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Il comandante, il direttore di macchina, gli ufficiali di coperta
e di macchina e, ove previsto, gli altri membri dell’equipaggio
contemplati nelle regole dell’annesso alla Convenzione STCW,
secondo quanto disposto dall’art. 4, devono essere in possesso di
un certificato adeguato, rilasciato o convalidato da una delle
amministrazioni sopra citate, che abilita il titolare a svolgere le
competenze menzionate nel certificato stesso. Sono parimenti
validi i certificati adeguati relativi all'espletamento di funzioni
diverse da quelle di comandante e di primo ufficiale di coperta
rilasciati o convalidati dalle autoritd competenti di uno Stato
membro a cittadini membri dell'Unione europea ai sensi dell’an-
nesso alla Convenzione STCW.

L’art. 5 dispone che per il rilascio di uno dei certificati sopra
citati, i lavoratori marittimi, ivi compresi quelli appartenenti agli
Stati membri dell'Unione europea, devono:

a) avere un’eta non inferiore a quella prevista per ciascun certifi-
cato nelle regole dell’annesso alla Convenzione STCW;

b) possedere i requisiti di idoneita fisica, in particolare per quan-
to riguarda la vista e I'udito, previsti ed accertati ai sensi della
vigente normativa;

c) aver effettuato il servizio di navigazione e tutte le relative atti-
vita di formazione e di addestramento prescritte dalle regole del-
’annesso alla Convenzione STCW e dalle corrispondenti sezioni
del codice STCW;

d) aver sostenuto, con esito favorevole, davanti ad una delle
amministrazioni citate all’art. 3, 'esame atto a dimostrare il pos-
sesso delle competenze del livello prescritte dalle regole dell’an-
nesso alla Convenzione STCW e dalle corrispondenti sezioni del
codice STCW. Cita l'art. 6 che i comandanti, gli ufficiali ed i
radioperatori, titolari di un certificato adeguato che prestano ser-
vizio in mare oppure intendono riprendere servizio in mare dopo
un periodo di riposo trascorso a terra, per essere ritenuti idonei
al servizio in mare devono chiedere, ad intervalli non superiori a
cinque anni, la convalida del loro certificato, dimostrando:
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a) di soddisfare i requisiti di idoneita fisica di cui all’art. 5;

b) di continuare a possedere la competenza professionale neces-
saria all’assolvimento delle funzioni relative al certificato ade-
guate da rinnovare.

I comandanti, i direttori di macchina, gli ufficiali di coperta e
di macchina e i radioperatori, per proseguire il servizio a bordo
di navi per le quali sono stabiliti a livello internazionale ulteriori
requisiti di formazione speciale, devono aver completato la rela-
tiva formazione.

Secondo l'art. 9, in caso di straordinaria necessita dovuta ad
accertata indisponibilita di lavoratori marittimi in possesso del
certificato adeguato che abilita allo svolgimento di una determi-
nata funzione, il comandante del porto ove staziona la nave o, se
del caso, la locale autorita consolare, se a suo parere cid non reca
pregiudizio a persone, ai beni e all’ambiente, puo rilasciare, su
richiesta della compagnia, un documento di dispensa che per-
mette di svolgere detta funzione, per un periodo non superiore a
sei mesi, da parte di altro lavoratore marittimo in possesso di un
certificato che lo abilita ad occupare il posto immediatamente sot-
tostante. La dispensa non pud essere concessa per lo svolgimen-
to delle funzioni di comandante o di direttore di macchina, salvo
in caso di forza maggiore e, in questo caso, per il minor tempo
possibile. La dispensa non puod essere concessa per lo svolgimen-
to delle funzioni di radioperatore, se non con I'eccezione di quan-
to stabilito dalle norme radio. Il registro dei certificati, cosi come
indicato dall’art. 10, & istituito presso I'unita di gestione dl tra-
sporto marittimo. In questo registro, anche elettronico, sono con-
servati i certificati adeguati rilasciati e convalidati dai soggetti
delle Amministrazioni dove, per ogni certificato, previa attribu-
zione di un numero progressivo, sono annotati:

a) le generalita complete del titolare;
b) la data del rilascio;
¢) la regola di riferimento dell’annesso alla Convenzione STCW;

d) la scadenza, se prevista;
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e) il rinnovo, se previsto;

f) gli estremi degli eventuali provvedimenti di sospensione o di
annullamento;

g) I'eventuale denuncia di distruzione, sottrazione o smarrimento;
h) gli estremi del rilascio di eventuali duplicati.

Presso la stessa unita é istituito un registro delle dispense.

Il comandante della nave, a norma dell’art. 11, custodisce, in
originale, i certificati e le eventuali dispense di cui sono titolari i
lavoratori marittimi che prestano servizio a bordo della nave e, se
del caso, le prove dell'avvenuta presentazione alle competenti
autorita della domanda di convalida dei certificati adeguati di
Paesi terzi non ancora convalidati da uno Stato membro. Questi
documenti sono riconsegnati ai rispettivi titolari al momento
dello sbarco. L’art.12 ricorda che gli ufficiali ed i comuni che
disimpegnano servizio di guardia di navigazione ovvero servizio
di guardia di macchina fruiscono ogni ventiquattro ore di un
periodo di riposo della durata minima di dieci ore, che pud esser
suddiviso in non pitt di due periodi, uno dei quali deve avere una
durata di almeno sei ore. Il periodo di riposo non pud esser ridot-
to a non meno di sei ore consecutive, purché tale riduzione non
si protragga per pit di due giorni consecutivi e siano fruite alme-
no settantasette ore complessive di riposo. Le stesse regole val-
gono per il servizio di guardia di macchina, dove questo sia atti-
vato. L'organizzazione del servizio di guardia di navigazione e
del servizio di guardia di macchina compete al comandante della
nave. 1
Per il servizio di guardia di macchina il comandante pud
delegare I'organizzazione del servizio al direttore di macchina.

L'organizzazione dei turni di guardia é trascritta in apposito
documento, o in documenti separati, che devono essere affissi
almeno ventiquattro ore prima dell'inizio del servizio di guardia
in prossimita del ponte di comando e del locale apparato motore.

Disposizioni in materia di addestramento sono disposte dal-
I'art. 13. L'addestramento dei lavoratori marittimi nelle materie
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di competenza del Ministero dei trasporti e della navigazione ¢
oggetto di appositi corsi, il cui svolgimento puo essere affidato a
istituti, enti e societa ritenuti idonei e autorizzati con appositi
decreti.

Tali decreti stabiliscono:

a) i programmi e le modalita di svolgimento dei corsi, nel rispet-
to delle regole dell’annesso alla Convenzione STCW e delle cor-
rispondenti sezioni del codice STCW;

b) la composizione quantitativa e qualitativa del corpo istruttori;
ogni istruttore deve: |

1) conoscere programmi ed obiettivi specifici del particolare
tipo di addestramento;

2) aver ricevuto, se I'addestramento & effettuato con l'ausilio di
simulatori, un’istruzione adeguata circa le sue tecniche di utilizzo;
c) la composizione qualitativa e quantitativa delle commissioni
davanti alla quale, al termine del corso, I'allievo deve sostenere
un esame tecnico-pratico. Ogni esaminatore deve:

1) aver ricevuto un’istruzione adeguata circa i metodi e le pra-
tiche di valutazione;

2) aver maturato, qualora Iattivita di valutazione sia effettua-
ta con l'ausilio di un simulatore, una sufficiente esperienza prati-
ca del simulatore medesimo, come strumento di valutazione.

L’addestramento svolto a bordo non deve essere di ostacolo
alle normali operazioni della nave.
Secondo quanto disposto dall’art. 15, il Ministro dei trasporti

e della navigazione controlla costantemente che tutte le attivita di
addestramento conseguano gli obiettivi definiti, inclusi quelli
riguardanti le qualifiche e I'esperienza di istruttori ed esaminato-
ri. Ad intervalli non superiori a cinque anni, lo stesso Ministro
effettua una valutazione della gestione del sistema di addestra-
mento al fine di verificare I'efficacia e la coerenza delle norme di
qualita e dei relativi controlli; entro sei mesi dalla valutazione, ne
trasmette una copia alla Commissione europea con I'indicazione

degli eventuali correttivi adottati.
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La compagnia di navigazione, stando all’art. 16, deve assicu-
rare il rispetto delle seguenti condizioni a bordo delle sue navi:
a) i lavoratori marittimi da arruolare siano in possesso di un cer-
tificato adeguato;

b) la nave sia armata in conformita delle disposizioni in materia
di tabelle di armamento stabilite dalla normativa vigente in mate-
ria;

c) a bordo della nave siano conservati e disponibili per eventuali
controlli i documenti relativi all'idoneita fisica e alla competenza
dei lavoratori marittimi imbarcati;

d) i lavoratori marittimi imbarcati, prima dell” effettiva missione
in servizio, acquisiscano familiarita con i loro compiti specifici e
con gli impianti e le attrezzature che saranno chiamati ad utiliz-
zare nello svolgimento dei compiti medesimi, comprese le proce-
dure tecniche relative all'utilizzo dei suddetti impianti ed attrez-
zature, nonché le procedure ai fini della sicurezza del lavoro;

e) ogni misura sia adottata affinché ciascun membro dell’equi-
paggio possa contribuire con le proprie cognizioni e capacita alla
sicurezza della nave e alla prevenzione e contenimento dell'in-
quinamento.

f) La compagnia, il comandante e i membri dell’equipaggio sono
individualmente responsabili del corretto adempimento di que-
ste disposizioni (secondo comma).

A bordo di tutte le navi battenti la bandiera di uno Stato
membro, stabilisce 1'art. 17, devono essere apprestati strumenti
idonei ad assicurare in qualsiasi momento un’efficace comunica-
zione orale per scopi di sicurezza tra tutti i membri dell’'equipag-
gio, in particolare ai fini della ricerca e della comprensione tem-
pestiva e corretta delle comunicazioni e degli ordini. La compa-
gnia o il comandante, come opportuno, determinano la lingua di
lavoro appropriata. Ciascuna delle persone che prestano servizio
a bordo & tenuta a comprendere e, se del caso, a impartire ordini
e istruzioni, nonché a riferire in tale lingua se la lingua di lavoro
non & una lingua ufficiale dello Stato membro.
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Tutti i piani e gli elenchi da affiggere devono includere una
traduzione nella lingua di lavoro.

All'art. 18 sono previsti le forme di controllo dello Stato di
approdo e fermo. Durante le ispezioni a bordo, gli ispettori veri-
ficano che:

a) tutti i lavoratori marittimi che prestano servizio a bordo e che
sono tenuti ad avere un certificato ai sensi della Convenzione
STCW, siano in possesso di tale certificato o di una valida dispen-
sa, oppure forniscano prova di aver presentato domanda di rico-
noscimento;

b) il numero e le qualifiche dei lavoratori marittimi che prestano
servizio a bordo siano conformi alle norme in materia di sicurez-
za previste dallo Stato di bandiera della nave. Oltre a verificare il
possesso dei certificati, gli ispettori possono imporre ai lavorato-
ri marittimi di dimostrare le rispettive competenze in relazione
alle funzioni assegnate a ciascuno (comma terzo).

Infine all’art. 19 sono previste le sanzioni. Salvo che il fatto non
costituisca reato, l'armatore o il comandante della nave che
ammette a far parte dell’equipaggio una persona non in possesso
dei certificati prescritti, & punito con la sanzione amministrativa
pecuniaria di cui all’art. 1178 cod.nav. La stessa sanzione si appli-
ca al comandante della nave che viola I'obbligo di tenuta dei certi-
ficati o che non riconsegna gli stessi ai titolari all’atto dello sbarco.

Salvo che il fatto non costituisca reato, & punito con la sanzio-
ne amministrativa pecuniaria di cui all’art. 1223 cod.nav., 'arma-
tore o il comandante della nave che consente l'esercizio di una
funzione per la quale & richiesto il certificato ad una persona
priva dello stesso ovvero non abilitata in base alla dispensa di cui

all’art.9 (secondo comma).
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Dottoranda di ricerca
nell'Universitd degli Studi di Trieste

LUCI ED OMBRE D’UN TRASPORTO SU RUOTA IN CRISI

La situazione del trasporto su gomma in Italia negli ultimi
tempi sconta una crisi strisciante e non palesa elementi rassicu-
ranti di un suo superamento. Cosi l'accordo formalizzatosi lo
scorso settembre tra governo e sindacati gettd una base significa-
tiva verso la razionalizzazione implicante l'adozione di misure di
consolidamento e di sviluppo del comparto.

In sede UE arrivano segnali preoccupanti: rispetto al disegno
antagonistico e agli indirizzi di fondo del governo.

Ormai, a mesi di distanza da tale intesa, & necessario guar-
darsi intorno per fare il punto della situazione; se veramente il
2003 sara I'anno giusto per avviare il sospirato processo di inver-
sione di tendenza del trasporto su gomma in Italia.

Prima misura & costituita appunto dagli sgravi fiscali relativi
al gasolio: per il secondo semestre 2002 il decreto é gia stato ema-
nato e quindi non dovrebbero esserci problemi, perché lo sconto
preventivato & di 0,04 euro contro i 0,05 iniziali, per quest'anno in
corso le notizie variano. -

Innanzi tutto, si deve osservare, che la Finanziaria ha previsto
lo stanziamento di 500 milioni d'euro da impiegare per il sistema
di diminuzione delle accise, per essere precisi la copertura é stata
stanziata per i primi sei mesi del 2003; ma si deve sottolineare che
questi fondi sono all'interno di un titolo denominato "Fondi per
'adempimento comunitario", quindi non esiste un'indicazione
precisa che finalizzi parte di questi stanziamenti all'autotraspor-
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to, anche se, sia da parte del sottosegretario alla Presidenza del
Consiglio Letta, sia da parte del Ministro Tremonti, e dalla Ragio-
neria di Stato siano pervenute molte rassicurazioni in questo
senso.

In realta, quali aspettative concrete possono esserci, visto il
preoccupante andamento dei conti pubblici? Molti temono che il
famoso decreto " tagliaspese" possa bloccare o ridurre consisten-
temente il finanziamento, a tal proposito, diversi sindacati hanno
richiesto di lasciare fuori i fondi per l'autotrasporto dal provve-
dimento in questione. A tale proposito si parla di un taglio del
50% del fondo acceso presso il Comitato centrale dell'Albo e
destinato ai rimborsi autostradali da 77,5 milioni d'euro a 38.

Ma le maggiori preoccupazioni si registrano a livello comuni-
tario: non solo non é stato fissato il livello del gasolio professio-
nale, ma si deve sottolineare che la tendenza della maggior parte
dei Paesi & quella di non confermare gli sgravi ordinari.

Sia I'Inghilterra che la Germania hanno rifiutato la proposta,
fatta in ambito CEE, di un regime transitorio biennale o trienna-
le e in pratica rimane solo la Francia e I'Italia a sostenere questa
iniziativa; inoltre non ha avuto alcun seguito nemmeno la solu-
zione esposta dalla Danimarca, che prevedeva una proroga di
due anni per gli autotrasportatori italiani e francesi solo perd per
quanto riguardava i mezzi personali sopra le sette tonnellate.

Pare, per quanto riguarda la materia relativa agli sgravi fisca-
li per il gasolio si auspica una soluzmne rapida e favorevole

anche se i geonali di fondo che «i

anche se i segnali di fondo che si p
negativo.

Per quanto riguarda il problema "ecopunti", chi sperava che
dal 2004 diventassero un ricordo del passato, & rimasto amara-
mente deluso. E' ormai palese che I'Austria non accettera alcuna
soluzione che produca una modifica pit blanda del sistema di
transiti "blindati" in vigore dal lontano 1991.

Giova anche in questo caso riconoscere il merito al ministro
Lunardi di essere rimasto fermo sulle sue posizioni. Ma é ormai
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evidente, che, ad esempio la soluzione fin ora proposta, gradua-
le diminuzione dei permessi per camion Euro 3 nel 2004, a fron-
te della completa liberalizzazione degli Euro 4 e divieto di circo-
lazione degli Euro 0, penalizza non solo il trasporto ma l'intera
economia italiana oltre a quella belga e olandese. In particolar
modo, si registra la discesa degli " ecopunti" a disposizione a fine
2003: 40% rispetto al '91 nel 2004, cio¢ uguali a quelli previsti per
quest’anno; tra il 38 e il 39% nel 2005 e tra il 35 e il 38% nel 2006.
Siffatta situazione, descritta nelle superiori riflessioni, riflette
i contrasti interni, fra i vari paesi, che non riescono a realizzare
~una consapevole politica di sviluppo del settore, di decisiva
importanza per I'economie distinte ed unite del U.E. Le visuali
sono distinte e i contenuti che le caratterizzano vengono piit volte
modificati.

Percentuale del trasporto stradale sul totale degli attraversamenti alpini

Ta3LI8882

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001

Fonte: AER/VK (Swiss Federal Office for Spetial Development), 2002

A tutto cio si aggiungono vicende particolari quali I'inibitoria
proveniente dalla Francia per il transito dei mezzi pesanti ai vali-
chi di Monginevro e di Colle della Maddalena, entrambi gratuit,
per spingere il traffico pesante verso i trafori a pagamento di
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Frejus e del Monte Bianco ognuno vede che tale attraversamento
delle Alpi viene a costituire una scelta distorsiva e penalizzante .

Alla base dell'iniziativa del governo di Parigi militano ragio-
ni ambientali; in sostanza, la volonta di eliminare dalle valli di
quei due paesi alpini i camion, nel 2002, infatti, ai valichi sono
passati rispettivamente circa 900 camion al Monginevro e
approssimativamente 750 al Colle della Maddalena, rispetto agli
anni precedenti c'é stato un incremento dovuto all'aumento del
pedaggio al tunnel del Frejus e alle difficolta di transito al Monte
Bianco.

Questo divieto, che per ora é stato rinviato di qualche mese, &
stato sollecitato dai gruppi ambientalisti della zona, anche per
una sorta di riequilibrio con la riapertura del Monte Bianco.

Poiché il sistema economico italiano, e, quindi, con esso il
mondo dell'autotrasporto, ha visto frapporsi un altro ostacolo,
come se gia non fosse sufficiente, sul versante orientale delle
Alpi, la politica austriaca con i suoi sopra citati "ecopunti.

Ad un anno e mezzo dall'introduzione dell'euro, ritenuto la
massima espressione di un sistema economico, ci si trova ancora
a fare i conti con situazioni nate per decisioni prese esclusiva-
mente in ambito nazionale.

Venendo poi ad un'altra scottante questione, quella della
"patente a punti", la materia ha subito un rinvio di sei mesi, con
scadenza al giugno 2003, ma & possibile che questo riferimento
sia solo il primo di una lunga serie. L'emendamento che prevede
un regime piit favorevole per gli autotrasportatori esiste ed 2
stato presentato in Senato dal governo, che ha richiesto una maxi-
delega in materia dopo accese discussioni tra maggioranza ed
opposizione si ¢ assistito ad un momentaneo fermo del progetto.

L'emendamento prevede un regime pit "soft" per il recupero
dei punti per i professionisti della strada; i principi della delega
devono essere definiti entro nove mesi dall'approvazione defini-
tiva del disegno di legge: quindi c'¢ il rischio che la patente a
punti entri in vigore entro giugno di quest'anno senza un appo-
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sito sistema riservato agli autotrasportatori, o al piu tardi sei
mesi dopo con il decreto che proroga all'esecutivo la delega in
materia stradale.

Inoltre, & gia stato pubblicato dal Ministero il calendario dei
divieti di circolazione festivi per il 2003 per i veicoli superiori alle
7,5 tonnellate, e per quelli destinati al trasporto di materiale
esplosivo; in questo ambito le notizie sono rassicuranti, infatti,
oltre ad essere state confermate le deroghe previste nel 2002, si
registrano interessanti novita tra, cui quella riguardante i mezzi
provenienti/ diretti all'estero e alle isole( Sicilia, Sardegna).

Chi proviene da fuori Italia o dalla Sardegna ha I'orario di ini-
zio del fermo posticipato di quattro ore; per chi si dirige verso l'e-
stero, l'orario di termine divieto sara anticipato di due ore; chi &
invece diretto in Sardegna o ad interporti di dimensioni interna-
zionale (per esempio Padova, Verona, Bologna, Fernetti ecc.)
fruira dell'anticipazione sopra indicata estesa a quattro ore, men-
tre ulteriori eccezioni riguardano la circolazione nelle isole in
presenza di traghettamento.

Per quanto concerne le agevolazioni Irap sulle indennita di
trasferta e le altre detrazioni richieste dai rappresentanti di cate-
goria, trovano la loro collocazione nella Finanziaria: complessi-
vamente si tratta di concessioni di circa 19 milioni d'euro, e a cui
si aggiunge l'adeguamento delle spese non documentali (provve-
dimento che interessa per lo piu le piccole imprese). Si tratta di
poter detrarre in modo forfetario una cifra giornaliera legata al
porto, se effettuato fuori della regione d'appartenenza dell'o-
peratore, ma purtroppo come sempre resta da affrontare il pro-
blema della spendibilita.

Questo quadro non sarebbe di certo completo se non affron-
tasse anche la materia relativa alle mille preoccupazioni per
un'Europa presto estesa a venticinque Stati, con l'ingresso di
Cipro, Repubblica Ceca, Polonia, Slovacchia e Slovenia.

Il principale rischio & che, l'entrata a breve di dieci paesi, la
maggior parte dei quali appartiene all'est del continente, portera
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ad un inevitabile abbassamento degli standard di sicurezza e di
compatibilita ambientale, oltre ad una sempre pitt agguerrita
concorrenza sul mercato del lavoro. La richiesta generalizzata &
quella di ottenere delle normative con un impianto tecnico ade-
guato, per regolare il cabotaggio su ruota, non solo da parte dei
singoli Stati, ma se possibile, direttamente dalla UE.

S5i teme, infatti, che saranno sempre pitt numerosi i trasporta-
tori dell'Est che opereranno sul mercato italiano per proporre la
loro offerta di trasporti in ambito nazionale, a prezzi sempre pitt
competitivi, incompatibili con quelli pit1 elevati praticati dalle
ditte italiane.

In sintesi, la situazione di fronte alla quale il trasporto su
gomma in Italia si viene a trovare, anche se il governo & genero-
so di promesse, tuttavia, non mantenute, si vede bloccato dalla
penuria dei conti pubblici a causa della congiuntura economica
interna ed internazionale.

Senza dubbio, occorre un interessamento da parte italiana, a
Bruxelles per ottenere una maggiore attenzione e aiufi per un set-
tore attorno al quale gravita una parte consistente dell'economia
italiana basata sul sistema delle esportazioni.
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GIAMPAOLO CERRUTI, La cooperazione armatoriale secondo il
Diritto UE, 2002

Il trasporto marittimo internazionale di linea & un fenomeno
che & andato assumendo forme e meccanismi articolati e com-
plessi; si sviluppano nel tempo modalita sempre pit strette di
cooperazione armatoriale, miranti a porre fine alla cosi detta
guerra dei noli, ad assicurare servizi regolari e ad aumentare la
redditivita.

Tali forme di collaborazione, (che assumono rilevanza a par-
tire dalla fine del secolo decimonono), finiscono per scontrarsi
nella realta europea con le regole della concorrenza, rappresen-
tando forme pitt 0 meno velate di cartelli tra imprese; il diritto
comunitario, nella fattispecie la normativa sulla concorrenza,
consente e disciplina due forme di cooperazione armatoriale, le
c.d. Conferences ed i c.d. Consorzi.

L’autore, forte di un'importante e significativa esperienza nel
settore marittimo, da un lato fornisce una panoramica esauriente
della disciplina di tali realta, con riferimenti costanti alle norma-
tive nazionali e comunitarie che ne regolano I'esistenza, dallaltro
schematizza la giurisprudenza comunitaria di maggior rilevanza.

In questi ultimi decenni, ed in particolare a partire dagli anni
novanta, si assiste a quello che a ragione pud essere definito un
“mutamento di rotta”: costante crescita delle dimensioni delle
imprese, alleanze e concentrazioni mutano gli scenari anche nella
realta italiana.

L’opera di Giampaolo Cerruti tratteggia un quadro esaurien-
te di tale tendenza, da un lato approfondendo le tematiche giuri-
diche che la normativa di settore solleva, dall’altro illustrando i
movimenti economici che in questi ultimi anni hanno portato alla

nascita dei nuovi “giganti del mare”.
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Le riflessioni sullo sviluppo della cooperazione armatoriale
proposte dall’autore assumono in questo primo semestre del
2003 una luce del tutto nuova; la Commissione Europea infatti ha
rivolto un invito ai governi ed ai settori interessati, a trasmettere
(entro il 3 giugno 2003) osservazioni sull’applicazione delle rego-
le di concorrenza ai trasporti marittimi; tali osservazioni saranno
oggetto di studio da parte della Commissione, che valutera 1'op-
portunita di darvi seguito mediante proposte )Iegislaﬁve.

Nell’ottica di questa riflessione europea su concorrenza e tra-
sporto marittimo, I'analisi di Cerruti costituisce senza dubbio un
prezioso punto di partenza (Caterina Dereatti).
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