiretti della disposizione, mentre, oltre agli effetti negativi sul 
funzionamento dell'intero mercato europeo per la non conseguita armonizzazione anche per l'Italia 
delle disposizioni vigenti in questo settore, si avrebbero effetti di incertezza giuridica per gli 
operatori (potendo la direttiva essere comunque ritenuta dopo la sua scadenza direttamente 
applicabile) di maggior rischio di presenza di prodotti dannosi o pericolosi nel mercato, di minore 
credibilità dei nostri organismi notificati e di maggiori difficoltà per le autorità competenti per la 
sorveglianza del mercato. Ciò premesso, sebbene l'opzione normativa sia, a monte giustificata, 
quanto agli effetti, dall'obbligo di recepimento della direttiva, si evidenzia che il principale 
vantaggio auspicato e perseguito con l'intervento normativa è connesso proprio alla maggiore 
sicurezza per gli utilizzatori. Più in generale il vantaggio atteso è quello di garantire una maggiore 
sicurezza per gli operatori commerciali e per gli utilizzatori professionali e non, rispetto al pericolo 
derivante dall'immissione sul mercato di equipaggiamento marittimo privo dei requisiti essenziali 
prescritti. Gli oneri posti a carico degli operatori commerciali, relativi in particolare alle procedure 
per l'apposizione del marchio CE, sono peraltro già previsti dalla normativa vigente e, come già 
precisato, gli eventuali maggiori costi sono connessi alla maggiore correttezza e sicurezza così 
garantita al mercato e sono compensati dalla conseguente possibilità di legittima circolazione delle 
apparecchiature così marcate e dalla maggior fiducia che naturalmente tale sistema di conformità ai 
requisiti di sicurezza genera negli utilizzatori e nel mercato. 
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B) lndividuazione e stima degli effetti dell'opzione prescelta sulle micro, piccole e medie 
imprese. 

L'innalzamento degli standards qualitativi degli equipaggiamenti marittimi, sulla base dell' 
intervento normativa di cui trattasi, potrà consentire la crescita di imprese di piccole e medie 
dimensioni. Infatti l'immissione in commercio di equipaggiamenti rispondenti a standards elevati di 
sicurezza della navigazione e di una maggiore protezione ambientale potrà consentire di immettere 
nel mercato degli equipaggiamenti marittimi rispondenti ai requisiti previsti in ambito europeo e 
quindi permettere una presumibile crescita del fatturato delle imprese coinvolte nel ciclo produttivo 
e nell'indotto collegato. Una stima concreta allo stato attuale non risulta preventivabile in quanto 
soggetta a varabili di mercato, gli effetti saranno oggetto di monitoraggio deducibili anche 
dall'analisi del mercato e dai dati relativi alla immatricolazione di nuove unità navali. Ne risulta 
anche un vantaggio in relazione alle attribuzioni di responsabilità da parte degli operatori economici 
coinvolti nel ciclo produttivo degli equipaggiamenti marittimi. A tal proposito per gli importatori il 
fatto di apporre il marchio di conformità comporterà l'assunzione di responsabilità 
sull'equipaggiamento con tutte le implicazioni discendenti. In ultimo si evidenzia come è resa 
obbligatoria la nomina di un rappresentante autorizzato per i fabbricanti stabiliti al di fuori 
dell'U.E., ciò a maggiore tutela del consumatore finale. Gli effetti dell'opzione prescelta sulle 
imprese sono favorevoli, in quanto la realizzazione di un mercato sicuro qualifica gli operatori 
economici, consentendo ai prodotti nazionali di circolare liberamente e legittimamente nel mercato 
europeo, e più in generale rendendo i prodotti europei più competitivi sui mercati internazionali, 
sotto il profilo della qualità e della sicurezza degli stessi. In altre parole gli eventuali maggiori costi 
connessi alla maggiore sicurezza così garantita sono compensati dalla conseguente possibilità di 
legittima circolazione dell'equipaggiamento e dalla maggior fiducia che naturalmente tale sistema 
di conformità ai requisiti di sicurezza genera negli utilizzatori e nel mercato. Ci si attende una 
maggiore competitività delle imprese e degli organismi notificati nell'adempimento dei loro 
obblighi in relazione a coloro che aggirano il sistema nonché un migliore funzionamento del 
mercato intero, garantendo la parità di trattamento di tutti gli operatori economici, in particolare 
importatori, distributori ed organismi notificati. In termini di vantaggi, dunque, la nuova 
regolamentazione garantirà un assetto di maggiore stabilità e certezza per le imprese che operano 
nel settore e la maggiore disponibilità di procedure di valutazione della conformità accessibili e 
affidabili potrà risultare vantaggiosa in particolare per le micro, piccole e medie imprese. 

C) Indicazione della 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 risultano nuovi ed ulteriori oneri informativi e pertanto maggiori costi amministrativi rispetto 
al preesistente regime che resta invariato. Inoltre, non sono rilevabili, a seguito dell'intervento 
normativa, ulteriori oneri informativi a carico di cittadini o imprese connesse alla raccolta, 
elaborazione, trasmissione, conservazione e produzione di informazioni, ed in ogni caso gli stessi, 
nella materia, non superano il livello minimo previsto dalla normativa europea. Non sono previsti 
specifici regimi di esenzione dedicati alle PMI, in quanto comunque il provvedimento introduce 
misure di chiarimento rispetto all'attuale regime, andando pertanto a costituire un indubbio e 
generalizzato vantaggio in termini di certezza giuridica nel campo delle attribuzioni delle 
responsabilità in materia di equipaggiamento marittimo. 

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

Le strutture operative, le risorse umane e le professionalità esistenti consentono l'applicazione della 
norma. A tal riguardo occorre rappresentare quanto segue. Con l'emanando decreto sarà necessario 
istituire la prevista Autorità di vigilanza sul mercato che si occupi, in maniera strutturata, secondo 
specifiche procedure ed anche attraverso l'effettuazione di prove di laboratorio, dei rischi derivanti 
dagli equipaggiamenti presenti sul mercato ed a bordo del naviglio comunitario. Tale sopracitata 
organizzazione rappresenta un elemento fortemente innovativo per l'organizzazione nazionale 
preesistente. Ali' attualità nell'ordinamento nazionale non esistono procedure di gestione ed 
operative che consentano di effettuare attività di vigilanza di tipo proattivo, basate cioè sulla 
valutazione di dati e scambio di informazioni a carattere preventivo. Il Comando Generale del 
Corpo delle Capitanerie di Porto - Reparto Sicurezza della Navigazione, per gli aspetti di 
competenza, attualmente, effettua attività di vigilanza sul mercato di tipo reattivo, cioè solo nel 
momento in cui su un determinato equipaggiamento è stata accertata, a seguito di verifica 
documentale a bordo o verifica funzionale dell'equipaggiamento, una non conformità ai requisiti 
della direttiva attualmente in vigore. Il Comando Generale del Corpo delle Capitanerie di Porto -
Reparto Sicurezza della Navigazione, a norma del decreto dirigenziale n. 1211/2009 ed in virtù 
della generale disposizione contenuta all'interno dell'art 12 dell'abrogando decreto del Presidente 
della Repubblica n. 407 del 1999, risulta competente per l'effettuazione dei controlli sul mercato di 
equipaggiamenti marittimi. A fronte di tale attribuzione, si ritiene oggi necessaria, a fronte di un 
aumento delle competenze e di un passaggio da un sistema di verifica sugli equipaggiamenti 
marittimi esclusivamente proattivo ad uno misto proattivo e reattivo, un'attenta valutazione delle 
risorse finanziarie ed umane (in termini quantitativi e qualitativi) e, di conseguenza, in futuro, una 
rimodulazione, in termini di incremento, di risorse umane ma, soprattutto, di risorse economiche 
ben precise ed indirizzate allo svolgimento di tutte quelle attività previste dalla normativa di 
allineamento che obbligano ciascuno Stato membro ad una precisa, puntuale e corretta attività di 
vigilanza sul mercato. In mancanza si correrebbe il rischio di non riuscire ad attuare il sistema 
proattivo ma, esclusivamente, quello reattivo peraltro già in essere. Al riguardo, come già detto, 
l'Autorità nazionale di vigilanza deve effettuare a proprie spese le prove presso laboratori 
accreditati per gli specifici accertamenti o presso strutture del fabbricante alla presenza di personale 
qualificato per la categoria di equipaggiamento sotto esame. Per tale ragione, la disponibilità di 
adeguate risorse finanziarie ed umane è il primo requisito su cui si basa l'istituzione e 
l'organizzazione di un'Autorità di vigilanza del mercato. Fermo restando quindi il principio 
generale della invarianza finanziaria, il reperimento delle nuove risorse per l'esecuzione delle 
attività di vigilanza sul mercato che, si ribadisce, con l'entrata in vigore della nuova disciplina 
diventano obbligatorie, si ritiene possano legittimamente derivare dalle riassegnazioni delle 
maggiori entrate ai pertinenti capitoli dello stato di previsione del Ministero delle infrastrutture e dei 
trasporti, anche in virtù di una espressa previsione normativa riconducibile al comma 3 dell'art. 47 
della legge 6 febbraio 1996, n. 52, secondo cui i proventi derivanti dall'attività relativa 
all'autorizzazione degli organismi ad effettuare le procedure di certificazione e/o attestazione per 
l'apposizione della marcatura CE, previste dalla normativa comunitaria, sono versati all'entrata del 
bilancio dello Stato per essere successivamente riassegnati, con decreto del Ministro dell'Economia 
e delle Finanze, agli stati di previsione dei Ministeri interessati sui capitoli destinati al 
funzionamento dei servizi preposti, per lo svolgimento delle attività di cui ai citati commi e per 
l'effettuazione dei controlli successivi sul mercato che possono essere effettuati dalle autorità 
competenti. 
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SEZIONE 6 - Incidenza sul corretto funzionamento concorrenziale del mercato e sulla 
competitività del Paese 

La regolamentazione in un unico testo della disciplina dei rapporti de li' Amministrazione con gli 
organismi notificati, cui sono affidate le attività di valutazione della conformità degli 
equipaggiamenti marittimi da sistemare a bordo delle unità mercantili comunitarie, non comporta 
incidenze sul corretto funzionamento concorrenziale del mercato e sulla competitività del Paese. 
La liberalizzazione del settore delle attività degli organismi è stata già prevista con il recepimento 
della precedente direttiva 96/98/CE. Inoltre lo schema di decreto fornisce la base per la libera 
circolazione dell'equipaggiamento marittimo all'interno deli'U.E., in virtù del concetto del 
riconoscimento reciproco tra Stati membri dell'equipaggiamento conforme ai requisiti della 
direttiva (e quindi della presente normativa di recepimento ). Fatta questa premessa che riassume gli 
elementi salienti dell'innovazione normativa l'intervento non comporta effetti negativi sul corretto 
funzionamento concorrenziale del libero mercato e sulla competitività complessiva delle economie 
legate al settore del naviglio. La chiarificazione delle responsabilità dei soggetti che operano 
nell'immissione in commercio di unità dell'equipaggiamento marittimo potrà facilitare ed agevolare 
la competitività dei settori interessati favorendo gli operatori economici "virtuosi". 
Inoltre la normativa non limita il numero o la tipologia di fornitori del servizio relativo alla c.d. 
costruzione e progettazione di equipaggiamento marittimo, la stessa pubblica amministrazione, 
comunque, conserva compiti di indirizzo, vigilanza e controllo. 
Il livello di regolazione previsto, peraltro, è in linea con gli altri modelli esistenti nell'Unione 
europea. 
Tale omogeneità al quadro europeo consente di ottenere due risultati principali consistenti: 

l) nella possibilità di accesso per il consumatore italiano a beni con stesse caratteristiche di 
costruzione e sicurezza pur provenienti da paesi esteri; 

2) nell'opportunità per il costruttore italiano di interfacciarsi ad armi pari con il mercato 
europeo dando rilievo così al valore aggiunto del "made in Italy" universalmente 
riconosciuto. 

L'intervento comporterà una sicura crescita della competitività del paese atteso che vi sarà, come 
ampiamente sopra rappresentato, un innalzamento degli standards qualitativi degli equipaggiamenti 
marittimi con un prevedibile aumento della produzione nazionale in materia con benefici effetti 
sull'indotto ad esso connesso. Il contributo al P.I.L. del settore è determinato dal valore della 
produzione del settore a prezzi di mercato. Ad esso si giunge sommando: valore aggiunto dei 
sottosettori (pari al 30% del fatturato totale); costi intermedi dei sottosettori: cantieristica, 
rimessaggio, accessori-componenti e motori, al netto degli acquisti che ciascun sottosettore effettua 
presso gli altri settori (stimati sulla base di una opportuna indagine tramite questionari su campione 
stratificato per settore di appartenenza) ovvero i costi derivanti dalle transazioni interindustriali 
riguardanti beni e servizi intermedi affluiti dalle branche di origine alle branche di impiego e da 
queste ultime utilizzate come input dei rispettivi processi produttivi; margini di intermediazione per 
collocazione della produzione sul mercato (pari ali' 11% dei fatturati di cantieristica e 
refitting/rimessaggio ). Il contributo al P.I.L., come valore della produzione a prezzi di mercato, 
risulta pari a € 1.995.570.000, in aumento del 2% rispetto allo scorso anno. La tabella seguente 
rappresenta il contributo al P.I.L.. 
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\ SEZIONE 7- Modalità attuative dell'intervento di regolamentazione 

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

L'attuazione delle disposizioni recate dall'intervento regolatorio è affidata al Ministero delle 
infrastrutture e dei trasporti, attraverso la sua articolazione amministrativa del Comando Generale 
del Corpo delle Capitanerie di porto -Guardia Costiera, al Ministero dell'interno, al Ministero dello 
sviluppo economico, al Ministero dell'ambiente e della tutela del territorio e del mare, nonché 
all'Agenzia delle dogane e dei monopoli per quanto concerne specificatamente il controllo alle 
frontiere. 

B) Eventuali azioni per la pubblicità ed informazione dell'intervento. 

Le azioni specifiche per la pubblicità e per l'informazione dell'intervento sono state in parte 
anticipate nell'attività istruttoria e di concertazione dei meccanismi di snellimento e semplificazione 
che i competenti servizi del dicastero delle infrastrutture e dei trasporti hanno condotto 
congiuntamente ai rappresentanti delle categorie professionali e delle associazioni di utenti 
interessati. Infatti la regolamentazione oggetto della presente AIR, è un provvedimento che incide 
sui procedimenti legati al circuito degli equipaggiamenti marittimi. Pertanto è certamente 
prevedibile che gli stessi soggetti direttamente interessati dalle innovazioni introdotte con il decreto 
in oggetto, provvederanno essi stessi a dare massima diffusione delle novità attraverso siti internet, 
stampa di settore, pubblicità, comunicazioni agli associati, ecc. In ogni caso, successivamente alla 
conclusione dell'iter approvativo del decreto, si darà corso all'inserimento nelle pertinenti pagine 
web del sito istituzionale del Corpo delle Capitanerie di Porto - Guardia Costiera 
(www.guardiacostiera.gov.it). 

C) Strumenti di controllo e monitoraggio dell'intervento regolatorio. 

Il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti tramite il Corpo delle capitanerie di porto curerà il 
controllo sistematico dell'intervento normativa attraverso un monitoraggio periodico. In particolare 
saranno posti in essere gli ordinari strumenti di controllo e di monitoraggio effettuati dai competenti 
organi di amministrazione attiva periferica dal Ministero delle infrastrutture e dei trasporti (Corpo 
delle capitanerie di porto). Innanzi tutto verrà verificato l'aumento della produzione nazionale in 
materia di equipaggiamento marittimo, come da ultima tabella, e il conseguente aumento degli 
occupati nell'indotto ad esso connesso. La tabella seguente rappresenta gli occupati nell'anno 2014 
alla voce accessori e componenti. 
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I lavoratori dipendenti per il settore complessivamente ammontano a 16.400 unità (contro le 16.293 
unità dell'anno precedente), suddivise in 8.030 nel settore della cantieristica, 5.550 nel settore degli 
accessori e componenti nautici, 570 nel comparto dei motori e 2.250 nel campo del refitting, 
riparazione e rimessaggio. Gli addetti esterni nel settore ammontano complessivamente a 1.830 
unità (contro le l. 786 unità dell'anno precedente), di cui 1.160 nella cantieristica, 180 nel campo 
degli accessori e componenti nautici, 60 nel comparto dei motori e 430 nel settore del refitting, 
riparazione e rimessaggio. Gli addetti esterni in media lavorano presso le imprese per un periodo di 
tempo pari a circa 8 mesi. Degli addetti esterni, il 49% lavora presso le imprese per un periodo di 11 
o 12 mesi, mentre il 77% vi lavora per un periodo comunque maggiore di 6 mesi. Il numero degli 
addetti esterni in esclusiva, che prestano il proprio lavoro presso un'unica impresa, è cresciuto 
rispetto all'anno precedente, passando da 687 a 710 unita. La ripartizione di dipendenti e addetti 
esterni nel settore è presentata graficamente nei seguenti grafici. 

Dall'esame dei due grafici emerge come il primo comparto per numero di addetti, sia dipendenti sia 
esterni, sia quello della cantieristica, e il settore caratterizzato dal minore impiego di risorse umane 
sia quello dei motori; questo è comprensibile, sia alla luce del fatturato dei due comparti, sia 
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considerando come la maggior parte dei motori venduti dalle imprese italiane sia di importazione, 
con conseguente minore necessità di manodopera. Diversa invece la ripartizione di dipendenti e 
addetti esterni nei comparti degli accessori nautici e dei servizi di refitting, rimessaggio e 
riparazione: mentre il primo settore e caratterizzato da una certa stabilità dei rapporti di lavoro (il 
34% del totale dei dipendenti, solo il l 0% degli addetti indiretti), il secondo impiega il 14% dei 
dipendenti e il 24% degli addetti esterni; si tratta di percentuali cospicue, che confermano che si 
tratta di un settore con alta densità di manodopera, e caratterizzato da picchi di lavoro che 
giustificano assunzioni discontinue e per periodi di tempo limitati. In ultimo verrà, altresì, 
monitorata la possibilità per l'equipaggiamento marittimo di poter liberamente circolare all'interno 
dell'Unione europea, in considerazione delle finalità della direttiva quale quello di incrementare il 
livello di mobilità dell'equipaggiamento marittimo all'interno dell'U.E. a vantaggio della 
concorrenza e del libero mercato. 

D) Eventuali meccanismi per la revisione e l'adeguamento periodico della prevista 
regolamentazione- Aspetti prioritari da sottoporre eventualmente alla VIR 

Il provvedimento non prevede meccanismi per la revisione dell'intervento normativa in oggetto. Va 
da sé che qualora emergessero eventuali criticità riconducibili a lacune insite nell'intervento, ovvero 
problemi relativi alla fase di attuazione dello stesso, saranno prese in esame misure integrative e 
correttive. 

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

Il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti tramite il Corpo delle capitanerie di porto effettuerà la 
verifica, dopo un biennio alla entrata in vigore dell'intervento normativa, attraverso i periodici 
controlli sul grado di raggiungimento delle finalità, dei costi e degli effetti prodotti. A cura del 
Ministero delle infrastrutture e dei trasporti (Corpo delle capitanerie di porto), d'intesa con il 
Ministero dello Sviluppo Economico saranno presi in esame gli indicatori in precedenza indicati. 

\ SEZIONE 8- Rispetto dei livelli minimi di regolazione europea 

L'intervento normativa 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, pertanto, livelli di 
regolazione superiori a quelli minimi richiesti. La disciplina individuata consente di conseguire un 
innalzamento dei livelli di sicurezza in materia di equipaggiamento marittimo ed, altresì, un 
innalzamento degli standards di sicurezza in linea con la direttiva in recepimento. La direttiva che si 
recepisce con il presente decreto tiene conto dell'evoluzione del mercato e della tecnica costruttiva 
occorsa negli ultimi anni in materia di equipaggiamento marittimo allineando conseguentemente gli 
standards italiani a quelli europei. Poiché la direttiva 20 14/90/UE di cui il presente provvedimento è 
attuazione nel diritto nazionale costituisce uno strumento essenziale per la realizzazione del mercato 
interno, le disposizioni recate provvedono ad un'armonizzazione elevata e omogenea per tutti gli 
Stati dell'Unione, ritenuta necessaria e sufficiente ad accrescere il livello di protezione dei 
consumatori. In nessun caso sono stati introdotti oneri aggiuntivi per gli utilizzatori e per le imprese 
non previsti dalla predetta regolazione europea. 
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