LIBERALIZZAZIONE DEI TRASPORTI DI CABOTAGGIO E CONTRATTI DI SERVIZIO E OBBLIGO DI SERVIZIO PUBBLICO
Alcuni sostengono che il cabotaggio derivi dal navigatore portoghese “Caboto”. 

La tesi dominante è quella che la parola indicava la navigazione da “cabo” a “cabo”, lungo la costa. Oggi il cabotaggio è sinonimo di navigazione tra punti del medesimo Stato, anche se per far ciò è necessario transitare per il mare internazionale. 

Il punto di partenza da cui nasce l’idea del cabotaggio è che i principi in materia di libertà d’impresa e di concorrenza si applicano anche al trasporto marittimo dal 1974 (dalla sentenza Marinai Francesi) e al trasporto aereo dal 1986 (dalla sentenza Nouvelle Frontiere). 

Può sembrare un ovvietà questo concetto, ma prima di quelle date ciò non era pacifico in quanto nel trattato istitutivo della CEE e dell’Unione c’era scritto che le norme in questione si sarebbero applicate al settore dei trasporti marittimo solo dopo, con decisione separata della comunità europea.

 Questa stranezza era dovuta al fatto che c’erano forti interessi in gioco dato che ogni Stato membro voleva conservare nel settore dei trasporti maritii e aerei i suoi diritti.

Nel 1986, quindi, la Comunità Europea tramuta in norma ciò che era emerso nelle suindicate sentenze e, con l’emissione del regolamento n. 4055/86, estende esplicitamente a tutti i trasporti le regole di libertà d’impresa e di libera concorrenza.

L’interesse pubblico viene visto come un limite alla libera concorrenza e quindi in linea di massima si vieta la presenza della mano pubblica che è solo eccezionalmente consentita. 

Ciò implica che tutti gli stati membri hanno dovuto fare attenzione a normare in modo da non avvantaggiare quelle imprese devo è presente la mano pubblica. 

Gli estremi legislativi sono:

1) l’art. 87 del Trattato n. 4055/86;

2)  la legge 287/90 che ha istituito l’Autorità Garante. 

In Italia oggi vige il “Case by Case Law”, ossia si valuta caso per caso tenendo presente che in generale è vietato per lo Stato avvantaggiare alcune imprese a discapito di altre; solo eccezionalmente è consentito.

 Analizziamo i casi in cui si può fare:

1) esigenze  economiche nazionali (per ripianare il deficit dell’ALITALIA si è fatto..);

2) esigenze di sviluppo economico e sociale.

Ormai il trend che porta alla liberalizzazione è inarrestabile e l’esigenza di superare il pubblico è realmente avvertita.

Parlando di liberalizzazione del traffico marittimo di cabotaggio, i riferimenti normativi sono:

1) art. 224 del Codice della navigazione;

2) il regolamento CEE n. 3577/92;

3) il D. L.vo n. 457/97 convertito in legge 30/98.

L’art. 224 del C.d.N. riservava il cabotaggio solo alle navi nazionali, nella sua vecchia formulazione. 

Poi la legge 30/98, recependo quel regolamento CEE del 1992 prima detto, ha riscritto l’articolo in questione . 

L’art. 224 è figlio della sua epoca; un epoca segnata dal nazionalismo, protezionismo, chiusura dei mercati, etc. Ora sarebbe antistorico pensare in quei termini. 

Dicevamo che l’art. 7.2 della 30/98 ha riscritto il 224 specificando che il servizio di cabotaggio è riservato nei termini di cui al Regolamento CEE 3577/92, ossia agli armatori comunitari che impiegano navi iscritte nei registri degli Stati membri battenti bandiera di tale Stato e che sono autorizzati, in quello Stato ,a fare cabotaggio.

Quindi oggi nessuno stato può limitare il cabotaggio alle proprie navi ma addirittura lo deve estendere. Questo discorso vale anche per il cabotaggio stradale ferroviario e aereo ....

Per capire in che modo quei parametri possono costituire delle limitazione a fare cabotaggio per gli armatori, dobbiamo sottolineare il fenomeno che si è ingigantito negli ultimi decenni  in Italia (ma anche altrove..) della perdita di identità dell’armamento. 

La perdita del genuine Link tra o Stato e la nave che appartiene a questo Stato. 

Secondo fonti Confitarma l’antieconomicità ha fatto fuggire l’armatore italiano. 

Non solo l’alto costo del lavoro (le tabelle dell’armamento italiano prevedono una maggioranza di equipaggio italiano che costa molto, etc.) ma soprattutto gli alti oneri sociali e tributari che sono tra i più alti al mondo.

Rendiamoci conto che con la caduta del muro di Berlino e dell’impero Russo si sono diffusi nel mondo una serie di alti ufficiali, soprattutto provenienti dalle Repubbliche Baltiche, che si sono posti sul mercato a prezzi molto bassi (meno della metà rispetto ad un Comandante italiano..).

A fronte di ciò come ha reagito l’armamento italiano? Ha cercato di accedere ad aiuti statali ma tali mosse sono state sempre giudicate illegittime dalla CEE. 

Poi ha cercato di tirare su un sistema europeo con la creazione di un registro unificato europeo chiamato EUROS, altro progetto miseramente fallito. 

Allora ha optato per la delocalizzazione dell’attività (“flying out”), ossia fuga verso bandiere di comodo con iscrizione in registri non italiani. 

Le conseguenze? Negli anni 89 – 90 – 91 l’armamento italiano registrato nei registri italiani ha toccato il suo minimo storico rispetto alla flotta mondiale: meno dell’1% della flotta mondiale. 

Se confrontiamo questo dato con il 6 –7 % di media che invece avevamo in passato ci rendiamo conto del danno.

 Altra strategia armatoriale per andare via è il Bair Boating out ai sensi di una legge dell’1989  che permette all’armatore che loca la nave ad un soggetto straniero di sospendere l’iscrizione nel registro italiano.

Un escamotage per far rientrare qualche armatore in Italia è stato l’istituzione del registro Internazionale poi chiamato in gergo registro bis. 

Con la legge 30/98 è stato applicato nel nostro paese (con grande ritardo) ma esiste anche negli altri paesi.

 Le navi italiane che vogliono dedicarsi ai traffici internazionali, possono iscriversi in questo registro. Così fanno subito una scelta, ossia non faranno cabotaggio, infatti chi si dedica al cabotaggio è iscritto nel registro normale. 

La ratio che ha fatto pensare all’istituzione di un altro registro è che si vuole aiutare l’armatore che si getta in un mercato con una concorrenza così forte come il mercato dei trasporti marittimi internazionali. Quindi sono previste delle tabelle di armamento più  flessibili con l’assunzione di un numero maggiore di soggetti non appartenenti alla nazione, regime transitorio con abbattimento degli oneri sociali, etc.

Per capire l’importanza del settore marittimo in Italia, e quindi la giusta preoccupazione per il fenomeno delle bandiere di comodo, basti pensare che il 54% del traffico merci e l’81% del traffico passeggeri nel bacino del Mediterraneo è la quota che fa capo al mercato Italiano. 

Inoltre in Italia la densità di marittimi è la più alta in Europa!!

Per comprendere anche come i grossi armatori europei abbiano peso politico basta vedere che nella Carta Europea dei Diritti all’art. 15 comma 3 c’è scritto che un lavoratore non comunitario, che è residente nella comunità, è equiparato al lavoratore comunitario. 

Il Presidium, Organo che si occupa dell’interpretazione autentica delle norme della carta, ha recentemente specificato che tale estensione non si applica ai marittimi!! Quindi in soldoni gli armatori possono continuare a pagare pochi soldi agli extracomunitari!! 

Dal punto di vista dei principi è assurdo, ma se così non fosse l’armamento non europeo, facendo ricorso agli extracomunitari, avrebbe distrutto la nostra economia.

Torniamo a parlare dell’art. 224 del C.d.N. e del regolamento che ha liberalizzato il cabotaggio del 1992. 

Tale Regolamento è entrato in vigore nel 1993, il primo gennaio, ma per la rivoluzionaria portata del suo articolato ha avuto una introduzione differita nel tempo.

 Ad esempio inizialmente c’era l’eccezione per le crociere, trasporti petroliferi e di acqua potabile che sono stati poi liberalizzati nel  1995 le crociere, 1997 le altre due tipologie; altre tipolgie di traffico sono state aperte  nel 1998 e nel  1999 è stata la volta dei traghetti

Si può dire che dal 1999 tutti i traffici sono stati liberalizzati a favore dei comunitari.

La Grecia, non si a come, è riuscita  procrastinare sino al 2004 l’entrata in vigore di questo regolamento con un evidente azione di lobbies. Le motivazioni addotte dalla Grecia erano legate alla caratterizzazione del suo territorio diviso in tante isolette e dei suoi traffici sostenuti da un armamento molto frammentato e monoveicolare. Rappresentò alla CEE una forte paura di tale liberalizzazione per l’economia generale del paese.

Torniamo alla riserva del cabotaggio specificando che le navi in regime di sospensione dai registri di una nazione, perché locate fuori (Bair Boating out), sono fuori.

Le navi in regime di Bair Boating in sono anch’esse escluse. 

Le navi iscritte nel registro bis sono fuori.

 Proprio a proposito di ciò si segnala che in Danimarca si sta consentendo a navi iscritte nel bis (e in tutti gli altri paesi europei escluse dal cabotaggio in quella nazione, cosa che implica l’esclusione anche in altre nazioni...) di fare cabotaggio nazionale. La cosa può produrre il risultato che navi che fanno trasporto internazionale iscritte nei registri bis della Danimarca e che battono bandiera danese possano venire in Italia a a fare il Cabotaggio!! La cosa non è ben vista nel resto dell’Europa.

Attenzione a non travisare il concetto di riserva di cabotaggio. Non esiste un divieto. In teoria se lo stato Italiano decide di concedere alla marina Cipriota di venire in Italia a fare cabotaggio lo potrebbe fare perché  non c’è un divieto. 

Cioè il cabotaggio non lo posso vietare ai comunitari ma se volessi lo potrei aprire anche ai non comunitari.  Naturalmente è pura teoria e non accadrà mai.

CONTRATTI DI SERVIZIO E OBBLIGO DI SERVIZIO PUBBLICO

L’altro aspetto è quello legato all’esigenza di mettere dei correttivi per il mercato da parte della mano pubblica. C’è infatti una conseguenza fisiologica negativa della liberalizzazione del mercato di cabotaggio e la conseguente estromissione della mano pubblica da tale mercato; ossia l’abbandono di segmenti di mercato poco appetibili. Anche offerte non continue si concretizzano in una forma di abbandono non totale.

Il legislatore comunitario, legiferando per la liberalizzazione, si è posto questo problema dando strumenti per risolverlo; tali strumenti sono il contratto di servizio e l’obbligo di servizio pubblico. Questo per salvaguardare le esigenze  sociali delle realtà periferiche (esempio scontato le isole..). Questa oggettiva carenza del libero mercato deve essere necessariamente colmata dalla mano pubblica in quanto il diritto ad alcuni servizi è sancito a livello Costituzionale nazionale ed Europeo.

Per spiegare meglio come avviene questo fatto pensiamo che quando un servizio pubblico passa dall’essere gestito dalla mano pubblico ad un privato è ovvio che il privato ha un unico obbiettivo che è aumentare la remunerazione e può anche fare scelte che non piacciono alla collettività.

 Questo può ingenerare tensioni sociali. 

Lo Stato invece punta alle esigenze sociali ed enfasi secondare è posta sulla remunerazione.

Pensiamo alla sanità: una privatizzazione in tal senso porterebbe a togliere gli ospedali nei piccoli centri. 

La cosa sicuramente porta ad una gestione più efficiente ma porterebbe anche ad un depauperamento del livello di wellness del cittadino. 

Altro esempio per capire  il concetto sui trasporti marittimi. Io che vivo in Sardegna naturalmente quando voglio devo poter andare ad esempio a  Roma, e non mi interessa che un vettore trova quel segmento poco appetibile d’inverno e lo abbandona. 

Interviene lo Stato e gli strumenti ci sono.

Solo se il meccanismo di concorrenza non assolve al servizio pubblico le stesse regole si possono derogare  con un “aiuto” finanziario dello Stato ad un impresa  e anche mettendo un’impresa in una posizione di privilegio.

Il regolamento 3577/92 esplicita questo fatto dando due strumenti: l’obbligo di servizio pubblico, che viene imposto,  e il contratto di servizio pubblico, che viene stipulato. 

La nozione di contratto la troviamo all’art. 2 punto 3: “ un contratto tra autorità competente e un armatore comunitario per fornire alla collettività servizi sufficienti. ”.

All’art. 2 punto 4 si definiscono gli obblighi: “sono condizioni che l’armatore non porrebbe in essere in quanto antieconomiche.”.

In entrambi i casi è prevista pari opportunità a tutti gli armatori comunitari.

Non abbiamo indicazioni chiare sull’utilizzo dei due strumenti.

L’ultimo comma dell’art. 4, che è l’articolo che consente allo stato membro di utilizzare questi due strumenti, fa salvi i contratti pubblici esistenti fino alla loro data di scadenza.

Anche qui c’è stata forte azione di lobbies politica per far inserire quella clausola che ritarda l’entrata i vigore del sistema libero e garantista della concorrenza.

Un esempio è la Tirrenia che ha una rotta di questo tipo con le isole e che è controllata dallo Stato che, quando si è accorta del regolamento del 1992 ha stipulato un contratto con lo Stato (....) per 20 anni. 

Tale contratto scade nel 2008!!. 

In Italia oggi si lavora quindi ancora sulla teoria e non sulla pratica, ma il 208 è alle porte.

La differenza tra lo strumento del contratto e quello dell’obbligo non si colloca sul piano economico (in entrambi i casi lo Stato eroga soldi..) ma su quello operativo. 

La stipula del contratto si ricollega ad una situazione di assenza del servizio.

Spieghiamoci meglio.

Nel settore marittimo si impongono degli oneri, degli obblighi (tariffe, orari, modalità di espletamento del servizio, etc.) e si offre questa opportunità a tutti gli armatori comunitari dicendo che chi accetta ciò, la diseconomia che ne risulta la coprirà lo Stato (non un aiuto Statale ma solo una copertura della diseconomia che quell’impresa avrà facendo quel servizio).

 Necessita quindi di un controllo sulla gestione del servizio per quantificare con esattezza il disavanzo che l’impresa avrà alla fine. In altre parole non è una somma fissa ma discende dalla contabilità accurata che l’azienda deve riportare. (Questo fatto vale anche per il contratto..).

Se nessun lo accetta quella rotta limane scoperta, nessuna la può coprire. 

Allora lo Stato ha a disposizione il secondo strumento comunitario della stipulazione del contratto; ma a differenza del primo strumento qui non è aperto a tutti ci sarà una gara comunitaria e dialogherà solo con il vincitore.

 Il vincitore che stipula il contratto dove è indicato tutto ciò che concerne l’espletamento del servizio e quantificata la diseconomia che sarà coperta dallo Stato, non sarà l’unico operatore su quella rotta ma sarà l’unico operatore su quella rotta che godrà  dell’ “aiuto” pubblico. 

Viene da se che potrà offrire prezzi più bassi e gli altri operatori saranno tagliati fuori.

Nel settore aereo funziona in modo simile con l’unica differenza che il vincitore della gare diventa monopolista su quella rotta, ossia altri operatori si dovranno astenere da quella rotta.

Tornando alla Tirrenia e al servizio pubblico che espleta per le isole Italiane, un operatore privato che concorre si quelle stesse rotte, la Mobilines, ha denunciato lo Stato italiano per la questione Tirrenia.

 Infatti gli operatori privati, che si identificano con le posizioni della Mobilines, hanno evidenziato che la Tirrenia non effettua correttamente il servizio pubblico, lo Stato non ha selezionato il vettore, no ha giustificato la cifra che versa alla Tirrenia che secondo tale operatori è sensibilmente più alta della diseconomia subita. 

Ciò pota inevitabilmente ad un vantaggio della Tirrenia sia su quelle rotte sia su altre rotte dove sversa i soldi i più incamerati in quel modo. 

Una vera distorsione del mercato di libera concorrenza, generata dalla mano pubblica, contro i principi comunitari.

Nelle linee  guida europee troviamo i concetti che legittimerebbero tale comportamento.

 Vale la pena di nuovo enunciarli e sono :

1) il caso in cui il libero gioco delle forze di mercato non riesce a garantire il servizio pubblico;

2) gli aiuti statali diretti sono di norma incompatibili con il mercato comune;

3) la somma versata deve essere un rimborso per la diseconomia (non è necessaria la notifica alla Commissione Europea) e non un naiuto  ( è necessaria la notifica alla Commissione Europea) ;

4) i contratti devono durare circa 5 anni  in quanto contratti più lunghi possono porre in essere una sorta di monopolio privato;

5) nuova gara alla scadenza del contratto.

La decisione sul caso Tirrenia è arrivata nel maggio 2001, molto attesa da tutti gli addetti ai lavori.

E’ stato un verdetto molto deludente; l’unica cosa che è venuta fuori è che la Tirrenia deve indicare più precisamente come spende i soldi....

Perché un operatore dovrebbe non presentarsi al discorso degli obblighi per poi presentarsi successivamente alla gara ? ossia se ha mostrato disinteresse su quel discorso prima che differenza farebbe ora?

In realtà è appetibile il fatto che poi si è gli unici a percepire il contributo su quella rotta. 

Per fare ciò sono pronti anche a rischiare la gara pur di non fare il servizio insieme a molti altri.






















