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Con la pubblicazione del supplemento ordinario alla Gazzetta Ufficiale del 9 agosto 1999, n. 185, € entrato in vigore il

Decreto Legislativo del 27 luglio 1999, n. 271, inerente |I’adeguamento della normativa sulla sicurezza dei lavoratori
marittimi a bordo delle navi mercantili da pesca nazionali, a norma dellalegge 31 dicembre 1998, n. 485.

Il decreto, costituito da 43 articoli ed un allegato (attori di fatica), prevedeva una decorrenza diversa da quella di
pubblicazione per la sola predisposizione del Piano di Sicurezza dell’ambiente di lavoro a bordo e demandava ad alcuni
decreti e strumenti applicativi |’ estensione globale delle disposizioni in contenute.

E trascorso un anno dalla suddetta scadenza (24 febbraio 2000) ma di Piani di Sicurezza parlano solo acuni studi di
consulenza nelle loro proposte di offerta la cui lettura, pero, lascia presupporre una scarsa conoscenzain materia di navi da
pesca e di sicurezza a bordo nonché una errata interpretazione delle disposizioni concernenti i concetti ispiratori del D.Lgs.
n. 271/1999.

Uno dei decreti previsti dal D.Lgs. n. 271/1999 @rt. 34) doveva essere emanato entro novanta giorni per stabilire la
normativa tecnica per la costruzione e le sistemazioni relative all’ambiente di lavoro a bordo delle navi da pesca nazionali,
mentre un secondo riguardava la nomina dei componenti (Direttori marittimi) che andranno ad integrare la Commissione
consultiva permanente per |a prevenzione degli infortuni ed igiene del lavoro (art. 30 del D.Lgs. n. 271/1999).

Inoltre, con quest’ ultimo decreto, saranno istituite le Commissioni territoriali per la prevenzione degli infortuni, igiene e
sicurezza del lavoro a bordo, i cui componenti sono nominati dagli stessi Direttori; tra i compiti delle Commissioni
territoriali vi € quelladi effettuare le visite, disposte dall’ Autorita marittima, finalizzate alle verifiche dell’ applicazione delle
disposizioni contenute nel decreto legislativo in esame.

Pertanto, nonostante il D.Lgs. n. 271/1999 sia gia entrato in vigore in ogni suo aspetto, restano ancora molti dubbi
interpretativi che hanno creato, e creano ancora, incertezza e confusione tra gli armatori delle navi da pesca, inducendoli,
anche se chiamati in causa in prima persona dal legislatore per organizzare il sistema di sicurezza preventiva a bordo e
gestirlo, ad assumere una posizione di “stand by”, in attesa di chiarimenti e delucidazioni. Un tale atteggiamento di
immobilismo ha comportato, quindi, un forte ritardo al’avvio della organizzazione del sistema di sicurezza in un settore
lavorativo considerato in passato, dallo stesso |egislatore, distretto «speciale» in regime di deroga ed esclusione, e pone in
unasituazione piu difficile quegli armatori che, in caso di incidenti a bordo, non hanno adempiuto ai loro obblighi di tutela.

Per le navi da pesca le disposizioni del D.Lgs. n. 271/1999 vengono integrate daquelle del D.Lgs. n. 298/1999, «Attuazione
della Direttiva 93/103/Ce relativa alle prescrizioni minime di sicurezza e di salute per il lavoro a bordo delle navi da
pesca», la cui data di decorrenza per il loro adempimento era il 27 febbraio 2000. Cio comporta ulteriori problemi

interpretativi per gli armatori, in quanto le due norme legislative, se non lette in solido, potrebbero sembrare alternative,
fermo restando, comunqgue, quanto disposto dalla legge delega n. 485/1998 e dai suoi principi ispiratori che vincolano i
suddetti decreti anon dettare una disciplina autonomarispetto aquelladel D.Lgs. n. 626/1994.

L’armatore di una nave da pesca, soggetto che é stato sempre escluso dalla normativa inerente la salute e la sicurezza nei
luoghi di lavoro, dopo I'emanazione del suddetto corpo legislativo si é trovato ad affrontare una serie di disposizioni
organizzative e procedurali, alcune delle quali indelegabili, che sicuramente hanno creato alcune effettive difficolta,
inducendol o ad assumere un atteggiamento riluttante verso I’ informazione che lo ha portato ad interpretare soggettivamente
le modalitadi assolverei propri compiti, non sapendo che dal 1994 éinvigoreil D.Lgs. n. 758.
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Non si deve dimenticare che il mondo della pesca € caratterizzato da un background culturale medio basso, dove la stessa
attivita comporta un regime di vita sociale un po’ isolato, privo di interazioni con altre categorie sociali e scarsamente
attraversato daflussi informativi specifici.
Recentemente le varie associazioni di categoria si sono attivate per fornire uno specifico servizio finalizzato a permettere ai
propri iscritti di assolvere ai loro obblighi in materia di sicurezza dei lavoratori marittimi, ma una tale azione, per essere
effettivamente di grande utilita ai principali soggetti con obblighi di tutela, dovrebbe essere affiancata e coadiuvata da una
“informazione qualificata” e radicale; solo in questo modo si pud far comprendere agli armatori che assolvere agli obblighi
posti in loro capo dal legislatore non significa rispettare meramente gli adempimenti documentali (Piano di sicurezza) visti
come fonte di spesa, bensi avviare un sistema il cui fine ultimo € la creazione di una cultura della sicurezza integrata che,
per la prima volta, va oltre il concetto di sicurezza della navigazione e della vita umanain mare ed € il solo strumento per
abbattere i costi indiretti della sicurezza.
Molti dei dubbi interpretativi del D.Lgs. n. 271/1999 derivano dal fatto che esso ha operato una riscrittura delle disposizioni
del D.Lgs. n. 624/1994 mantenendone la caratteristica di estensione del campo di applicazione: le norme in esso contenute
si applicano ai lavoratori marittimi imbarcati a bordo di “tutte” le navi mercantili, nuove ed esistenti, adibite a navigazione
marittimaed alla pesca.
Questo significache il dovere di tutela dell’ armatore non si differenzia per tipo e destinazione della nave. La nave abilitata
al servizio della pesca costieraravvicinata (entro e 20 miglia dalla costa nazionale), per quanto attiene la tutela della salute
e della sicurezza dei lavoratori marittimi, & equiparata a quella adibita a trasporto passeggeri o merci abilitata alla
navigazione nazionale ed internazionale.
Si comprende, quindi, come la nuova normativa in materia di tutela dei lavoratori marittimi, basata fondamentalmente sulla
organizzazione di un sistema di sicurezza a bordo, possa creare, per alcuni aspetti, difficolta interpretative ed applicative
delle sue disposizioni.
Inoltre, occorre tenere presente che il settore produttivo della pesca € caratterizzato da una grande eterogeneita di imprese
gestite in una ancor piu grande varieta di forme imprenditoriali, in funzione del tipo di pesca esercitato, delle dimensioni
dell’unita e dell’ area geografica operativa.
Un altro fattore negativo che non ha fatto ancora “ salpare” la sicurezza degli operatori della pesca, che, invece, per laprima
volta hanno avuto la meritata e giustificata attenzione da parte del legislatore, & sicuramente la scarsa conoscenza di questa
attivita produttiva da parte di coloro che sono preposti ad attivare e veicolare i flussi informativi in materia di salute e
sicurezza. Ne € una testimonianza I’ esclusione del settore da qualsiasi azione formativa ed informativa messa in atto sul
territorio nazionale dalle tante organizzazioni specializzate in materia.
La cosa deve fareriflettere in quanto in una nazione caratterizzata da una estesissima costa marittima, lungo la quale viene
praticata una delle piu antiche attivita produttive quale la pesca, che oggi contribuisce in maniera notevole al prodotto
nazionale lordo, non & ammissibile che venga dimenticata unaintera categoriadi lavoratori.
E pero vero che le norme legislative per la sicurezza e la salute dei lavoratori marittimi sono di recentissima emanazione
(settembre 1999 e, per alcuni aspetti applicativi, febbraio 2000), e cio ha assunto un ruolo determinante per la “carenza
informativa’ in quanto, I'immobilismo e la continua attesa di deroghe o semplificazioni da parte degli armatori, nonché il
ritardo della emanazione di un particolare decreto attuativo, erroneamente interpretato come fondamentale per le modalita
applicative dell’intero corpo normativo, non hanno fatto sorgere quella domanda di bisogno formativo ed informativo
verificatasi per gli altri settori produttivi di terrae vero stimolo per una“offerta’ qualificata.
Inoltre, organizzare azioni formative per il settore della pesca richiede una preparazione specifica ed una esperienza sul
campo che non tutti gli esperti in materia di sicurezza hanno, nonché una sinergia tra tecnici della sicurezza sul lavoro e
tecnici navali specializzati in navi da pesca; in Italia, le fonti bibliografiche ed informative qualificate nonché le risorse
umane specializzate in materia, in quanto operanti nel settore da pit di venti anni ed in forma sinergica, sono quelle di cui
dispone I'unico istituto italiano dove vengono fatti studi e svolte ricerche sulla tecnologia della nave da pesca e sulla
sicurezza a bordo.
Gli obiettivi del presente articolo e dei successivi sono, invece, mirati a suggerire una serie di indicazioni utili per I’armatore
che deve implementare e gestireil sistema della sicurezza nei termini stabiliti dal D.Lgs. n. 271/1999.
In particolare, le indicazioni riguardano quelle azioni organizzative e procedurali fondamentali da permettere al principale
soggetto con obblighi di tutela di assolvere ai dettami dell’art. 6 del D.Lgs. n. 271/1999 e di implementare un ambiente di
lavoro certificato, conformemente a quanto stabilito dagli artt. 32 e 33 dello stesso decreto legislativo.

Tabella 1

RIFERIMENTI LEGISLATIVI

Codice Penale

1930

Articoli 437 e 451

Vengono evidenziati i reati in materiadi Sicurezza del lavoro a carico del datore

Codice Civile
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1942

Articoli 38, 41, 2050 e 2087

Viene separatalatutela prevenzionistica da quella assicurativa: latutelasi configura come dovere posto a carico del
datore di lavoro

Codice della Navigazione

R.D. 30 marzo 1942, n. 327

Disposizioni preliminari

«1. In materiadi navigazione marittimasi applicano il presente Codice, leleggi, i regolamenti, le norme corporative e
gli usi ad essarelativi. Ove manchino disposizioni del diritto della navigazione e non ve ne siano di applicabili per
analogia, si applicail diritto civile».

Decreto Legislativo 19 settembre 1994, n. 626

Attuazione delle direttive 89/391/CEE, 89/654/CEE, 89/655/CEE, 89/656/CEE, 90/269/CEE, 90/270/CEE, 90/394/CEE e
90/679/CEE riguardanti il miglioramento della sicurezza e della salute dei lavoratori sul luogo di lavoro. (G.U. del 12
novembre 1994, n. 265 - Suppl. Ordinario n.141)

Art. 1. Campo di applicazione

«1. Il presente decreto legislativo prescrive misure per latuteladella salute e per lasicurezzadei lavoratori duranteil
lavoro, in tutti i settori di attivitaprivati o pubblici. 2. Nei riguardi delle Forze armate e di Poliziae dei servizi di
protezione civile, le norme del presente decreto sono applicate tenendo conto delle particolari esigenze connesse a
servizio espletato e delle attribuzioni loro proprie, individuate con decreto del Ministro competente di concerto con i
Ministri del lavoro e della previdenza social e, della sanita e dellafunzione pubblica. 3. Nei riguardi dei lavoratori di cui
allalegge 18 dicembre 1973, n. 877, nonché dei lavoratori con rapporto contrattuale privato di portierato, le norme del
presente decreto si applicano nei casi espressamente previsti. 4. Le disposizioni di cui al presente decreto si applicano
nelle regioni a statuto speciale e nelle province autonome di Trento e Bolzano compatibilmente con i rispettivi statuti e
relative norme di attuazione».

Decreto Legislativo 19 marzo 1996, n. 242

Modifiche ed integrazioni al decreto legislativo 19 settembre 1994, n. 626, recante attuazione di direttive comunitarie
riguardanti il miglioramento della sicurezza e della salute dei lavoratori sul luogo di lavoro. (GU del 6 maggio 1996, n.
104 - Suppl. Ordinario n.75)

Art. 1. Campo di applicazione

«1. L'art. 1, comma 2, del decreto legislativo 19 settembre 1994, n. 626, di seguito denominato decreto legislativo n.
626/1994, e sostituito dal seguente: " 2. Nei riguardi delle Forze armate e di Polizia, dei servizi di protezionecivile,
nonché nell'ambito delle strutture giudiziarie, penitenziarie, di quelle destinate per finalitaistituzionali alle attivita degli
organi con compiti in materia di ordine e sicurezza pubblica, delle universita, degli istituti di istruzione universitaria,
degli istituti di istruzione ed educazione di ogni ordine e grado, delle rappresentanze diplomatiche e consolari e dei mezzi
di trasporto aerei e marittimi, le norme del presente decreto sono applicate tenendo conto delle particolari esigenze
connesse al servizio espletato, individuate con decreto del Ministro competente di concerto coni Ministri del lavoro e
dellaprevidenzasociale, dellasanita e dellafunzione pubblica.". 2. All'art. 1 del decreto legislativo n. 626/1994, sono
aggiunti, infinei seguenti commi: "4-bis. || datore di lavoro che esercitale attivitadi cui ai commi 1, 2, 3e4 e,
nell'ambito delle rispettive attribuzioni e competenze, i dirigenti ei preposti che dirigono o sovraintendono le stesse
attivita, sono tenuti all'osservanzadelle disposizioni del presente decreto. 4-ter. Nell'ambito degli adempimenti previsti
dal presente decreto, il datore di lavoro non pud delegare quelli previsti dall'art. 4, commi 1, 2, 4, letteraa), e 11, primo
periodo” ».

Decreto Legislativo 27 luglio 1999, n. 271

Adeguamento della normativa sulla sicurezza e salute dei lavoratori marittimi a bordo delle navi mercantili da pesca
nazionali, anormadellalegge 31 dicembre 1998, n. 485. (Suppemento. Ordinario n.151 alla G.U. del 9 agosto 1999, n.
185)

Art. 1 Oggetto

«1. Il presente decreto halo scopo di adeguare lavigente normativa sulla sicurezza e la salute dei lavoratori sul luogo di
lavoro, alle particolari esigenze dei servizi espletati su tutte le navi o unita’ indicate all'articolo 2, in modo da: a)
assicurare, in materiadi sicurezzadel lavoro, latuteladella salute e la prevenzione dagli infortuni e dalle malattie
professionali; b) determinare gli obblighi e le responsabilita specifiche da parte di armatori, marittimi ed altre persone
interessate in relazione alla valutazione dei rischi abordo delle navi; c) fissare, in materiadi igiene del lavoro, i criteri
relativi alle condizioni di igiene ed abitabilita degli alloggi degli equipaggi; d) definirei criteri relativi al
I'organizzazione del sistemadi prevenzione, igiene e sicurezzadel lavoro abordo ed all'impiego dei dispositivi di
protezioneindividuale; €) definire ladurata dell'orario di lavoro e del periodo di riposo del personale marittimo; f)
dettare le misure di sicurezzain presenzadi particolari condizioni di rischio; g) assicurarel'informazione ela
formazione degli equipaggi; h) prevederei criteri per il rilascio delle certificazioni e attestazioni dell'avvenuta
formazione».
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Decreto Legislativo 17 agosto 1999, n. 298

Attuazione della direttiva 93/103/CE relativa alle prescrizioni minime di sicurezza e di salute per il lavoro a bordo delle
navi dapesca. (G.U. del 27agosto 1999, n. 201)

Art. 1. Campo di applicazione

«1. Il presente decreto legislativo fissa prescrizioni minime di tutela della salute e di sicurezza dei lavoratori abordo
delle navi dapescaquali definite all'articolo 2. 2. Le disposizioni del decreto legislativo 19 settembre 1994, n. 626, e
successive modifiche ed integrazioni, del decreto legislativo 27 luglio 1999, n. 271, nonché dellavigente legislazionein
materiadi prevenzione infortuni e di igiene del lavoro si applicano al settore di cui a comma 1, fatte salve le disposizioni
specifiche contenute nel presente decreto legislativo.

Il quadro normativo di riferimento

La pesca & un settore produttivo in cui il lavoro si svolge con fatica e disagi, dove a volte occorre affrontare condizioni

atmosferiche gravose o condizioni pericolose non prevedibili.

Quando si parladi lavoratori addetti alla navigazione marittima vengono sempre in mente quelli imbarcati sulle grandi navi

abilitate alla navigazione nazionale o internazionale per il trasporto di merci o di passeggeri, ma difficilmente si pensa a
guelli che esercitano la pesca professionale che, oltre a navigare, utilizzano una serie di “attrezzature” da traino fete
volante, rete da fondo, rapidi e draghe), o da posta €ianciolo, attrezzi fissi e palangaro), per catturare il pesce,

periodicamente issate a bordo e calate durante I’intera bordata, creando, ripetutamente, situazioni molto pericolose per i
soggetti esposti i quali, fino ad oggi, hanno potuto far leva soltanto sulla loro eccezionale professionalita, basata sulla
esperienzama privadi ogni nozione prevenzionisticafinalizzata alla salute ed alla sicurezza.

Lanecessitadi prendere in esame la sicurezza a bordo delle navi da pesca € stata sollevata dal legislatore europeo quando,
al’art. 16, paragrafo 1, della direttiva 89/391/Cee, rinviava ad una direttiva speciale il compito di regolamentare le
condizioni minime per il miglioramento delle condizioni di salute e di sicurezza a bordo.

Com’ énoto, ladirettiva89/391/Cee & statarecepitacon il D.Lgs. n. 626/1994, caratterizzato da una estensione generale del

suo campo di applicazione e rinviava soltanto per alcune attivita specifiche |I'’emanazione di regolamenti attuativi che
avrebbero dovuto tenere conto dei servizi speciali da esse svolti: tra queste non era compresa la pesca in quanto oggetto di
direttiva specifica.

Successivamente, con I’emanazione del D.Lgs. n. 242/1996, di modifica ed integrazione al D.Lgs. n. 626/1994, veniva
demandato ad un decreto ministeriale il compito di emanare norme regolamentari finalizzate all’ applicazione della
normativa vigente in materia di tutela alla navigazione marittima, che tenessero conto del fatto che ogni nave e “abilitata” a
prestare specifici servizi, trai quali quello dellapesca (art.13, coma 1, letterae, del D.P.R. n. 435/1991).

L’ attesa per I’ emanazione del regolamento ha posto in “stand by” tutto il settore armatoriale, causando un notevole ritardo
nell’ avvio del nuovo sistemadi sicurezza preventiva, basato sui nuovi principi europeistici dellainformazione, formazione e
parteci pazione.

Ci sono voluti altri tre anni e mezzo prima della pubblicazione dei decreti legislativi n. 271/1999 e n. 298/1999 relativi,
rispettivamente, alla sicurezza ed alle prescrizioni minime di tutela della salute e di sicurezza dei lavoratori marittimi

imbarcati abordo di «tutte» le navi mercantili, nuove ed esistenti, adibite alla pesca.

Oggi, lacoesistenza dei tre decreti legislativi finalizzati al miglioramento delle condizioni di sicurezza e salute per la gente
di mare che esercita la pesca professionale, crea qualche confusione interpretativa specialmente per gli armatori che sono i
principali soggetti con obblighi di tutela ai quali spettano anche il compito di avviare la nuova procedura per ottenere il

certificato di sicurezza dell’ambiente di lavoro, mantenandone lavaliditanel tempo.

Inoltre, nel nostro Paese la sicurezza del lavoro a bordo delle navi costituisce una tematica delicata che negli ultimi anni &
divenuta sempre piu spesso oggetto di sentenze della Corte Supremale cui repliche vengono sicuramente in aiuto e fungono
dariferimento per coloro che debbono affrontare I’ argomento.

Le azioni per la tutela della salute e della sicurezza sul lavoro in mare (navigazione) si sono sviluppate assai meno chein
altre situazioni lavorative. Le cause sono diverse e differenti sono Ie motivazioni che hanno portato ad un tale stato di cose;
una di queste, perd, & sicuramente la carenza legislativa dovuta al fatto che il mondo della navigazione & sempre stato
oggetto di deroga per le norme concernenti la salute (D.P.R. n. 303/1956 e D.Lgs. n. 277/1991) e la sicurezza O.P.R. n.
547/1955) dei lavoratori.

Infatti, fino dalle prime disposizioni legislative in materia, la navigazione marittima («... il movimento dei natanti sulla
superficie delle acque, e non gia le operazioni di sbarco ed imbarco») non rientrava nei loro campi di applicazione e,
pertanto, gli unici riferimenti rimanevano il Codice della Navigazione (1942) ed il suo Regolamento attuativo (1952),

nonchéil disposto di cui al’art. 2087 c.c., in quanto lo stesso Codice della Navigazione, nelle sue disposizioni preliminari,
rinvia all’ applicazione del diritto civile per quelle carenze di disposizioni del diritto della navigazione e non ve ne siano di
applicabili per analogia

Anche con I’emanazione del pit recente D.Lgs. n. 277/1991 si € ancora assistito al ricorso alla deroga per la tutela dei
lavoratori della navigazione marittima dal rischio amianto e rumore.

Soltanto con il recepimento della direttiva 89/391/Cee € stata estesa, finalmente, alla gente di mare la normativa riguardante



Tutela del Pescatore

Direttiva 391/89/Ceel
@ Art. 16

I Direttiva 103/93/Ce
D.Lgs.n. 626/94 |
D.Legs. n 242/96

Art l,c.2
| Delega
Comunitaria 95/97
| Delega
Legge 31.12.1998, n. 485

I Principi ispiratori

\—,LI Livello di tutela

Disciplina coerente e
non autonoma al D.Lgs. N. 626!946:) D Lgs n 271/99'

D.Lgs. n. 298/99'
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il miglioramento delle condizioni di salute e sicurezza sui luoghi di lavoro, mentre il D.Lgs. n. 298/1999, di recepimento
della direttiva 93/103/Ce, detta le condizioni minime di sicurezza preventiva da implementare a bordo dei pescherecci (in
vigore dal 27 febbraio 2000 e rinvia per gli aspetti tecnici a luglio del 2002).

Sempre a seguito di alcune sentenze della Cassazione, e considerando la netta differenza che viene fatta dalla stessa Corte
tra tutela della “salute” e tutela della “sicurezza’, le norme antinfortunistiche del D.P.R. n. 547/1955 sono, per quanto
attinenti, applicabili alla navigazione per carenzalegislativa («...sara regolata da appositi provvedimenti, all’ esercizio della
navigazione marittima»), € comungue per il settore torna semprein aiuto!’art. 2087 del Codice Civile.

In attesadi specifiche pronunce della Corte, sembrerebbe non potersi dire altrettanto per la normativa sull’igiene del lavoro
(D.P.R. n. 303/1956, D.Lgs. n. 277/1991 e Titolo |1 del D.Lgs. n. 626/1994).

A tale proposito, si deve evidenziare che I’ unica disposizione in materia di igiene a bordo rimane quella stabilitadal R.D. 16
giugno 1939, n. 1045, datato, obsoleto ed in attesa di abrogazione, che dovrebbe avvenire con |I'emanazione del
Regolamento di cui all’art.34 del D.Lgs. n. 271/1999.

Ovviamente, tuttala normativa riguardante la sicurezza della navigazione e della vitain mare (legge 5 giugno 1962, n. 616;
legge 2 maggio 1983, n. 239; D.M. 25 maggio 1988, n. 279, e D.P.R. n. 435/1991), anche se finalizzata ad altri obiettivi,
deve essere sempre rispettata e tenuta presente, in quanto da essa discendono gli obblighi autorizzativi e concessori per
navigare e pescare, fermo restando che la nave da pesca non € solo una costruzione destinata al trasporto per acqua, ma
costituisce I’ambiente di lavoro, cosi come definito all’art. 3, comma 1, lettera p), del D.Lgs. n. 271/1999, per il quale
devono essere garantite le condizioni di navigabilita e stabilita.

Pertanto, il corpo legislativo di riferimento in materia di tutela dei pescatori & quello costituito dalle disposizioni contenute
nel D.Lgs. n. 271/1999, in quelle specifiche del D.Lgs. n. 298/1999 ed in quelle del D.Lgs. n. 626/1994, qualora non
previste dai precedenti decreti o perché garanti di un maggiore livello di tutela.

Inoltre, quando si affronta una normativa finalizzata a miglioramento della sicurezza dei lavoratori marittimi dediti alla
pesca o a “mantenimento” delle condizioni previste dalla legislazione nazionale, ove piu favorevoli, si rende sicuramente
necessario prendere in esame tutte quelle disposizioni regolamentari stabilite dagli organismi tecnici per adottarle negli
“eventuali interventi migliorativi” dei livelli di igiene e sicurezza.

Quanto appena detto & fondamentale per il settore della pesca marittima, dove molte disposizioni riguardanti le dotazioni
tecniche e di sicurezza si applicano in funzione di acune dimensioni (TSL, BHP e Lpp), delle unita e per tipologia di
navigazione cui esse sono abilitate, poiché permette all’ armatore di organizzare la sicurezza dei luoghi di lavoro a bordo
basata sulla regola d' arte, in quanto una norma obbligatoria per navi rientranti in certi limiti dimensionali pud fungere da
riferimento per navi minori al finedi migliorareil livello di sicurezza a bordo.

E bene chiarire cheil D.Lgs. n. 271/1999 estende il suo campo di applicazione ai lavoratori marittimi imbarcati a bordo di
tutte le navi mercantili adibite alla pesca professionale, senza differenziare le acque in cui essa viene svolta e, pertanto, le
disposizioni in contenute si applicano sia alla pesca marittima che a quella esercitata nelle acque interne.

D’dtra parte la definizione di «nave da pesca», da una lettura congiunta dell’art. 3, comma 1, lettera @), del D.Lgs. n.
271/1999, e dell’art.2, comma 1, lettera @), del D.Lgs. n. 298/1999, identifica ogni costruzione impiegata per fini
commerciali per la cattura del pesce o di atre risorse vive nel mare, indipendentemente dal tipo di navigazione per cui essa
¢ abilitata che, invece, il codice di navigazione differenzia in marittima e interna. Quello che & importante per identificare
I" effettivo campo di applicazione della normativa vigente in materia di tutela, & la presenza del lavoratore marittimo a bordo
o di altro soggetto ad esso assimilabile (socio lavoratore di cooperative o di societa).

Un altro aspetto di cui occorre sempre tenere presente quando si affrontail tema della sicurezza dei lavoratori nei luoghi di
lavoro abordo e lavaliditadel «principio di effettivita» che impone I’ obbligo di tutela al responsabile dell’impresa di pesca
e, comunque, a chi mette in atto e organizza |’attivita lavorativa, sia 0 meno il proprietario della nave. L’armatore,
proprietario registrato di una nave, che esercitala pesca professionale da solo o in un regime di impresa a gestione familiare
non deve ottemperare agli obblighi di cui all’art. 6 del D.Lgs. n. 271/1999; analogamente, come si evince dalla definizione
di cui al’art.2, comma 1, letteraf), del D.Lgs. n. 298/1999, il proprietario registrato che noleggiala nave a scafo nudo o, in
base ad un contratto, cede interamente o parzialmente la sua gestione ad una terza persona fisica o giuridica non deve
ottemperare agli obblighi di cui sopra.

Il mestiere del pescatore

Il “lavoro del pescatore” € caratterizzato da alcune peculiarita organizzative e viene svolto in un ambito talmente particolare
chele definizioni di luogo di lavoro di cui al’art. 30 del D.Lgs. n. 626/1994, espressamente evidenziato dal legislatore, di
unita produttiva, di lavoratore e di datore di lavoro formulate dall’ art. 2, comma 1, del suddetto decreto, ad una prima lettura
sembrerebbero difficilmente applicabili.

Infatti, si svolge in un “ambiente naturale” che fornisce la materia prima all’impresa di pesca ma, allo stesso tempo,
costituisce il principale pericolo per I’equipaggio imbarcato sul mezzo destinato al trasporto per acqua a scopo di pesca
(art.136, Codice della Navigazione).

La nave da pesca, armata per la sicurezza della navigazione e per |o svolgimento dell’ attivita di pesca conformemente alla
|egislazione vigente in materia, deve affrontare condizioni meteo climatiche variabili ed a volte severe, poiché la produzione
dell’impresa di pesca € legata esclusivamente ala cattura delle risorse marine e cio non permette di uscire solo con mare
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calmo e buone condizioni atmosferiche.

Pertanto, |e condizioni operative sono molto variabili e a volte non prevedibili; le zone di pesca cambiano quotidianamente
(fondale, saccata e distanza dal porto), |I'ambiente di lavoro a bordo presenta caratteristiche microclimatiche
completamente differenti da stagione a stagione, le situazioni pericolose dipendono dal tipo di pesca esercitato (mestiere) e
che puo essere differente durante I’ arco dell’ anno (imbarcazioni con pitl licenze di pesca).

Sostanzial mente, su unaimbarcazione da pesca I’ ambiente di lavoro ed il suo allestimento sono sempre gli stessi (locali di

lavoro, di servizio ealloggi), e quindi le “condizioni pericolose” sono facilmente identificabili, male azioni pericolose e le
procedure operative standard risentono moltissimo dell’ ambiente circostante che contribuisce ad elevareil livello di rischio

antinfortunistico (specialmente durante la fase di cala del “mestiere”), igienico (in particolare nelle operazioni di cernita
ed incassettamento), e di stabilita (sollevamento di carichi mobili).

Un'altra particolarita del mondo della pesca € costituita dalla gerarchia di bordo stabilita dal Codice della Navigazione, che
assegna preventivamente competenze specifiche, ai fini della sicurezza per la navigazione, ai vari componenti

dell’ equipaggio (tutti gli uomini imbarcati incluso il comandante), i quali, pero, operano sempre secondo le linee impartite
dal comandante, essendo questi il “responsabile” della direzione nautica e “rappresentante” dell’ armatore.

Il comandante della nave & arruolato dall’armatore che, a sua volta, pud arruolare il resto degli uomini di equipaggio;

I’ arruolamento avviene attraverso la stipulazione di un contratto (convenzione) che deve essere fatto per atto pubblico
ricevuto dall’ Autoritd marittima. Generalmente si ricorre a contratti collettivi nazionali che prevedono per i lavoratori

marittimi unaretribuzione “alla parte”, con una percentual e sulla produzione ed un minimo garantito tabellato.

Quest’ ultimo aspetto contrattuale & di fondamentale importanza e ha una influenza notevole sul livello di sicurezza in

quanto il “contratto alla parte” & strutturato in modo tale da non stimolare I’armatore ad investire in attrezzature, tese a
rendere il luogo di lavoro tecnologicamente pitl avanzato e piu sicuro, ma da incitare |’ equipaggio a uscire in mare il piu

possibile, anche con meno uomini a bordo, fermo restando il rispetto del numero minimo stabilito dalla tabella
d’ armamento.

Vi e poi I'aspetto riguardante I’ organizzazione del lavoro ed in particolare |'orario di lavoro @rt. 11 del D.Lgs. n.

271/1999); in tale settore produttivo, pero, per la natura specifica dell’ attivita (aleatorieta della cattura, sistemazione del

pescato e dell’ attrezzatura, ecc.), I’orario di lavoro é regolato dalle esigenze specifiche del momento contingente di pesca.

Le uscite in mare (bordate), inoltre, vengono svolte in maniera differenziata a seconda del tipo di pesca esercitato e cio

comporta operare in condizioni ambientali ed orari totalmente diversi.

Lo stesso contratto collettivo nazionale di lavoro per il personale imbarcato sulle navi adibite alla pesca marittima (rif.

CCNL 1° gennaio 1997-dicembre 2000) non stabilisce I’ orario di lavoro ma fa alcune precisazioni sul riposo settimanale,

sul riposo giornaliero, sui lavori per la manutenzione e pulizia della nave e degli alloggi, nonché sui servizi merci e
provviste.

Tutte le particolarita esaminate sono quelle che caratterizzano le esigenze del servizio espletato; esse contribuiscono a
creare un insieme di fattori che aumentano il livello di fatica dei lavoratori influenzando la soglia di attenzione e di lucidita
mentale. Questo aspetto e testimoniato anche dall’allegato | a D.Lgs. n. 271/1999 con il quale lo stesso legislatore ha voluto
mettere in risalto I’ importanza di valutareil rischio trasversale organizzativo presente a bordo.

L’ azienda nave da pesca

Di importanza fondamentale nell’ affrontare il tema delle tutela dei pescatori € I’ organizzazione logistica e strutturale del
lavoro che prevalentemente viene svolto in navigazione; si €in presenzadi un “luogo di lavoro galleggiante”, con specifiche
caratteristiche strutturali, dotazioni tecniche, tecnologiche e di salvataggio, dotato di licenza di navigazione e munito dei
documenti necessari per la navigazione. La licenza, infatti, € il documento che abilita la nave alla navigazione ed attesta il
suo stato di navigabilita, |’ adeguatezza dell’ armamento e dell’ equi paggiamento, nonché la corrispondenza all’impiego cui &
destinata.

Anche per le navi destinate alla pesca marittima (esercitatain mare e nell’ ambito del demanio marittimo) i suddetti requisiti
vengono accertati dall’ ente tecnico (R.I.Na) secondo le norme dei propri regolamenti e nel rispetto della normativa vigente
in materia (sono escluse le imbarcazioni con TSL<3).

Dopo che I'ente ha compiuto una delle visite di cui al’art.17 del D.P.R. n. 435/1991, nessun cambiamento pud essere
apportato alle sistemazioni strutturali, al macchinario, all’armamento e in generale a tutto cio che ha formato oggetto della
visita stessa (scafo, macchinario principale ed ausiliario, impianto elettrico, stabilitd, mezzi di esaurimento, organi di
governo, mezzi di marcia addietro, mezzi di trasmissioni ordini, sistemazioni di protezione passiva contro gli incendi, mezzi
di sfuggita, mezzi di segnal azione), a meno che la nave venga sottoposta a visita occasionale.

Le condizioni della nave e delle sue apparecchiature devono essere mantenute sempre conformi alle prescrizioni del
Regolamento del Codice della Navigazione allo scopo di assicurare che la nave, sotto tutti gli aspetti, si conservi idonea ad
affrontare il mare senzarischi per la nave stessa e per |e persone imbarcate.

Inoltre, € richiesto un controllo da parte dell’ ente tecnico finalizzato all’ accertamento dei dati di stabilita in tre differenti
condizioni di carico che per le navi inferiori ai ventiquattro metri di lunghezza possono essere piu limitate. Le risultanze
delle prove vengono riportate su un apposito certificato completo del calcolo dell’ altezza metacentrica basato su specifiche
ipotesi di carico e per un certo numero di uomini imbarcati.
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Per le imbarcazioni che svolgono la pesca a traino si rende necessario effettuare alcune operazioni che richiedono la
presenza a bordo di un punto di “massima sospendita’ , come pure per altri tipi di pesca finalizzata alla cattura di specie
massive (sardine) vengono installate a bordo mezzi di carico e scarico. La presenza di tali attrezzature puo creare pericoli
aggiuntivi per la stabilita della nave e, quindi, ne vengono richiesti i collaudi documentati (art.19 del D.M. 22 giugno 1982).
Pertanto, I’ attivita economica esercitatadalle imprese di pesca (individuali, societarie o cooperativistiche), pur presentando
caratteristiche organizzative, decisionali e gestionali totalmente differenti dagli altri servizi della navigazione (orario di

lavoro, permanenza nello stesso porto, ripetitivita quotidiana della bordata, navigazione nello stesso specchio acqueo
antistante la costa) ha in comune con questi ultimi I’ obbligo del rispetto delle leggi e dei regolamenti che disciplinano la
sicurezza della navigazione e dellavitain mare.

Perd, nel suddetto corpo legislativo, per indicare un’unita adibita alla pesca viene usata I’ espressione “nave da pesca’,
rifacendosi al Codice della Navigazione che per I’ appunto definisce nave “qualsiasi” costruzione destinata al trasporto per
acqua. Il termine “nave” va quindi visto sotto il profilo giuridico e non tecnico, per cui con nave si definisce anche una
barca di pochi metri impiegata per la piccola pesca, il cui armatore coincide con I’ unico proprietario e da solo costituisce la
“compagniaarmatoriale’ di terra.

Proprio I eterogeneita organizzativa delle imprese di pesca, dovuta anche afattori di carattere fiscale, e le loro diverse forme
associative hanno fatto sorgere molti di quei dubbi interpretativi del D.Lgs. n. 271/1999 di cui si € detto precedentemente,
specialmente per la generalita del suo campo di applicazione e per le disposizioni riguardanti I’individuazione dei nuovi
attori della prevenzione (R.SPPeRLS).

A tale proposito, il decreto legislativo stabilisce in maniera netta i compiti di due soggetti facilmente identificabili nel
settore della navigazione marittima: |’armatore e il comandante. Cio facilita I'identificazione esatta del personaggi cui
spettano i compiti di tutela dell’ equipaggio imbarcato sulle navi abilitate ai servizi tipici della navigazione {rasporto
passeggeri o carichi), ma non puo dirsi altrettanto per il servizio della pesca, dove nasce una interferenza tra impresa di
navigazione e impresa di pesca, quest’ ultima disciplinata dalla legge 14 luglio 1965, n. 963, e dal suo decreto di attuazione
(D.P.R. n. 1639/1968).

A questo punto torna sicuramente utile fare un breve excursus della disciplina che regolala proprieta e la gestione delle navi
che, conformemente a quanto previstodall’ art. 245 del Codice della Navigazione, sono soggette alle norme dei beni mobili.

Per inquadrare bene il problema applicativo del D.Lgs. n. 271/1999 si rende necessario suddividere la legislazione vigente
in due filoni ben distinti: quello concernente I'impresa di navigazione, che attinge le sue radici nel Codice di Navigazione e
nel suo Regolamento attuativo, e quello relativo all’impresa di pesca che accorpa tutte le norme di disciplina della pesca
marittima.

L'impresa di pesca esplica una attivita di produzione primaria diretta a produrre ricchezze destinate a soddisfare bisogni
altrui, abituale ed a scopo di lucro.

Per svolgerlal’imprenditore impiega una nave da pesca che deve, quindi, essere idonea alla navigazione, convenientemente
armata ed equipaggiata, nonché dotata di attrezzi che la rendono atta alla pesca locale, ravvicinata, d altura o oceanica.
Inoltre, per esercitare la pescain mare e nell’ambito del demanio marittimo non e sufficiente disporre di una nave in stato di
navigabilita e munita dei documenti per la navigazione, ma occorre possedere lalicenza di pesca.

L’ unita da pesca, pertanto, € una costruzione destinata al trasporto per acqua a scopo di pesca, utilizzata da un imprenditore
per svolgervi la propria attivita produttiva e per la quale ha arruolato a bordo un certo numero di uomini, stipulando con
guesti una convenzione o applicando un certo tipo di contratto.

La normativa che regola la costruzione e I’ utilizzo del bene mobile é identica a quella di tutte le altre navi; la costruzione
puod avvenirein forza di un contratto di costruzione, nel qual caso la proprieta della nave viene acquistata con la trascrizione
del contratto stesso, oppure per conto del cantiere che venderalanave al committente ad ultimazione avvenuta con apposito
atto di venditao, in caso di nave inferiore alle 10 tonnellate, con dichiarazione di vendita o fattura. Siaiil contratto di vendita
chedi costruzione sono resi pubblici mediante trascrizione nel registro delle navi in costruzione.

Tale documento permette di identificare il proprietario dellaimbarcazione a quale spettail compito di iscriverlanei registri
delle navi minori (si considerail caso pit frequente riguardante la navigazione costiera).

A questo proposito, il proprietario che richiede I'iscrizione deve presentare al’ ufficio del porto presso il quale intende
ottenere I'iscrizione stessa una documentazione relativa alle caratteristiche della nave, alle dotazioni ed alle sistemazioni
riservate all’ equipaggio nonché una dichiarazione nella quale risulti 1a destinazione che egli intende dare ala nave.

All’ atto dell’iscrizione viene assegnata alla nave, gia identificata nei Registri R.I.Na., oltre ai segni di individuazione da
porre sullo scafo, la categoria di pescain relazione sia al tipo di navigazione per la quale essa & idonea che alle attrezzature
di pescadi cui édotata.

La licenza, rilasciata dalla Autorita marittima che tiene i RR.NN.MM, abilita la nave ala navigazione , non ha limiti
temporali di validita (in alcune ipotesi deve essere, eventualmente, rinnovata), ma deve essere sottoposta ogni anno al visto
dell’ Autorita che I’ harilasciata.

Completalalicenzadi navigazioneil ruolino di equipaggio che halavaliditadi tre anni, scaduti i quali esso varinnovato. In
esso vengono riportati gli imbarchi e sbarchi dell’ equipaggio e le vidimazioni semestrali (pesca costiera) delle carte e degli
altri documenti di bordo.

Il proprietario della nave iscritta, qualora intenda assumere I'esercizio della nave, deve fare preventivamente la
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dichiarazione di armatore all’ ufficio di iscrizione della nave stessa. Quando I’ esercizio non € assunto dal proprietario, se
I’armatore non vi provvede, la dichiarazione puo essere fatta dal proprietario, il quale, venendo questa a mancare, gode della
presunzione di armatore.

Ladichiarazione di armatore contiene dati identificativi dell’armatore, della nave e, nel caso in cui I’armatore non coincida
con il proprietario, i dati identificativi di quest’ultimo integrati del titolo che attribuisce I’ uso della nave. La dichiarazione
viene annotata nel registro di iscrizione.

L’armatore, una voltaidentificato e registrato, ottempera ai compiti alui derivanti dal codice della navigazione nominando
il Comandante ed assumendosi la responsabilita @rt. 274, Codice della Navigazione) dei fatti dell’equipaggio e delle
obbligazioni contratte dal comandante della nave, per quanto riguarda la nave e la spedizione. Egli non risponde
dell’ adempimento da parte del comandante degli obblighi di assistenza e salvataggio (nei confronti di altre navi), né degli
altri obblighi che lalegge impone a comandante qual e capo della spedizione.

Ai soli fini dell’impresa di navigazione, I’esame della licenza e del ruolino d equipaggio permette di identificare
inequivocabilmente il proprietario, I'’armatore e gli uomini di equipaggio, ossia tutti quei soggetti chiamati in causa anche
per la gestione della sicurezza integrata a quella dell’impresa di pesca.

L’ armatore € colui che gestisce la nave e pud essere una persona del tutto estranea alla proprieta; nel settore della pesca,
spesso, € lo stesso proprietario ad assumere |’ esercizio della nave e, quindi, riveste la stessa qualifica di proprietario ed
armatore (ma non ancoraimprenditore del settore ittico).

Pero, per quanto attiene la tutela dei lavoratori marittimi (D.Lgs. n. 271/1999) e mutuando |’ espressione del Titolo 111 del
Codice della Navigazione, I’armatore € colui che ha la responsabilita per |’esercizio dell’impresa di navigazione,
indipendentemente dalla specie di servizio espletato (pesca, trasporto passeggeri, trasporto merci, ecc.), o é il titolare del
rapporto di lavoro con I’ equipaggio. L’ essere armatore di una nave, quindi, profilail soggetto imprenditore che, nel settore
della pesca, potrebbe essere rafforzato dall’ essere anche responsabile di unaimpresa di pesca (art. 63 e seguenti del D.P.R.
n. 1639/1968).

Il precedente concetto € stato ribadito dal legislatore europeo (D.Lgs. n. 298/1999) che, nel definire I'armatore, € partito a
monte dell’ esercizio dell’impresa di navigazione finalizzata alla pesca marittima ed ha chiamato in causa il proprietario
“certo” dell’imbarcazione. Il proprietario, al quale compete la presunzione di armatore, qualora decidesse di far gestire la
nave daterzi in base ad un contratto di gestione trasferisce a questi anche gli obblighi penali.

Pertanto, I’ armatore, in qualita di imprenditore, deve organizzare la propria attivita con I’ obbligo di tutelare I’ integrita fisica
e la personalitd morale dei prestatori d’opera facenti parte dell’ equipaggio, i quali svolgono la loro attivita lavorativa a
bordo, aqualsiasi titolo.

Inoltre, quando I’ armatore diventa anche responsabile di una «impresa di pesca», societaria o individuale, egli assume il
ruolo di «imprenditore» atutti gli effetti.

A ta fine deve iscriversi nel registro delle imprese di pesca (RIP) istituito presso la capitaneria di porto nella cui
giurisdizione ha sede |I'impresa stessa. Questo obbligo si estende atutte le imprese, qualunque sialaloro dimensione, ed alle
cooperative di pesca che gestiscono mezzi nautici (cooperative armatoriali) in quanto partecipano al processo produttivo.
Senzaiscrizione, I'impresa che esercitala propria attivita con navi, non puo ottenere la licenza di pesca: elemento giuridico
essenziale per I’ esistenza di unaimpresa di pesca e I’ esercizio di una nave da pesca, cioe I’ essere armatori di una nave da
pesca.

Daun punto di vistacommerciale, le imprese di pesca professionali che possono svolgere la loro attivita sono classificabili
allo stesso modo di quelle armatoriali: imprese individuali, societarie e cooperativistiche. Questa suddivisione facilita anche
I'individuazione dell’ estensione del campo di applicazione del D.Lgs. n. 271/1999 in quanto essa, una volta identificato il
«soggetto» armatore (nominativo singolo, delegato o legal e rappresentante di societa o cooperative), dipende soltanto dalla
effettiva presenza a bordo di lavoratori marittimi.

Infatti, le disposizioni del D.Lgs. n. 271/1999, ferme restando |e esclusioni e le ipotesi espressamente equiparate del D.Lgs.
n. 626/1994, si applicano ai lavoratori marittimi imbarcati a bordo di tutte le navi mercantili adibite alla pesca (art.2, comma
1), dove per lavoratore marittimo si deve intendere «qualsiasi persona facente parte dell’ equipaggio che svolge, a qualsiasi
titolo, attivitalavorativaabordo di unanave da pesca». L’ equipaggio (art. 316, Codice della Navigazione) € costituito dal
comandante e datutte le altre persone arruolate per il servizio della pesca

Si & detto che il documento ufficiale che permette di risolvere il problema dell’ estensione del campo di applicazione del
D.Lgs. n. 277/1999 é costituito dal “Ruolino di equipaggio” per navi minori e galleggianti.

In esso, infatti, viene riprodotto un quadro specifico concernente I’ elenco degli uomini di equipaggio e le relative date di
imbarco e sharco, nonché le qualifiche e le mansioni di bordo, incluse quelle di comandante o capo barca. Questi sono i
soggetti che I" armatore deve tutelare (proprietario, comandante, socio, ...tutti !).

Poiché la tutela prescinde dalla convenzione di arruolamento e dalla applicazione di un certo tipo di contratto (... a
qualsiasi titolo), dati comunqgue riportati nel Ruolino di equipaggio, & fondamentale identificare I'armatore (sezione
dichiarazione armatore), e vedere se esso coincide con il proprietario (sezione proprietario).

Si & anche fatto cenno ad un altro documento importante che abilitala nave da pesca all’ esercizio della attivita: lalicenza di
pesca. Questo documento € rilasciato dal Ministero, conformemente ad una procedura autorizzativa ben definita, per
ciascuna impresa di pesca, sia essa costituita da singoli o da societa di persone o di capitali. Nei suoi contenuti riporta il
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nome dell’impresa di pesca, lasuasede, il numero di iscrizione nel RIP ed il nome del proprietario dell’imbarcazione.

L o stesso aspetto disciplinare del settore della pesca professionale fornisce un ulteriore contributo alla identificazione delle
giuste modalita applicative del D.Lgs. n. 271/1999, in particolare per individuare con maggiore certezza gli oggetti di tutela.
Infatti, la tutela & destinata a tutti gli uomini di equipaggio arruolati per la pesca e per diventare pescatore professionale
occorre essere iscritto nel Registro dei pescatori marittimi ed essere in possesso di alcuni requisiti essenziali tra cui quello
dell’iscrizione nelle matricole della Gente di mare. All’iscritto viene rilasciato un apposito tesserino €ertificato di
iscrizione).

Il “pescatore professionale” che vuole esercitare un’impresa di pesca individuale deve iscriversi, primadell’inizio
dell’ attivitd, nei RIP @ fine di avviare la procedura per la richiesta della licenza. Non ha titolo ad ottenere I'iscrizione se &
socio di cooperativa ed ha conferito alla stessa, sotto qualsiasi forma, il loro mezzo di lavoro.

Infine, con particolare riferimento agli addetti alla piccola pesca, occorre evidenziare la necessita del rispetto delle tabelle
minime di armamento vigenti nel circondario di pertinenza che vanno ad influire |’ estensione del campo di applicazione del
D.Lgs. n. 271/1999: il pescatore autonomo non rientra nel campo di applicazione soltanto se la sua attivita non prevede la
presenzadi una seconda persona a bordo.

A questo riguardo, quando i pescatori autonomi si associano in cooperative che assumono la responsabilita di gestire le
singole imbarcazioni Soc. Coop. Armatrice), gli obblighi penali indelegabili spettano ai legali rappresentanti delle
cooperative stesse, i quali, in forzadell’ art.6, comma6, del D.Lgs. n. 271/1999, possono delegare i singoli comandanti-soci
soltanto quando latabella di armamento prevede la presenzaabordo di altri pescatori professionali.

Daquanto si € detto & evidente cheil settore € caratterizzato da una eterogeneita imprenditoriale ed una polverizzazione di
tipologie di imprese aventi dimensioni piccole o piccolissime. Molte di queste si associano in cooperative di assimilati o di
servizi per motivi fiscali e gestionali.

Per il settore, quindi, risulta di difficile identificare la struttura armatoriale di terra a cui il legislatore deroga I’ ambito, per
I’armatore ed i lavoratori marittimi, di nomina, rispettivamente, del soggetto principale della linea consultiva e del soggetto
principale di stimolo all’ organizzazione del sistemadi sicurezza.

Tralasciando per il momento I’ elezione del Rappresentante dei lavoratori per la sicurezza, |’ armatore potrebbe nominare il
Responsabile del servizio di prevenzione e protezione (€ sufficiente la sua sola presenza) nell’ ambito del «personale» della
compagnia armatoriale di terra che, pero, non esiste o si riduce ala propria famiglia, venendo cosi a mancare la
caratteristicadi soggetto “super partes” volutadal legislatore nello strutturareil sistemadi sicurezza preventiva.

D’altra parte, non potendo identificare tale soggetto nel comandante, in quanto “rappresentante dell’armatore” e facente
parte della linea operativa, fermo restando i suoi specifici obblighi nonché quelli alui delegati, all’armatore non resterebbe
atro che “assumere” appositamente un soggetto per svolgere le mansioni di Responsabile del SPP. La cosa diventerebbe
assurda, sicuramente contraria al principio della semplificazione e non assicurerebbe o garantirebbe latuteladei lavoratori.

Il rapporto di coerenzatrail D.Lgs. n. 271/1999 ed il D.Lgs. n. 626/1994

Le disposizioni fornite dal D.Lgs. n. 271/1999 sono, sostanzialmente, di due tipi: organizzative e procedurali. Le prime
riguardano I’ organizzazione del Sistemadi Sicurezza a bordo delle navi da pesca (argomento del presente articolo) le altre
riguardano le modalita di certificare e mantenere un certo livello di sicurezza dei luoghi di lavoro a bordo, nonché le
procedure autorizzative per apportarvi qualsiasi modifica rispetto a quanto certificato.

In coerenza con il D.Lgs. n. 626/1994, i concetti informatori del decreto sono quelli di <«assicurare e garantire»
I" applicazione delle disposizioni della normativa vigente in materia di salute e sicurezza per i lavoratori sui luoghi di lavoro
anche a bordo delle navi destinate alla pesca, senza, comunque, comportare un abbassamento del livello di tutela previsto
nel suddetto decreto legislativo.

Strutturato in maniera molto simile a D.Lgs. n. 626/1994, con il quale deve rapportarsi in forma di specialita ma privo di
qualsiasi autonomia, individua gli attori della sicurezza a bordo, i nuovi principi della prevenzione, le procedure per
I’ ottenimento del «certificato di sicurezza» ed il suo mantenimento, I’organo di vigilanza €oordinamento tra Autorita
marittima, AZIENDA USL ed Ufficio Sanita marittima) ed il sistemasanzionatorio (sanzioni amministrative e penali).
Particolare attenzione deve essere posta all’art. 5 - «Misure generali di tutela» - in quanto stabilisce le azioni e gli
apprestamenti che I’armatore deve programmare per il miglioramento delle condizioni di salute e di sicurezza a bordo.
Azioni sia preventive che protettive ma, comunque, consequenziali alla valutazione dei rischi e, ovviamente (rattasi di
rischi residui), non comprendenti quelle per la messa a norma €/o per il rispetto delle istanze autorizzative, finalizzate alla
sicurezza dellanavigazione ed all’ esercizio dell’impresa di pesca professionale.

Nel settore della pesca marittima, infatti, il rispetto delle norme tecniche e regolamentari richiede la presenza a bordo di una
serie di documenti comprovanti |I'adempimento delle prescrizioni relative ala sicurezza della navigazione e della vita
umana in mare, nonché all’ esercizio della pesca professionale. Tali documenti, perd, sono assimilabili a quelli richiesti al
datore di lavoro di una attivita produttiva in terra gertificato prevenzione incendi, dichiarazione di conformita impianti
tecnici, autorizzazioni o comunicazioni antinquinamento, impianto di messa a terra e di protezione contro le scariche
atmosferiche, ecc.) e costituiscono la testimonianza di un esercizio legale ma, dal punto di vista della tutela dei lavoratori
nei luoghi di lavoro, garantiscono soltanto I’ esistenza e la permanenza delle condizioni essenziali di igiene e sicurezza a
bordo.
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Essa, pertanto, si riferisce, oltre che ad un particolare momento della vita dell’ unita, ad una ben definita disposizione di
bordo, strutturata con specifiche attrezzature e dove operano soggetti ben identificati (equilibrio meccanico trauomo - posto
di lavoro — attrezzatura; equilibrio biologico uomo — agenti fisici e chimici del luogo di lavoro). Un qualsiasi cambiamento
a tale organizzazione verrebbe ad alterare |la geometria del triedro infortunistico (nave - locali di lavoro — attrezzatura —
modalita operativa dell’uomo), resa ancora piu instabile dall’ambiente esterno interagente con il “galleggiante” e cio
comporterebbe per I’ Armatore I’obbligo di rispettare quanto disposto dall’art.6, comma 3, del D.Lgs. n. 271/1999,
sanzionato penalmente.

Un tale concetto € gia evidenziato, anche se in maniera meno pregnante, dal legislatore nel disporre I'art. 4, comma 7, del
D.Lgs. n. 626/1994, dove pone in capo al solo datore di lavoro I'obbligo di aggiornare il documento di valutazione in
occasione di modifiche del processo produttivo «significative» ai fini della sicurezza e della salute dei lavoratori.

Pero, nel caso delle navi da pesca I’ aggiornamento o I’ integrazione del Piano di sicurezza, e quindi anche del documento
per la sola parte che lo riguarda, deve avvenire anche in occasione di «cambiamenti di lieve entita» rispetto alle condizioni
inerenti I’ambiente di lavoro a bordo indicate nel piano di sicurezza approvato e, comunque, autorizzati dall’ Autorita
marittima.

D’altra parte, per il datore di lavoro che deve redigere il Documento di sicurezza per il proprio luogo di lavoro fisso e
confinato, le cose sono piu semplici in quanto dal punto di vista delle condizioni pericolose restera tale per un lungo
periodo di tempo, dove le misure di tutela sono finalizzate alla formazione ed informazione dei nuovi assunti nonché alle
verifiche e controlli delle situazioni ambientali ed impiantistiche «normate».

Il suddetto Documento, redatto in forma soggettiva ma dai contenuti conformi al’art.4, comma 2, del D.Lgs. n. 626/1994,
viene tenuto a disposizione dell’ organo di vigilanza al quale spettail compito di attestarne la presenza al fine di verificare la
congruenzatra quanto scritto con quanto fatto e registrato.

L’ organo di vigilanza, quindi, non eil soggetto terzo «certificatore» del Sistemadi Sicurezza del luogo di lavoro, ruolo che,
invece, svolge per i luoghi di lavoro a bordo; come tale, infatti, deve verificare, in occasione delle visite periodiche
(biennali) o occasionali, che I’ Armatore si sia creato ed utilizzi un sistema di sicurezza degli ambienti di lavoro avvallato,
guando richiesto, testato e certificato. Sostanzialmente, a bordo il “Piano di sicurezza’ deve essere sottoposto ad un esame
di conformitd, nonostante esso costituisca uno degli adempimenti indelegabili dell’ Armatore la cui inosservanza é
sanzionata penal mente.

L’ armatore per avviare il suo sistema di sicurezza deve procedere secondo due vie ben delineate: una conoscitiva ed una
organizzativa.

Laprima(conoscitiva) € quella che gli permette di assolvere ai compiti di cui al’art.6, comma 2, del D.Lgs. n. 271/1999,
attuandoneil disposto in tutta la sua estensione o in maniera semplificataai soli fini procedurali (il Piano di Sicurezzanon &
inviato al Ministero ai fini dell’ approvazione ma e tenuto a bordo per la verifica di conformita da parte dell’ organo di
vigilanza).

Il piano deve contenere «tre documenti», stabiliti, rispettivamente, ala lettera a), b) e ¢) , comma 1, dell’art.6 , suddivisi
razionalmente al fine di evidenziare in modo chiaro siai compiti generali a carico dell’armatore, quale principale soggetto
con obblighi di tutela (Documento di valutazione dei rischi) ed organizzatore del Sistema di sicurezza preventiva, che quelli
specifici derivanti dall’ aspetto procedurale per il mantenimento o le modifiche dell’ambiente di lavoro a bordo (Progetto
dettagliato dell’ unita e specificatecnica). Esso deve essere fatto da tutti gli armatori @rt. 6, comma 1) i quali, in relazione
alle caratteristiche tecnico — operative dell’ unita, valutano i rischi e ne predispongono |la redazione, essendo questo uno
degli adempimenti che essi non possono delegare.

All’ esito della valutazione I’ armatore predispone il suddetto Piano di sicurezza costituito dalle tre differenti sezioni: grafica
(progetto dettagliato), tecnica (specificatecnica) e documental e (Relazione tecnica sullavalutazione dei rischi).

La documentazione da redigere a bordo di tutti i pescherecci € finalizzata, sostanzialmente, a cogliere due obiettivi:
I’ organizzazione del sistema di sicurezza, preventiva ed integrata, nonché la gestione ed il mantenimento delle condizioni
dell’ambiente di lavoro a bordo analoghe a quelle riportate sul Piano di sicurezza e verificate in occasione delle visite
eseguite dalla Commissione territoriale ma predisposte dalla Capitaneria di porto.

L'altravia, ossiaquellaorganizzativa, gli permette di improntare il proprio sistema di sicurezza ottemperando, cosi, a suoi
compiti di cui all’art.6, commab, del D.Lgs. n. 271/1999.

L’ organizzazione del Sistema di sicurezza integrata €, infatti, in capo all’armatore che, dopo avere valutato i rischi, deve
adottare i necessari provvedimenti di prevenzione e protezione e secondo le priorita indicate dall’art.5 del D.Lgs. n.
271/1999 (ex art.3 del D.Lgsn. 626/1994).

L’ armatore nel «organizzare» il suo Sistemadeve farein modo di svilupparlo secondo unalineaconsultiva, di cui fa parteil
Servizio di Prevenzione e Protezione, ed una operativa che, per le navi da pesca, € costituitadal solo Comandante; trale due
linee deveinterporre la sorveglianza sanitaria..

A tale fine egli designa il Responsabile ed il personale del Servizio di Prevenzione e Protezione secondo le disposizioni di
cui al'art.12 del D.Lgs. n. 271/1999 nonché il Medico competente (@rt.23 del D.Lgs. n. 271/1992); con il loro aiuto e
contributo professionale affronta la valutazione dei rischi residui presenti a bordo e la conseguente predisposizione del
Piano di sicurezza.

Inoltre, terminata la valutazione dei rischi e predisposto il Piano di sicurezza, I’ armatore deve attuare ed elaborare una serie
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di interventi programmati che si rendono necessari per il miglioramento ed il mantenimento del livello di rischio residuo,
comunque accettabile, dalui considerato idoneo per il proprio ambiente di lavoro.

Il fatto che la valutazione dei rischi venga posta esclusivamente a carico dell’armatore &€ molto significativo perché, in

qualita di soggetto con dovere di tutela della salute del lavoratore marittimo, soltanto lui & tenuto ad adottare nell’ esercizio
dell’impresa di pesca (e di navigazione) le misure che, secondo la particolarita del lavoro, I’ esperienza e la tecnica, sono
necessarie atutelare I’ integritafisica e lapersonalita morale dei prestatori d' opera (art. 2087 c.c).

Pertanto la sua valutazione dei rischi residui & soggettiva ed insindacabile: I'importante é che la faccia e la facciain modo
completo non trascurando alcun rischio. L' unico vincolo che hal’armatore € il rispetto dei contenuti del documento stabiliti
dal legidlatore (art.6, comma 1, letterac, del D.Lgs. n. 271/1999).

Gli obblighi penali dell’armatore, ovviamente, non possono differenziarsi ne per dimensioni d'impresa di navigazione
(lunghezza della nave) ne per tipologia di pesca esercitata (icenza di pesca e tabella d’armamento) ma, al solo fine di

semplificare la procedura di verificadi conformitd, il legislatore ha differenziato I'invio a Ministero del Piano di sicurezza,

non rendendolo obbligatorio per le imbarcazioni di lunghezza inferiore a 24 metri o con equipaggio fino a sel unita di
tabellad’ armamento.

Inoltre, per le suddette tipologie di imbarcazioni o imprese di msca il legislatore da la possibilita all’armatore di
«autocertificare» il Piano di sicurezza (art.6, comma4, del D.Lgs. n. 271/1999), senza dover ricorrere per |a sua redazione a
personal e tecnico delle costruzioni navali di cui all’art. 117 del codice della navigazione e art. 275 del relativo regolamento
di attuazione (art.6, comma 2, del D.Lgs.271/99).

Infatti, per le navi da pesca maggiori il Piano di sicurezza, composto dalle tre sezioni specifiche, deve essere redatto da
personal e tecnico della Capitaneria di porto e tuttala documentazione deve essere inviata, a curadell’ armatore, al Ministero

ai fini dell’ approvazione; per le navi da pesca esistenti tale procedura doveva avvenire entro il 24 febbraio del 2000.

La «stessa» documentazione progetto dettagliato, specifica tecnica e relazione tecnica sulla valutazione dei rischi),
autocertificata dall’ armatore o dal proprietario non deve essere inviata al Ministero ma € conservata a bordo ed esibita a
richiestadegli organi di vigilanza, a fine di verificarne la conformita alle disposizioni del D.Lgs. n. 271/1999 (disposizioni

organizzative e procedurali).

Pertanto, I’armatore di una nave di notevoli dimensioni, abilitata sicuramente ad un tipo di navigazione piu a rischio,
incarica un tecnico delle costruzioni navali per la redazione del piano e lo invia a Ministero per essere poi munito di un
visto di approvazione a cui seguiral’ assegnazione del certificato di sicurezza

Differente & la procedura per le navi minori, in quanto I’armatore, o il proprietario che gode del diritto di presunzione di

armatore, pud non ricorrere a suddetto tecnico ed autocertifica la «stessa» documentazione («art.6, comma 4,
D.Lgs.271/1999 : .... ladocumentazione di cui al comma2...») che, perd, va tenuta a bordo come, d’ altra parte, accade per
tutti i datori di lavoro nella unita produttivein terraferma.

Da una prima lettura del D.Lgs. n. 271/1999 non si comprende perché I’armatore @atore di lavoro dell’impresa di

navigazione) per assolvere a suo compito principale in materia di tutela ha I’ obbligo di ricorrere ad un professionista,

venendo cosi a mancare tutti i presupposti del D.Lgs. n. 626/1994 finalizzati ad attivare le misure generali di tutela, di cui

all’articolo 3, che vede in prima posizione proprio la valutazione dei rischi.

In effetti, come in tutte le realta lavorative, la valutazione dei rischi resta tutta in capo all’armatore poiché il piano di

sicurezza inviato al Ministero non viene esaminato in tutti i suoi contenuti, ma soltanto per la parte che attiene il progetto
dettagliato e la specificatecnicadell’ unita (art.32 del D.Lgs. n. 271/1999).

Altra riflessione la merita |’ espressione “proprietario”, usata dal legislatore soltanto nelle disposizione relativa alla

documentazione autocertificata (art.6, comma4).

Il proprietario, come si & visto nei paragrafi precedenti, potrebbe non coincidere con I'armatore e cid si verifica
principal mente per la piccola pesca, dove la gestione delle imbarcazioni dei singoli soci viene solitamente affidata ad una
cooperativa armatrice e titolare dell’impresa di pesca. La scelta del soggetto autocertificatore probabilmente si riferisce ad
unatale organizzazione di impresadi navigazione.

Sostanzialmente, se necessitalafirmadel professionista, I'incarico deve essere assegnato dall’ armatore, ma quando viene a
mancare tale obbligo la documentazione pud essere firmata dall’armatore o dal proprietario il quale, perd, quando non
coincide con il primo potra solo esprimersi per la sezione documental e tecnica (progetto dettagliato e specifica tecnica) e
per la parte valutativa riguardante la dichiarazione di destinazione della nave.

L autocertificazione del Piano di sicurezza da parte dell’ armatore €, probabilmente, finalizzata ad un abbattimento dei costi

diretti della sicurezza (prestazioni professionali del tecnico) ma non deve essere erroneamente confusa con

|" autocertificazione scritta dell’ avvenuta valutazione dei rischi e dell’ adempimento degli obblighi ad essa collegati, di cui

al’art.4, comma 11, primo capoverso, del D.Lgs. n. 626/1994.

Quest’ ultima, infatti, permette al datore di lavoro di ottemperare ai suoi obblighi in sostituzione del Documento di

valutazione dei rischi di cui all’art.4, comma 2, del D.Lgs. n. 626/1994, ma la violazione di tale adempimento comporta
analoga sanzione in quanto rappresenta la stessa contravvenzione commessa dal soggetto che non ha redatto il suddetto

Documento (semplificazione documental ).

Invece, per quanto attiene |’ autocertificazione della documentazione costituente il Piano di sicurezza di cui all’ art.6, comma
4, del D.Lgs. n. 271/1999, le disposizioni legislative sono totalmente differenti in quanto il legislatore ha differenziato
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soltanto I’ iter di approvazione del piano stesso manoni suoi contenuti e le sue sezioni specifiche.

Il Piano di sicurezza per le piccole navi da pesca non € sostituibile dalla autocertificazione scritta dell’ avvenuta valutazione
dei rischi (costituirebbe soltanto I’adempimento dell’ art.6, comma 1, lettera c, del D.Lgs. n. 271/1999) in quanto le due
contravvenzioni non sono considerate uguali dall’art.35, comma 1, lettera @), del D.Lgs. n. 271/1999 (sanzioni relative
all’armatore) dove, ad ulteriore riprova, non & neanche previstalasanzione per laviolazione dell’ art. 6, comma 4.

L’errata interpretazione di “autocertificata’ sosterrebbe I'assurdo che I'armatore delle imbarcazioni minori pud non
assolvere ai suoi obblighi di cui all’art.6, comma 4, del D.Lgs. n. 271/1999, senza incorrere in alcuna sanzione (Si tenga
conto che la grandissima maggioranza delle imbarcazioni dapescaé al di sotto dei 24 m).

Inoltre, la sola presenza a bordo del documento di autocertificazione vanificherebbe |’ aspetto procedurale del decreto in
esame (art.22 — «Mantenimento delle condizioni dopo le visite»), in quanto non si comprende come sia possibile effettuare
le visite occasionali, finalizzate alla verifica del mantenimento della conformita dell’ ambiente di lavoro e da svolgere in
riferimento a quanto riportato sul piano (nessun cambiamento puod essere apportato all’ ambiente di lavoro a bordo indicato
nel piano di sicurezza approvato), basandosi sullaletturadel suddetto documento.

Infine, ma non per questo di minore importanza, occorre scindere gli obblighi dell’ armatore finalizzati ad attivare il proprio
sistema di sicurezza da quelli necessari alla gestione del sistema stesso. | primi vengono assolti all’ atto della redazione del
piano, gli atri richiedono la predisposizione e laformalizzazione di tutti quei documenti contenuti nel commab dell’art. 6 e
nell’art. 7.

Per quanto attiene |’ altro indicatore utilizzato per differenziare I iter procedurale di certificazione del piano, ossiail numero
minimo di unitd componenti I’ equipaggio, poiché per alcuni tipi di pesca, a fini di una maggiore sicurezza e di una
riduzione del fattore di fatica, vengono imbarcati pitu lavoratori di quanto necessario, cid non dovrebbe costituire una
aggravio della procedura e della organizzazione in quanto deve essere visto allaluce del principio di massima cautela.

Rappresentante dei lavoratori per la sicurezza (RIs) e medico competente

Per assolvere a quanto richiestogli dal legislatore, I'Armatore si «deve» avvalere di un Team valutativo, con ruolo
meramente consultivo, di cui nomina il Responsabile (R.SPP) e del Medico competente, soggetto al quale spettano anche
compiti professionali.

Lanomina dei soggetti del Servizio di Prevenzione e Protezione e del Responsabile deve essere fatta previa consultazione
del Rappresentante dei lavoratori per la sicurezza, soggetto fondamentale di stimolo per I’ organizzazione e la gestione del
Sistema di sicurezza abordo la cui elezione, pero, € una prerogativafornitadal legislatore ai lavoratori.

Questi, infatti, conformemente alla Direttiva 89/391/CEE, possono scegliere di essere rappresentati direttamente o
indirettamente da un soggetto che eserciti le funzioni e le facolta riconosciutegli dalla legislazione in materia di sicurezza
nei luoghi di lavoro.

Pertanto, la scelta deve cadere su un lavoratore marittimo che, fermo restando quanto stabilito all’art.16, comma 3, del
D.Lgs. n. 271/1999, abbia, almeno, attitudini adeguate alle attribuzioni conferitegli dal legislatore. Infatti, per quanto attiene
le sue capacita per I'esercizio delle proprie funzioni egli deve ricevere una formazione particolare, tale da assicurargli
adeguate nozioni utili per il suo ruolo consultivo, partecipativo e propositivo. La sua homina, la sua presenza e la sua
consultazione, quando richiesta, devono essere sempre formalizzate per iscritto.

A differenza dei luoghi di lavoro in terra ferma, il Rappresentante dei lavoratori per la sicurezza (sinonimo del
rappresentante sindacale per la sicurezza dei lavoratori) deve essere, comunque, <€letto», venendo cosi a mancare la
possihilita della designazione nell’ ambito delle rappresentanze sindacali.

In realta, per le navi da pescala cosa non é cosi riduttiva come sembra, in quanto I’ equipaggio € sicuramente inferiore a 15
unita di tabella di armamento e, pertanto si rientra nelle imprese di cui al’art.18, comma 2, del D.Lgs. n. 626/1994.
L'analogia della situazione occupazionale fa presumere la validita della possibilita di individuare il Rappresentante
nell’ ambito territoriale ovvero del comparto produttivo.

Pertanto, il numero, le modalita di elezione del Rappresentante, nonché il tempo di lavoro retribuito e gli strumenti per
I’ espletamento delle funzioni sono stabiliti in sede di contrattazione collettiva, ma resta da risolvere il problema specifico
per le navi dapescadi cui all’art.16 , commi 1 e5, del D.Lgs. n. 271/1999.

Per le navi di lunghezza superiore a 24 metri il Rappresentante per la sicurezza deve essere un uomo dell’ equipaggio,
mentre per le navi di lunghezza inferiore (a grande maggioranza del naviglio da pesca nazionale) puo essere eletto trail
«personale» appartenente (avoratore subordinato) alla «struttura armatoriale di terra», definizione che crea quei
problemi interpretativi ed applicativi giadiscussi elegati alle caratteristiche organizzative delle «imprese di pesca».

Queste, infatti, sono piccole societa di persone costituite, oltre che dal legale rappresentante, in gran parte dei casi
coincidente con I’armatore imbarcato o meno, da soggetti che svolgono un ruolo nell’equipaggio €omandante e/o
motorista) e, pertanto, assimilabili a soci lavoratori. Alle dipendenze della societa e con un rapporto di lavoro «alla parte»
vengono arruolati i marinai.

Non esiste altro personale appartenente alla struttura armatoriale di terra (cosa che si verifica per le grandi societa di
navigazione per trasporti e passeggeri) né d’ altra parte, in linea con il principio di semplificazione e snellimento di cui alla
legge 31 dicembre 1998, n. 485, & pensabile che venga assunto appositamente un lavoratore per svolgere le mansioni del
Rappresentante per la sicurezza (vorrebbe dire creare | e premesse per eliminare questo nuovo attore dellasicurezza ).
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Differente e lasituazione in cui ¢’ € lapresenza di una cooperativa armatrice e titolare anche dell’impresa di pesca, perchéin
questo caso rimarrebbe solo il problema nella scelta del soggetto che, sicuramente, non potra ricadere sul legale
rappresentante della cooperativa, bensi su un pescatore socio o su un dipendente della cooperativa non imbarcato.

Alcuni problemi potrebbero sorgere anche per le imbarcazioni di lunghezza superiore ai 24 metri e per le quali la tabella di
armamento prevede un numero di equipaggio pari a tre persone: comandante non armatore, motorista e marinaio. Nel
momento in cui il motorista viene designato responsabile del SPP, il marinaio eletto dagli altri due, in quanto arruolati
dall’armatore e facenti parte dell’ equipaggio, verrebbe arappresentare se stesso.

Vista I’ organizzazione territoriale del comparto pesca ed al fine di creare un sistema di sicurezza efficiente anche per i
“pescatori”, dove ogni soggetto ha specifici compiti da assolvere e quindi responsabilita, il Rappresentante & bene che sia
eletto tra coloro che, a seguito di una formazione specifica e rigorosa (D.M. 16 gennaio 1997), possono effettivamente
esercitare le loro funzioni (art 16, comma 2 del D.Lgs. n. 271/1999), anche se molto riduttive rispetto a quelle stabilite
dall'art.19, comma 1, del D.Lgs. n. 626/1994. Per ora, I’ unica cosa certa & che il soggetto deve essere eletto dai lavoratori
marittimi e non puo essere designato dall’ armatore o, in ambito territoriale, dalle loro associazioni o dal responsabile della
cooperativa.

La nomina del medico competente, contrariamente a quanto avviene per le imprese di terra, non prevede la consultazione
preventiva del Rappresentante per la sicurezza ma deve essere fatta «comungue», indipendentemente dalla valutazione dei
rischi .

La cosa € di estrema importanza sia per la predisposizione di un programma di sorveglianza sanitaria del lavoratore
marittimo sia per i compiti professionali posti in capo al professionista dellamedicina del lavoro.

Questo soggetto di tutela, quindi titolare di obblighi sanzionati penalmente, deve essere nominato dall’armatore o dal
comandante appositamente delegato; alui spettano compiti “professionali, collaborativi ed informativi”.

Tra i primi vi & quello di effettuare gli accertamenti sanitari preventivi e periodici finalizzati, rispettivamente, alla
valutazione ed a controllo dello stato di salute del lavoratore marittimo (ncluso il comandante non armatore) per
esprimerne I’ idoneita alla mansione specifica.

Questi accertamenti comprendono esami clinici, biologici ed indagini diagnostiche mirati a rischio e ritenuti necessari
dallo stesso medico competente; per questo puo, per motivate ragioni, avvalersi della collaborazione di medici specialistici
scelti dall’ armatore che ne sopporta gli oneri. Inoltre, il medico competente effettua le visite richieste dal lavoratore qualora
talerichiestasia correlataai rischi professionali.

La presenza «incondizionata» del medico competente &€ molto significativa per un settore lavorativo che € sempre stato
oggetto di deroga delle normative inerenti la tutela della salute dei lavoratori (D.P.R. n. 303/1956, D.Lgs .n. 277/1991), in
guanto sta ad indicare che per i lavoratori della pesca, data la pericolosita delle condizioni operative, la sorveglianza
sanitariasi rende obbligatoria per il presunto rischio di malattie professionali.

Ci0 costituisce un compito notevolmente gravoso per il professionistain quanto, venendogli a mancare qualsiasi riferimento
normativo, resta esclusivamente a suo carico la scelta della periodicitadelle verifiche per i controlli sanitari, scelta che deve
tenere conto dell’ altra particolarita organizzativa del settore riguardante il continuo spostamento delle risorse umane da una
imbarcazione ad un’ altra.

Quest’ ultimo aspetto, infatti, delinea continue situazioni di “imbarco” per le quali dovrebbero rendersi necessari gli
accertamenti preventivi intesi a constatare I’ assenza di controindicazioni al lavoro cui i lavoratori marittimi sono destinati ai
fini della valutazione dellaloro idoneita alla mansione specifica (sanzioni penali per il professionista).

Gli imbarchi e sharchi possono avvenire sia nell’ambito di una stessa marineria che in distretti differenti, dove sicuramente
la sorveglianza sanitaria viene svolta da diversi medici competenti, fermo restando che anche nell’ambito di una stessa
marineria potrebbero trovarsi ad operare piu professionisti.

D’altra parte, ciascun professionista nominato da un armatore istituisce ed aggiorna, sotto la propria responsabilita, per ogni
lavoratore imbarcato una cartella sanitaria e di rischio da custodire presso I’ armatore stesso con salvaguardia del segreto
professionale.

All’ atto dell’imbarco di un nuovo membro di equipaggio, gia sottoposto a sorveglianza sanitaria, il professionista potrebbe
trovarsi in difficolta nell’ effettuazione dell’ accertamento preventivo.

Non ci sarebbe alcun problema se lo sharco e I’'imbarco riguardasse un soggetto alle dipendenze di un unico armatore o la
transizione avvenisse traimbarcazioni di differenti armatori i quali, pero, per le rispettive imprese di pesca hanno nominato
|0 stesso medico competente.

Poiché la visita preventiva di idoneita alla mansione da svolgere deve essere, comunque, effettuata ed indipendentemente
dall’esito della valutazione dei rischi, il medico competente che ha gia sotto sorveglianza il lavoratore da imbarcare
potrebbe assolvere ai suoi compiti con una «semplice certificazione» da porre a corredo della nuova cartella sanitaria (copia
della documentazione che puo essere rilasciata al lavoratore) da conservare presso il nuovo armatore. Tale certificazione
sicuramente potrebbe non essere sufficiente quando cambiail soggetto che deve metterein atto la Sorveglianza sanitariaela
cosa, oltre che da un punto di vista professionale, influisce anche sull’ aspetto economico della gestione del Sistema di
Sicurezza.

L’ aspetto economico € notevolmente influenzato della Sorveglianza Sanitaria e dai compiti collaborativi del medico
competente il quale, oltre afornire un contributo per la predisposizione dell’ attuazione delle misure per latutela della salute
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del lavoratore marittimo, deve effettuare, se bene organizzato, ameno due visite specialistiche (audiometrica e
aspirometrica) e, congiuntamente a Responsabile del Servizio di Prevenzione e Protezione (definito erroneamente
Responsabile dellasicurezza! che & sempre |’ armatore), due visite annuali agli ambienti di lavoro.

Tutto ¢io haun costo che, sicuramente, va a pesare sul bilancio dell’impresa di pescain quanto costo fisso ed il cui valore &
destinato ad aumentare, sia per la scarsita di medici competenti (disponibili) che per la frammentarieta delle imprese di
pesca e la complessa organizzazione necessaria per effettuare le visite ed i controlli (anche dal punto di vistalogistico).

L’ abbattimento dei costi potrebbe essere realizzato se anche per le due visite annuali a bordo, di cui all’art. 21, comma 1,
letterag), del D.Lgs. n. 271/1999, potesse essere applicato il D.M. 16 gennaio 1997 che ha definito i casi di riduzione della
frequenza della visita degli ambienti di lavoro da parte del medico mompetente ma con specifico riferimento all’ Allegato |
che non ¢é applicabile al D.Lgs.271/1999, in quanto all’armatore non & permesso lo svolgimento diretto dei compiti di
prevenzione e protezione dei rischi (ex art.10 del D.Lgs. n. 626/1994), cosa che sta effettivamente creando dei seri problemi
organizzativi per le piccole imprese di pesca.

Attingendo il concetto informatore del suddetto decreto ministeriale - ...per le piccole e medie aziende ...fermo restando
I’ obbligatorieta di visite ulteriori, allorché si modificano le situazioni di rischio — & facile verificare che Si sposa
benissimo con le imprese di pesca che, € bene evidenziarlo, vengono svolte con motonavi abilitate alle categorie di pesca
indicate nell’ art.408, e successive modificazioni, del Regolamento per I’ esecuzione del codice della navigazione.

Lenavi abilitate alla pesca sono armate ed organizzate in maniera completamente differente da quelle abilitate a determinati
servizi di cui all’art.13, commal, del D.P.R. n. 435/1991 (rasporto passeggeri, trasporto merci, servizi impianti off- shore);
I” attivita consiste in una «bordata», di durata variabile masempreinferiore allagiornata (si esclude la pesca siciliana con il
palangaro), costituita da unafase di trasferimento, da e per lazona di pesca, e da piti operazioni di pesca.
Fondamentalmente, si & di fronte a piccole imprese che, ai fini prevenzionistici,, possono essere organizzate e gestite come
qualsiasi altraimpresadi trasporti (si pensi allafornitura per la grande distribuzione alimentare), che nei giorni lavorativi
inizia tutte le mattine la sua attivita per terminarla la sera con il rientro in porto, con la sola particolarita che |’ attivita &
svoltain navigazione e quindi con lapresenzadi potenziali pericoli specifici ed aggiuntivi che questa comporta.

L’ambiente di lavoro, specialmente dopo I'avvento del D.Lgs. n. 271/1999 che ne stabilisce la procedura per il
mantenimento gia richiesto, per quanto attiene le sistemazioni strutturali, il macchinario e I'armamento, dall’art. 32 del
Regolamento per la sicurezza della navigazione e della vita umana in mare, non subisce alcun cambiamento e | e situazioni
di rischio difficilmente si modificano nell’arco di un anno. La doppia visita, benché nell’ ottica del principio di massima
cautela, effettivamente rimane una azione preventiva che non rispetterebbe il rapporto ottimale costo — beneficio.

Per quanto attiene il suo ruolo consultivo, il Medico competente collabora con |I"armatore e con il Servizio di Prevenzione e
Protezione, sulla base della specifica conoscenza dell’ organizzazione del lavoro a bordo e delle situazioni di rischio, alla
predisposizione dell’ attuazione delle misure per latutela della salute del lavoratore marittimo.

Tale collaborazione dovrebbe essere mirata, come gia stabilito dall’ex art.17, comma 1, del D.Lgs. n. 626/1994, a
permettere all’ Armatore di valutare gli effettivi rischi per I'igiene e la salute dell’ equipaggio, nonché di individuare,
conseguentemente, le misure di prevenzione e protezione e |’ eventuale impiego dei DPI .

L’armatore, nell’assolvere al suo principale compito in materia di tutela, dovrebbe, quindi, essere obbligato ex art.4,
comma 6, del D.Lgs. n. 626/1994) ad effettuare la valutazione dei rischi per la salute e ad elaborare la relazione di cui
all’art.6, comma 1, lettera c), del D.Lgs. n. 271/1999, in collaborazione con il medico competente. Questa responsabilita,
pero, non & stata postain capo al’armatore ma, dato il rapporto di specialitatrale due disposizioni legislative e la presenza
obbligatoria del Tecnico dell’ igiene e della salute, la cosa sembrerebbe delineare una disciplina autonoma e meno restrittiva.
Certo & che il medico competente, nell’ organizzare la sorveglianza sanitaria per i lavoratori marittimi, deve tenere conto dei
rischi per la salute presenti a bordo delle navi da pesca, dell’ esposizione dei soggetti, del carico di lavoro e delle modalita
operative: oltre ad essere uno specialistain medicina del lavoro, egli deve essere uno che conosce, anche se non in maniera
approfondita, I’ambiente di bordo ed il modo con cui i lavoratori vi operano, due parametri che variano con il tipo di pesca
praticato.

Altra particolarita riguardante il medico competente &€ quella relativa alla sua esclusione dal partecipare ala riunione
periodica @rt.14, comma 1, del D.Lgs.271/99) in occasione della quale, perd, deve «comunicare» i risultati anonimi
collettivi degli accertamenti clinici e strumentali effettuati e «fornire» indicazioni sul significato degli stessi.

La cosa € comprensibile per le navi da carico, per le navi passeggeri o per le navi da pesca oceaniche in quanto, dato il
particolare servizio fornito, la riunione potrebbe capitare in un momento in cui esse sono approdate in luoghi lontani dalla
sede armatoriale , ma sicuramente non lo & altrettanto per laflottiglia da pesca nazionale abilitata alla pesca costiera.

Infatti, le imbarcazioni rientrano quotidianamente in porto e, comunque, esistono i due giorni di riposo settimanale, quelli
dedicati al fermo biologico o quelli dovuti acause di forza maggiore (cattivo tempo).

Il Servizio di Prevenzione e Protezione

Tra i compiti indelegabili dell’armatore vi € quello della designazione del Responsabile del Servizio di Prevenzione e
Protezione, cosi come definito all’art.2, comma 1, lettera €), del D.Lgs.626/94 in quanto non differentemente delineato dal
D.Lgsn. 271/1999.
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Questo soggetto, che potrebbe da solo svolgerei compiti del Serviziodi cui all’art. 13 del D.Lgs. n. 271/1999, deve essere
in possesso di attitudini e capacita adeguate; la sua nomina € subordinata alla consultazione del Rappresentante per la
sicurezzadei lavoratori

A differenza di quanto stabilito dall’art.10 del D.Lgs. n. 626/1994, al’armatore non viene data la possibilita di svolgere
direttamente i compiti propri del Servizio di Prevenzione e Protezione (Datore di lavoro coincidente con il Responsabile del
SPP) né, tantomeno, di avvalersi di Tecnici competenti esterni, in possesso delle conoscenze professionali necessarie per
integrare la propriaazione di prevenzione e protezione (ex art.8, commad4, D.Lgs. n. 626/1994).

Per contro, al’ Armatore non viene soltanto chiesto di redigere il Documento di valutazione dei rischi, bensi di predisporre
un Piano di Sicurezza che, oltre al documento, prevede anche un progetto dettagliato dell’ unita ¢#edremo poi cosa si
potrebbe intendere con tale espressione per le navi da pesca esistenti) e la stesura della specifica tecnica.

Un tale impegno, nel caso di grandi compagnie armatoriali con una struttura di terra sicuramente dotata di uffici tecnici e
personal e adeguato, non costituisce un problemasiadal punto di vista economico che esecutivo e legislativo.

Diventa un ostacolo insormontabile per |e imprese di pesca che, invece, sono prive di qualsiasi supporto tecnico in materia
di sicurezza della navigazione, di igiene e sicurezza sul lavoro e vengono, inoltre, atrovarsi nellaimpossibilitadi attingere a
documenti grafici e tecnici necessari per redigere completamenteil Piano di Sicurezza.

La redazione incompleta del Piano, oltre a non permettere di assolvere agli obblighi di legge da parte dell’armatore,
sanzionati penalmente, potrebbe far sorgere problemi in occasione delle visite a bordo da parte degli organi di vigilanza
(prescrizioni) o dell’ autorita marittima (negazione del rilascio delle spedizioni).

Pertanto, I’armatore di una nave da pesca deve porre molta attenzione nell’ organizzare il proprio sistema di sicurezza e, in
particolare, nell’individuare il Responsabile del SPP, il Tecnico delle costruzioni navali di cui all’art. 117 del codice della
navigazione nonchéil proprio Consulente in materia di sicurezza sul lavoro.

Per quanto attiene il Responsabile del SPP, soggetto di coordinamento tralalinea consultiva, lalinea operativael’ armatore,
si é detto che deve essere un soggetto in possesso di attitudini e capacita adeguate, queste ultime da documentare con un
curriculum professionale allegato alla annotazione del nominativo nel ruolo di equipaggio o nella licenza (per le
imbarcazioni minori tali dati ed informazioni sono conservati presso la sede della struttura armatoriale) dove, pero,
compare solo il nome dell’impresadi pesca e del proprietario dell’ unita

Questo soggetto, facente parte del personale di bordo, deve essere nominato per ogni nave da pesca di lunghezza superiore a
24 metri 0 con equipaggio superiore a sei unita di tabella di armamento, mentre per le imbarcazioni minori e ne sono
anche di 5 metri per la pesca con attrezzature statiche), e qui iniziano a sorgere i reali problemi applicativi ed organizzativi
per le imprese di pesca, il Responsabile «pud» essere identificato in un individuo a terra e «pud» essere alle dipendenze
dellastrutturaarmatoriale di terra.

Cio significa che per le imbarcazioni minori il Responsabile del SPP pud essere un soggetto di bordo, non facente parte
dellalinea operativa, oppure un soggetto operante a terra non dipendente dell’ armatore ma, comunque, dotato di attitudini e
professionalita adeguate.

Quello chevienerichiesto é (art.12, comma2) I’ organizzazione di un Servizio di Prevenzione e Protezione composto da un
numero di soggetti sufficiente allo svolgimento dell’ incarico ricevuto (art.13, commal, D.Lgs. n. 271/1999).

In perfetto allineamento con il D.Lgs. n. 626/1994, |’armatore organizza tale Servizio nell’ambito del suo equipaggio
(interno) o incarica persone o servizi esterni alla struttura armatoriale di terra; alternativa che non deve essere interpretata
come scelta ma come esigenza derivante dalla scarsita di risorse umane.

Nel primo caso egli deve organizzare il SPP con il personale di bordo (art.12, comma 1, D.Lgs. n. 271/1999) in modo tae
che esso sia rappresentativo delle diverse categorie di equipaggio presenti (I e |11 categoria della gente di mare — art .115
del codice di navigazione) ed in relazione all’ unita (abilitata alla pesca) ed al tipo di navigazione (art.408 del Regolamento
navigazione marittima: pesca costiera, mediterraneaed oltre gli stretti).

Per queste navi da pescail Servizio di Prevenzione e Protezione sara svolto dal solo Responsabile, in quanto rappresentante
della gente di mare ed in grado di svolgere I'incarico ricevuto. La sua scelta € molto limitata e, non potendo ricadere sul
Comandante, soggetto con propri obblighi e facente parte della linea operativa (si pensi a molti casi in cui esso coincide
con la figura dell’ armatore), non pud che riguardare il motorista o un uomo di equipaggio, limitando in questo modo la
possibilita della presenza del Rappresentante dei lavoratori per la sicurezza.

Per le imbarcazioni di dimensioni minori, se le capacita dei «dipendenti sono insufficienti» (ex art.8, comma 6, del D.Lgs.n.
626/1994) , I’armatore «pud» far ricorso apersone o servizi esterni alla propria strutturaarmatoriale di terra.

In questo caso, il servizio deve essere adeguato alle caratteristiche dell’impresa di pescain favore della quale € chiamato a
prestare la propria opera, anche con riferimento a «umero degli operatori». Ovviamente, anche il Responsabile del
Servizio esterno deve possedere attitudini e capacita adeguate.

Potrebbe sorgere una situazione rischiosa per I’armatore che affida I'incarico di responsabile del SPP ad un soggetto che,
pur preparato professionalmente e dotato delle attitudini adeguate, non potrebbe da solo essere sufficiente allo svolgimento
dell’incarico ricevuto, non tanto in relazione allatipologiadell’ unitaed a tipo di navigazione, bensi perché incaricato per lo
stesso compito da molti altri armatori (si pensi solo alle due visite annuali ed alla riunione periodica da effettuare in un
comparto come quello di Ancona che vede lapresenzadi 260 navi da pesca)

Sarebbe bene, quindi, che, nell’ affidare I’incarico, |’ armatore si accerti della struttura organizzativa del SPP di terra esterno,
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fermo restando che lo stesso responsabile, in qualita di professionista, deve essere il primo a non accettare sapendo di non
essere all’ altezza di fornire la prestazione richiestagli.

Per quanto attiene il Tecnico delle costruzioni navali, soggetto di professionalita accertata ed iscritto in appositi elenchi
della capitaneria di porto, incaricato della redazione del piano di sicurezza secondo la normativa di buona tecnica e quella
ad essa collegata, all’armatore si presentail solito problema di accertare |e effettive capacita del soggetto per adempiere alle
sue obbligazioni di risultato.

Il fatto che egli siaingegnere navale (art.117, p.1, c.n.) &€ condizione necessaria per conferirgli I'incarico ma non sufficiente,
perché occorre che egli disponga di un curriculum che attesti la sua preparazione e maturata esperienza in materia di
sicurezza sulle navi da pesca.

Il ruolo di tale professionista & fondamentale, specialmente per la redazione dei documenti relativi alle imbarcazioni
esistenti al momento della emanazione del D.Lgs. n. 271/1999. E noto che fino alla meta degli anni * 90 non veniva fornito
alcun disegno o schema dell’ unita da pesca costruita dal cantiere e tantomeno documenti tecnici relativi alle attrezzature ed
ai dispositivi installati a bordo.

Conseguentemente, la maggior parte delle imbarcazioni non dispone né di piani generali né di specifiche tecniche che,
invece, il legislatore ha chiesto all’ armatore affinché possa predisporre il piano di sicurezza. Sta proprio alla professionalita
ed all’esperienza del tecnico redigere la suddetta documentazione al fine di dotarla degli effettivi contenuti richiesti dal
legislatore che, perd, nelle proprie disposizioni ha usato il termine “progetto dettagliato”, impossibile da riprodurre per le
navi esistenti se non acosti elevatissimi per |I’armatore.

Inoltre, gli addetti al mestiere sanno che con il termine “progetto dettagliato” si intende I'insieme del piano generale, del
piano di costruzione e del piano dei ferri, tutti documenti che sono soggetti a nulla osta del R.I.Na. per iniziare la
costruzione in cantiere e verificarne la conformita finale.

In un sistema di gestione della sicurezza integrata, dove il legislatore ha esteso |e responsabilita anche a soggetti estranei
alla unita da pesca ed alla sua gestione (art. 9 del D.Lgs.271/1999), I'armatore deve avvalersi dell’aiuto del tecnico per
ottemperare a quegli obblighi finalizzati all’ aspetto procedurale della normativa che, pertanto, non richiede i calcoli di
stabilitd, degli spessori delle lamiere o di quanto altro richiesto dagli organi tecnici di controllo, bensi le sistemazioni
inerenti I’ambiente di lavoro che fungono da riferimento in occasione di modifiche e di verifiche o controllo da parte,
rispettivamente, della Commissione territoriale e della Capitaneria

Poiché, comunque, il piano di sicurezza deve contenere anche la sezione grafica e tecnica, si tratta di sopperire ala
mancanzadei piani generali con laredazione di schemi dell’imbarcazione riproducenti tutte le condizioni pericolose a bordo
e le azioni preventive e protettive attuate per la sicurezza dei lavoratori. Le azioni pericolose saranno, invece, oggetto di
procedure, di momenti informativi e di sessioni formative.

Sostanzialmente |o schema deve costituire anche un momento informativo per |’ equipaggio a fine di evidenziarei centri di
pericolo e le modalita per ridurne i rischi: schematizzare o disegnare una imbarcazione senza differenziare i vari locali non
sarebbe di nessuna utilita alla valutazione dei rischi che presume sempreiil rispetto delle disposizioni per cui € stata abilitata.
Analogamente, la specifica tecnica deve servire al verificatore per identificare I’ effettiva dotazione tecnica, tecnologica e di
sicurezza di cui dispone I'imbarcazione, ed al valutatore per I’individuazione dei centri di pericolo standard e dei rispettivi
rischi. Dalla specifica tecnica si deve risalire a tutti quegli elementi utili per I’esame delle condizioni di igiene e sicurezza
“presenti” abordo, alcuni dei quali oggetto anche di verificadel R.I.Na..

A tale proposito, perd, I'armatore che ricorre a persone (Responsabile SPP) o servizi esterni SPP) non €, comunque,
liberato dalla propria responsabilita restando in suo capo il reato specifico di culpain eligendo e culpain vigilando, nonché
quello generico di omissioni di evidenti situazioni pericolose relative anche all’ aspetto organizzativo e gestionale.

| compiti del SPP sono quelli contenuti nell’art.13 del D.Lgs. n. 271/1999 , ma prima di esaminarli € bene sottolineare, al
fine di non creare confusione di ruoli trai soggetti chiamati ad organizzare la sicurezza preventiva a bordo, che sulle navi da
pesca non esiste il Responsabile della Sicurezza dell’ ambiente di lavoro di cui al’art. 202, comma 4, del Regolamento per
la sicurezza della navigazione e della vita umana in mare, e che i servizi di sicurezza dipendono direttamente dal
Comandante.

Compiti del Servizio di Prevenzione e Protezione

Il servizio di prevenzione e protezione, costituito da uno (Responsabile del Servizio) o piu persone, provvede a:

1. collaborare con il Comandante per attuare le misure (erroneamente chiamate norme) di igiene e sicurezza predisposte
dall’ armatore ;

2. individuarei fattori di rischio connessi alle attivitalavorative svolte abordo per I’ esercizio della pesca;

3. individuare, in collaborazione con I’armatore, le misure di igiene e sicurezza dell’ambiente di lavoro, ai fini della
prevenzione e protezione contro i rischi identificati;

4. informare |’ equipaggio sulle problematiche inerenti I’igiene e la sicurezza del lavoro a bordo;

5. proporre programmi di formazione e di informazione dei lavoratori marittimi imbarcati.

Il Servizio ha accesso a tutte le informazioni inerenti I'igiene, la salute e la sicurezza dell’ ambiente di lavoro a bordo ed e
«consultato» dall’armatore per I’elaborazione delle metodologie di lavoro a bordo che possono avere degli effetti sulla
salute e sulla sicurezza del lavoratore marittimo.
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Da un confronto con quanto prescrittoall’art. 9 del D.Lgs. n. 626/1994, si evince un ruolo pit limitativo del SPP in quanto,
rappresentando la linea consultiva del sistema di sicurezza organizzato dall’armatore, non viene «itilizzato» per la
“valutazione dei rischi”, nel rispetto della normativa vigente sulla base della specifica conoscenza dell’ organizzazione di
bordo.

La valutazione del rischio derivante dalla presenza di condizioni e azioni pericolose costituisce la base di partenza per
I’ organizzazione della sicurezza preventiva ed € il compito principale dell’ Armatore che, per assolvere a tale obbligo,
«deve» ricorrere all’aiuto di esperti in materia di sicurezza Responsabile del SPP, Medico competente e Consulente
esterno), non potendo egli ricorrere né al’ autocertificazione scritta dell’ avvenuta effettuazione della valutazione dei rischi
(ex art. 4, comma1l, del D.Lgs. n. 626/1994) né allo svolgimento diretto del SPP (ex art.10 del D.Lgs.n. 626/1994).

L’ organismo competente in materia di sicurezza degli ambienti di lavoro a bordo (SPP) deve individuare i fattori di rischio
presenti e le misure per la sicurezza e la salubrita dello stesso ambiente, conseguenti alla valutazione dei rischi alla quale,
pero, non partecipa.

Pertanto, resta difficile comprendere come il SPP possa individuare le azioni di prevenzione (riduzione delle probabilita) e
protezione (riduzione della magnitudo) da attuare per il mantenimento o il miglioramento di un certo livello di «rischio
residuo accettabile» non valutato da lui, fermo restando che le suddette azioni devono essere realizzate secondo le priorita
dell’art.5del D.Lgs. n. 271/1999.

E come incaricare un soggetto di fare un elenco esaustivo dei pericoli standard presenti a bordo a ciascuno dei quali, poi,
I"armatore attribuisce un numero qualitativo dell’indice di probabilita e di magnitudo il cui prodotto fornisce la relativa
valutazione del rischio. Lo stesso soggetto, quindi, messo a corrente dei valori dei prodotti, deve aiutare I’ armatore a ridurli
ma, non conoscendo i due fattori moltiplicativi che li hanno determinati, corre il rischio di fare confusione tra azioni
preventive, prime fra le priorita dell’art. 5 del D.Lgs. n. 271/1999, e protettive fiel D.Lgs n. 271/1999 € scomparso
completamente I’ ex art.4, comma 6, del D.Lgs. n. 626/1994).

Altro aspetto riduttivo del ruolo del SPP e quello concernente I’ informazione in quanto, pur essendo I’ organo preposto atale
azione preventiva (art.9, comma 1, letteraf, del D.Lgs. n. 626/1994), il suo compito sembrerebbe esaurirsi in una generica
informazione sulle “ problematiche” inerenti I’igiene e la sicurezza del lavoro abordo (art.13, comma 1, lettera f, del D.Lgs.
n. 271/1999), non considerando minimamente le disposizioni dell’art.27, comma 1, del D.Lgs. n. 271/1999 {nformazione
dei lavoratori).

Infine, vi & un ultimo aspetto riduttivo concernente il ruolo collaborativo e gestionale del SPP; il Responsabile del Servizio
di Prevenzione e Protezione non hail compito di partecipare (ex art.9, commal, letterae, D.Lgs. n. 626/1994) alla riunione
periodica di cui all’art.14 del D.Lgs. n. 271/1999, pur dovendola personalmente convocare (’armatore non puo indirla
direttamente).

Riunione periodica di prevenzione e protezione dai rischi

Lariunione di prevenzione e protezione «a bordo» delle navi da pesca, espressione usatanell’ art.14 del D.Lgs. n. 271/1999,
deve essere convocata dal Responsabile del SPP almeno una volta I’ anno, indipendentemente dal numero di uomini di
equipaggio. Per quanto attiene i pescherecci, ad essa partecipano: il Comandante ed il Rappresentante dei lavoratori per la
sicurezza.

Lariunione periodica, momento topico della sicurezza integrata, preventiva e partecipativa, viene indetta per esaminare;

1. lemisuredi prevenzione e protezione per la salute e la sicurezza previste a bordo e riportate sul Piano di Sicurezza,

2. I'idoneitadei mezzi di protezione individuali;

3. i programmi di formazione ed informazione dei lavoratori marittimi;

4. eventuali variazioni delle situazioni di esposizione del lavoratore a fattori di rischio, con particolare riferimento
all’ organizzazione del lavoro a bordo ed all’ introduzione di nuove tecnologie che potrebbero comportare riflessi sull’igiene
elasicurezza dei lavoratori.

Al termine della riunione é redatto apposito verbale da conservare trai documenti di bordo a disposizione degli organi di
vigilanza e di ispezione. Copiadel suddetto verbale & affissa a bordo per opportuna conoscenza di tutto I’ equipaggio.

La riunione e finalizza alla prevenzione e protezione dai rischi (ex art.11 del D.Lgs. n. 626/1994), pertanto, I’ utilizzo del
termine «a bordo» potrebbe far intendere il luogo dove essa deve essere organizzata.

Una tale ipotesi, sicuramente non valida per le navi da pesca che esercitano la loro attivita entro le 20 miglia,
giustificherebbe I’ assenza del medico competente, il quale deve, comunque, comunicarei risultati derivanti dai suoi compiti
professionali, dell’ armatore che, conformemente all’ art. 295 del Codice della navigazione ed all’art.11, comma 1, lettera a),
del D.Lgs. n.626/1994, delega il Comandante in quanto suo rappresentante, e del Responsabile del SPP, quando
quest’ ultimo & esterno alla struttura armatoriale di terra.

Pero, viene subito in risalto una contraddizione legata a fatto che lariunione per la prevenzione e protezione organizzata a
bordo, indetta per un giorno in cui si verifica I'impossibilita della presenza dell’armatore e del medico competente ,
potrebbe essere dovuto all’ attracco dell’ unita in un porto diverso da quello del comparto di iscrizione, quindi per navi di
dimensioni maggiori abilitate a trasporto merci o passeggeri, dove sicuramente € presente |’ ufficiale Responsabile della
sicurezza dell’ ambiente di lavoro, ma con abordo il Responsabile del SPP.

Si & detto che, a differenza dei luoghi di lavoro in terra, la riunione periodica deve essere comungue convocata,
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indipendentemente dal numero di uomini di equipaggio.

La cosa potrebbe originare, nel settore della pesca, situazioni un po’ anomale, specialmente nella fase transitoria di
applicazione della normativa, quando ancora, ad esempio non é stato eletto il Rappresentante dei lavoratori per la sicurezza.
In tal caso, infatti, alla riunione parteciperebbe «soltanto» il Comandante il quale, per I’ assenza del Responsabile del SPP,
deveredigereil verbale daconservaretrai documenti di bordo a disposizione degli organi di vigilanza e di ispezione.

Se unatale situazione perdurasse per un certo periodo di tempo potrebbe costituire un indizio per sospettare che I’ Armatore
non abbiarealizzato il proprio Sistemadi Sicurezza conformemente a quanto stabilito dal D.Lgs. n. 271/1999.

Nel caso che sia presente il Rappresentante per la sicurezza dei lavoratori, allariunione partecipa, oltre lui, il Comandantein
qualita di rappresentante dell’ armatore; il verbale viene redatto dal Comandante ed esso si riferisce all’ esame dei tre punti
al’ordine del giorno , due dei quali di competenza del Responsabile del Servizio di Prevenzione e Protezione ed il terzo di
competenza del Medico competente (DPI): due grandi assenti, fermo restando che tra le attribuzioni del Rappresentante per
la sicurezza non €& prevista quella di partecipare alla riunione periodica ex art.19, comma 1, lettera |, del D.Lgs. n.
626/1994).

D’altro canto il Responsabile del SPP havisto aumentare i suoi compiti collaborativi (art.15 del D.Lgs.n. 271/1999), anche
se basati pit sulla protezione che sulla prevenzione, finalizzati alla sensibilizzazione, alle verifiche e controlli nonché ala
segnalazione.

Tali compiti possono essere facilmente assolti quando il responsabile del SPP fa parte del personale di bordo, sicuramente
richiedono un grosso impegno quando lo stesso soggetto & uno di terra, ma, comunque, non tali da non consentirgli la
partecipazione alariunione periodica.

Restano alcuni dubbi interpretativi sulle disposizioni dell’ art.15 indirizzate a Responsabile della sicurezza dell’ ambiente di
lavoro, soggetto ben definito dal D.P.R. n. 435/1991 e non presente nel settore della pesca, ma elencanti gli ulteriori compiti
del Responsabile del SPP.

Pertanto, per tale argomentazione occorre fare riferimento ale disposizioni del D.Lgs. n. 626/1994 per non incorrere in
sanzioni penali o amministrative.

Obblighi del comandante della nave

Si e parlato precedentemente del Servizio di Prevenzione e Protezione e del suo Responsabile, evidenziando che esso
rappresenta la linea consultiva del sistema di sicurezza finalizzata a valutare i rischi per i lavoratori marittimi e, in
coordinamento con I’ armatore e la linea operativa (della quale fa parte il comandante), ad attuare e programmare le azioni
preventive e protettive consequenziali.

Si e piu volte detto che il Comandante, pur essendo assunto dall’ armatore, rappresental’ armatore ed €, pertanto, un soggetto
“on-line” con lacompagniaarmatoriale e I’impresadi pesca.

A tale soggetto, inoltre, spetta tutta una serie di responsabilita derivanti dalle disposizioni previste dal codice della
navigazione (Capo IV: del Comandante della nave) e dal relativo regolamento di attuazione (Capo 111 dei documenti di
bordo) nonché dalle norme vigenti in materia di sicurezza della navigazione e della vita umana in mare O.P.R. n.
435/1991).

L’emanazionedel D.Lgs. n. 271/1999 ha contribuito ad accrescere gli obblighi del comandante in materia di sicurezza sul
lavoro, siaquelli primari derivanti dallo specifico ruolo di bordo che quelli secondari o funzionali.

Infatti, egli viene chiamato in “campo” dal legislatore all’art. 6 e all'art. 7 del D.Lgs. n. 271/1999, dove vengono
evidenziati, rispettivamente, gli obblighi dell’armatore e del comandante, nell’ambito delle rispettive attribuzioni e
competenze, e gli obblighi del solo comandante.

Lo stesso armatore, quindi, pud delegare il comandante della nave per i compiti di cui al’art.6, commab’, del D.Lgs. n.
271/1999 (esclusalalettera a), tutte le volte che egli non e imbarcato , una delle condizioni necessarie per rendere effettiva
ladelega.

La delega funzionale, infatti, in materia di obblighi per latutela dei lavoratori deve essere fatta nelle condizioni e nei limiti
ormai stabiliti dalla giurisprudenza che la vuole attribuita, per iscritto e senza alcuna possibilita di ingerenza, a soggetto
competente con poteri gestionali ma con una estensione d’impresa tale da giustificarne la necessita al suo ricorso.

Sarebbe discutibile quest’ultima condizione in quanto I’ estensione del luogo di lavoro non la richiederebbe ma, data la
tipologia di attivita e |a effettiva assenza a bordo dell’ armatore (quando si verifica), non potrebbero essere assolti una serie
di obblighi chel’art. 6, commab, del D.Lgs. n. 271/1999, ponein capo al principal e soggetto di tutela.

Con I'istituto della delega funzionale (| Comandante & equiparabile ad un Dirigente) resta in capo al delegato tutti gli
obblighi formativi @redisposizione di semplici manuali operativi, utilizzo attrezzature e DPI), informativi @estione
emergenzein caso di incendio e abbandono nave, guidamedica) e gestionali (fattore di fatica, distribuzione DPI, controllo,
registro infortuni, registro manutenzioni, manuale di gestione della sicurezza).

Nell’assolvere i propri obblighi @rt.7, del D.Lgs. n. 271/1999) il comandante & coadiuvato dal Responsabile del Servizio
Prevenzione e Protezione in quanto &€ compito specifico del team collaborare (@rt.13, comma 1, lettera a), a fine di attuare
le norme in materia di igiene e sicurezza del lavoro predisposte dall’ armatore, con il direttore, in modo esclusivo (art. 295
del codice di navigazione), della manovra e della navigazione.

Il Comandante deve emettere le procedure e le istruzioni per I’equipaggio inerenti I'igiene, la salute e la sicurezza; nel
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predisporle e redigerle deve tenere presente le differenti capacita di apprendere e I’ eterogeneita linguistica dell’ equipaggio
(art.7, commal, letteraa, del D.Lgs. n. 271/1999).

Inoltre, deve assolvere ad una serie di obblighi derivantigli dall’ essere il solo soggetto a bordo facente parte della linea
operativaed in grado di far realizzare ed attivare tutte quelle azioni preventive e protettive decise dall’ armatore.

A lui spettano anche compiti organizzativi finalizzati alla gestione delle emergenze e, pertanto, deve designare, tra i
componenti dell’equipaggio, i lavoratori incaricati dell’attuazione delle misure di “protezione attiva’ per una serie di
fenomeni incidentali che potrebbero accadere abordo delle navi (incendio, allagamento e cattura di armi con |’ attrezzo da
pesca).

Occorre fare attenzione che al comandante viene chiesto di organizzare una squadra di primo intervento incaricata
dell’ attuazione delle misure di «prevenzione nelle situazioni di emergenza», cosa che risulta di difficile comprensione in
guanto le misure di prevenzione sono finalizzate a ridurre le probabilita di accadimento di fenomeni pericolosi per i
lavoratori mentre in uno stato di emergenza, dove I’ evento non desiderato & accaduto, si rende necessario un intervento
umano per ridurre gli effetti dannosi (sistemadi protezione attiva).

Ovviamente, nell’ organizzare il sistema di primo intervento il comandante della nave deve tenere conto di quanto disposto
dall’art. 203 del Regolamento di sicurezza a proposito dell’ organizzazione dei servizi di sicurezza e norme sulla sicurezza
dellanavigazione.

Il Regolamento (art.2 del D.P.R. n. 435/1991) si applica a tutte le navi mercantili ma per quanto attiene le prescrizioni
relative alla compartimentazione, alla stabilita, ai mezzi di esaurimento, alle installazioni e macchinari elettrici, ala
protezione contro gli incendi ed ai mezzi di salvataggio il Ministero, previ accertamenti dell’ ente tecnico, pud esonerare
(art.9 del D.P.R. n. 435/1991) categorie di navi che non si alontanano piu di venti migliadalla costa.

In ogni caso i mezzi di estinzione incendi, le imbarcazioni e gli altri mezzi di salvataggio devono essere di pronta
utilizzazione e deve essere sempre disponibile unacinturadi salvataggio per ogni personaabordo.

Inoltre, venivano demandate alla emanazione di un decreto del Ministero dellaNavigazione (art.10 del D.P.R. n. 435/1991),
sentito I’ ente tecnico, una serie di disposizioni relative ale caratteristiche di tutte le dotazioni dei mezzi di salvataggio, a
corredo farmaceutico, ai particolari requisiti degli apparecchi galleggianti, dei salvagenti anulari, dei segnali di soccorso del
ponte di comando, nonché alle norme relative alle caratteristiche, manutenzione, esame e prove periodiche degli estintori.

In particolare, I’ articolo 203 del Regolamento riguarda il «ruolo di appello» che deve essere redatto, prima della partenza, a
cura del comandante e su modello approvato dal Ministero, per stabilire le consegne di ogni persona dell’ equipaggio nei
casi di emergenza, particolarmente per I'incendio a bordo e |’abbandono della nave. Il ruolo di appello deve essere
aggiornato acuradel comandante in dipendenzadi qualsiasi modifica della composizione dell’ equipaggio.

Pertanto, il comandante nel designare i lavoratori marittimi incaricati dell’ attuazione delle misure di protezione in caso di
emergenza deve attenersi sia alle disposizioni generali di cui all’art.12 del D.Lgs. n. 626/1994 che alle disposizioni, per
guanto pratico e ragionevole, dell’ articolo 203 del Regolamento.

Quest’ ultimo, sostanzial mente, stabilisce una procedura gestionale da attuare in caso di emergenza su una imbarcazione da
pesca dove, quindi, non ci sono passeggeri e devono essere rispettate le condizioni di navigabilita (art.164 codice della
navigazione), la composizione e la forza minima dell’ equipaggio (@rt.317 codice della navigazione e art.426 del relativo
regolamento), nonché I’ esclusivita del comandante ad ordinare I’ abbandono della nave in pericolo (art.303 codice della
navigazione).

In particolare, le navi da pesca (Titolo V — art.183 del D.P.R. n. 435/1991) devono avere protezione contro gli incendi
secondo le prescrizioni dell’art.87 del D.P.R. n. 435/1991 riferito alle navi da carico distinte per data di costruzione fif.
Gennaio '92). Le disposizioni del suddetto articolo rimandano al rispetto delle norme regolamentari R.I.Na. in vigore al
gennaio 1992 per le navi nuove mentre per le vecchie, a seconda della TSL e del tipo di abilitazione alla navigazione, i
mezzi di protezione attiva (pompa daincendio) sono differenziati.

Al Titolo V del Regolamento per la sicurezza della navigazione e della vita umana in mare vengono fissate una serie di
prescrizioni finalizzate alla protezione dell’unitd, ai mezzi di salvataggio ed a sistemi di segnalazione. Lo stesso
regolamento (Libro 1V) stabilisce alcune disposizioni generali relative all’ organizzazione dei servizi di sicurezza e norme
sulla sicurezza della navigazione evidenziando la necessita di tenere presente I’ esigenza che |’ equipaggio della nave si
numericamente sufficiente e qualitativamente idoneo ad assolverei servizi di bordo.

Per quanto attiene il numero esso é stabilito dalla tabella di armamento per la sicurezza della vita in mare ma per il livello
qualitativo dell’ equipaggio si rende necessaria una azione formativa specifica.

Le disposizioni generali del libro in argomento devono costituire il contenuto di un fascicolo informativo da redigere in
conformitaall’art.6, commab, letterah), del D.Lgs. n. 271/1999 ed all’ art.203 del D.P.R. n. 435/1991.

Infatti, fermo restando che il servizio di sicurezza dipende direttamente dal comandante (coordinatore dell’emergenza), &
bene che tutti i soggetti dell’ equipaggio vengano formati ed addestrati per i vari casi di emergenze e vengano svolte effettive
verifiche ai dispositivi ed alle attrezzature di emergenza.

Sostanzialmente, gli uomini di equipaggio delle navi da pesca, non rientranti nel campo di applicazione dell’ art.92 del
D.P.R. n. 435/1991 (squadradei vigili del fuoco), devono costituire lasquadradi pronto intervento.

Questo giustifica la scomparsa degli articoli costituenti il Capo Il del D.Lgs. n. 626/1994, concernenti la prevenzione
incendi, evacuazione dei lavoratori e pronto soccorso, in quanto a bordo non si rende necessario alcun decreto che stabilisca



Da www.ambientesicurezza.ilsole24ore.com

le linee guida per le imbarcazioni non rientranti nel campo di applicazione del suddetto articolo, com’é accaduto per le
attivita non soggette al controllo dei vigili del fuoco (D.M. 10 marzo 1998), perché, per quanto applicabile ed estensibile, si
possono seguire le indicazioni contenute nel D.P.R. n. 435/1991 ed in particolare a Cap. IV del Titolo I, Cap. | el del
Titolo IV ed dl’intero libro V.

In atre parole I'armatore ed il comandante, nell’ambito delle rispettive attribuzioni e competenze, organizza il proprio
Servizio di lotta antincendio e di pronto soccorso secondo le indicazioni fornite dal regolamento, che per le navi da pesca
assumono valenza di norme di buona tecnica o di linee guida, adeguandole alle caratteristiche tecnico-operative della
propriaunita.

Infine, I"armatore deve provvedere aredigere, o afar redigere, tutta la documentazione di supporto al Piano di Sicurezza e
guella necessaria alla gestione del Sistema di sicurezza a bordo. Mutuando concetti tipici della qualita, I’armatore dopo
avere scritto come si vuole organizzare il sistema di sicurezza deve implementarlo secondo quanto scritto e documentare
sempre cio che si éfatto.

Pero, nel contesto del presente articolo, la documentazione ha fini differenti dalla verifica da parte di un organismo terzoin
guanto essa e obbligatoria, riguarda la tutela dei lavoratori marittimi a bordo e la situazione di non conformita implica
sanzioni penali (D.Lgs.n. 758/1994).

La sua assenza 0 non completezza implicherebbe il diniego del Certificato di Sicurezza dei luoghi di lavoro, I’ emissione di
prescrizioni da parte dell’organo di vigilanza ed anche la possibilita del fermo nave da parte dell’organo ispettivo
(Capitaneriadi porto).

E il caso di ribadire cheil D.Lgs. n. 271/1999 ha come obiettivo la creazione di un sistema di sicurezza preventivo per i
lavoratori marittimi ed il suo mantenimento al fine di migliorare le condizioni di tutela con azioni tecniche, organizzative e
procedurali.

Organizzare un tale sistema di sicurezza rende necessario individuare chi fa, che cosa diligentemente, identificare i soggetti
obbligati di tutela in una distribuzione orizzontale di responsabilita che va oltre la gerarchia di bordo, ma non deve essere
confuso come una disposizione tendente a rendere super sicuro un peschereccio, ricorrendo a soluzioni tecniche e
tecnologiche costosissime, bensi come metodologia per creare una cultura della sicurezza in soggetti che, comunque
responsabilizzati @nche i lavoratori) devono partecipare e collaborare ala creazione di un luogo sempre pil sicuro e
salubre, dove I’ investimento pit grande e quello inerente laformazione e I’ informazione qualificata

Obblighi del lavoratore marittimo

A tale proposito e ravvisabile la specialita del 271/99 e le specifiche raccomandazioni del legislatore delegante (legge n.
485/1998) che auspicava |’ emanazione da parte del Governo di una disciplina non autonoma che permettesse I’ applicazione
dellanormativa vigente in materia di sicurezza anche ai lavoratori marittimi.

Infatti, I'art.8 del D.Lgs. n. 271/1999 sostanzialmente detta gli stessi obblighi posti in capo ai lavoratori dall’art. 5, comma
2, del D.Lgs. n. 626/1994, ponendoli, cosi, nel nuovo ruolo di attori della sicurezza che li vede passare da principali oggetti
di tutelaa soggetti della stessa.

In qualita di soggetto con obblighi di tutela , il lavoratore marittimo viene responsabilizzato e sanzionato penalmente in
guanto egli deve assolvere ai suoi compiti in materia di salute e sicurezza a bordo basandosi, pero, sul principio di
autogestione istituzionalizzato dall’art.5, comma 1, del D.Lgs. n. 626/1994, secondo il quale ciascun lavoratore deve
prendersi cura della propria salute e sicurezza e di quella delle altre persone presenti a bordo, su cui possono ricadere gli
effetti delle sue azioni ed omissioni, conformemente alla suaformazione ed alleistruzioni e ai mezzi forniti dall’ armatore.
Pertanto, soltanto a seguito di una azione «formativa», posta in essere dall’armatore all’ atto dell’imbarco del lavoratore
marittimo e conformemente all’ art. 27, commi 2, 3 e 4, del D.Lgs. n. 271/1999, il nuovo soggetto con obblighi di tutela deve
ottemperare a quanto richiestodall’ art. 8 del suddetto decreto.

In particolare il lavoratore deve osservare le misure di sicurezza (tecniche, organizzative e gestionali) disposte dall’ armatore
e dal comandante (ex art. 5, comma 2, lettera a, del D.Lgs n. .626/1994) che, oltre a svolgere quanto di sua competenza di
cui a Capo 1V del Codice di navigazione, deve emettere procedure ed istruzioni in conformita all’ art.7, comma 1, lettera a),
€ puo essere soggetto di delegafunzionale per i compiti di cui all’art.6, commab, del D.Lgs. n. 271/1999.

Non deve compiere di propria iniziativa operazioni 0 manovre che possono compromettere la sicurezza propria o di altri
lavoratori (ex art5, comma 2, letteraf, del D.Lgs. n. 626/1994), deve utilizzare correttamente le attrezzature di lavoro, le
sostanze ed i dispositivi tecnico-sanitari, nonché i dispositivi individuali di protezione forniti dall’armatore €x art. 5,
commaz2, lettereb e c, del D.Lgs. n. 626/1994), segnalare a comandante le deficienze eventuali dei dispositivi e dei mezzi
di protezione suddetti €x art.5, comma 2, lettera d, del D.Lgs. n. 626/1994), cooperare, insieme all’armatore ed a
comandante, al fine di dare piena attuazione a tutti gli obblighi imposti dagli organi di vigilanza e di ispezione (ex art. 5,
comma 2, lettera h, del D.Lgs. n. 626/1994), nonché sottoporsi a controlli sanitari secondo quanto disposto dalle vigenti
normative in materia (ex art.5, comma 2, letterag, del D.Lgs. n. 626/1994).

Al lavoratore marittimo non viene chiesto di «<non rimuovere o modificare senza autorizzazione i dispositivi di sicurezza o
di segnalazione o di controllo» come, invece, avviene nei confronti degli altri lavoratori di terra i quali, operando con
macchine o componenti di sicurezza rientranti nel campo di applicazione del D.P.R. 24 luglio 1996, n. 459, potrebbero
incorrere nelle suddette azioni sanzionahili penalmente.
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Infatti, sono esclusi dal campo di applicazione del D.P.R. n. 459/1996 (meglio conosciuto come Direttiva Macchine), che
stabilisce la conformita ai requisiti essenziali di sicurezza delle macchine (Marcatura CE e dichiarazione di conformitd),
proprio le navi e le attrezzature destinate ad essere utilizzate a bordo.

Infine, a lavoratore marittimo viene fatto obbligo di attuare, con diligenza, le procedure previste nei casi di emergenza ,
particolarmente per I'incendio a bordo e I’ abbandono nave.

E degno di nota come il legislatore, nell’ elencare gli obblighi dei lavoratori marittimi, mettain evidenza |’ esigenza di creare
a bordo una stretta collaborazione tra il comandante, responsabile, in modo esclusivo, della direzione della manovra e della
navigazione, ed il Responsabile del servizio di prevenzione e protezione, ponendo quest’ultimo in alternativa a primo,
sottolineando ancora unavoltail compito principale (collaborativo - art. 13, commal, letteraa, del D.Lgs. n. 271/1999) del
Servizio di prevenzione e protezione.

In questo ed a sostegno della specialita del D.Lgs.271/99, pur non potendo nei contenuti costituire una disciplina autonoma
rispetto al D.Lgs. n. 626/1994, si potrebbe, in prima analisi, intravedere una sovrapposizione della linea consultiva della
sicurezza (Servizio di prevenzione e protezione) con quella operativa Comandante), vanificando cosi tutta la struttura
sistema creata dal legislatore europeo con la Direttiva 89/391/CEE. In realta cid non si verifica perché, il poter comunicare
eventuali deficienze o cooperare all’ adempimento degli obblighi, comunque necessari per tutelare la sicurezza e la salute dei
lavoratori marittimi durante il lavoro, da parte dei lavoratori, tiene conto del ruolo di coordinamento del Responsabile del
SPP nonché del fatto che tale soggetto non sempre &€ imbarcato (navi di lunghezza inferiore ai 24 m), fermo restando che la
linea operativa a bordo delle navi da pesca é formata dal solo Comandante.

Il certificato di sicurezza dell’ambiente di lavoro a bordo

Il Piano di Sicurezza, necessario per |'armatore ad ottemperare ai suoi obblighi sanzionati penalmente (aspetto
organizzativo) nonché per ottenere dalla Autorita marittima il Certificato di Sicurezza spetto procedurale), a seconda
dellalunghezza della nave o della tabella minima di armamento deve essere inviato al Ministero, ai fini dell’ approvazione,
0 conservato a bordo ed esibito arichiesta degli organi di vigilanza, al fine di verificarne la conformita alle disposizioni del
D.Lgs. n. 271/1999. Per la suddetta verifica le navi da pesca sono sottoposte a visitainiziale (huove di lunghezza superiore
ai 24 m), visita periodica (navi esistenti di lunghezza superiore a 24 m) e visita occasionale (per le navi da pesca nuove ed
esistenti).

L e visite sono disposte dalla Capitaneria di porto del compartimento marittimo di iscrizione della nave da pesca su richiesta
della Azienda USL competente o dell’ armatore. Gli oneri relativi alle spese per i controlli e per la vigilanza sono a carico
dei richiedenti (letariffe devono essere stabilite con apposito decreto).

Le visite sono eseguite dalla Commissione territoriale e le relative risultanze sono annotate in apposito documento conforme
al modello approvato dal Ministero. Copia del documento & conservata trai documenti di bordo, a disposizione degli organi
di vigilanza.

La Commissione € presieduta dal capo del compartimento marittimo dipendente o da un Ufficiale superiore da lui delegato;

la sua composizione comprende anche due rappresentanti delle organizzazioni sindacali dei pescatori e due delle
associazioni della pesca. Tra i compiti della Commissione vi & quello di inviare, annualmente, al Comitato tecnico
permanente centrale unarelazione sull’ attivitadi vigilanza effettuata.

La«visitainiziale», che pud anche essere preceduta da visite informali e preliminari, costituisce una «visita preventiva» ed
e finalizzata a verificare che i materiali impiegati, le sistemazioni dei locali alloggio, dei locali di lavoro e di quelli di

servizio, le condizioni climatiche ed ambientali interne ai suddetti locali, gli accessi e le vie di sfuggita, I'impiego dei
macchinari e degli impianti, |e apparecchiature nonché le dotazioni sanitarie siano conformi alle disposizioni del D.Lgs. n.
271/1999 (organizzative e gestionali) e del suo regolamento (disposizioni tecniche e strutturali) da emanarsi con decreto
attrattivo (art.34).

Per le navi maggiori nuove I'iter per ottenere il Certificato & abbastanza chiaro, in quanto I'istruttoriainizia nel momento in

cui il Piano di sicurezza viene inviato al Ministero (per le navi esistenti doveva essere fatto entro il febbraio 2000) per
essere munito di visto di approvazione e nuovamente spedito al mittente ed alla Capitaneria.

Lavisitainiziale dovrebbe essere richiesta dall’ armatore prima di inviare la documentazione al Ministero il quale prima di
porre il suo visto potrebbe avvalersi di una verifica da parte della Commissione territoriale. A conclusione dell’istruttoriaiil

Ministero rilasciail Certificato di conformita

Lanave, quindi, € soggetta a «visita biennale» per la verifica del mantenimento della conformita dell’ ambiente di lavoro a
guanto riscontrato nel corso della visita iniziale ovvero il rispetto delle norme previste dal D.Lgs. n. 271/1999 e dal suo
Regolamento. Larichiesta della visita periodica, che & ancora una visita di verifica preventiva , dovrebbe essere fatta dalla
Azienda USL alla Capitaneria (procedurasimile alle verifiche periodiche per I'impianto di terra).

Possedere il Certificato € fondamentale per I’ armatore e testimonia il suo operato conforme ale disposizioni del D.Lgs. n.
271/1999 e del regolamento di cui all’art. 34. Assume maggiore importanza in occasioni delle visite ispettive e delle visite
occasionali se viene mantenutalaconformita

Potrebbe essere meno comprensibile la procedura per quelle imbarcazioni di lunghezza superiore ai 24 metri esistenti alla
data di entratain vigore del decreto. Queste, infatti, devono essere sottoposte a «visite periodiche» pur non essendoci stata
unavisitainiziale finalizzata alla verifica dell’ applicazione delle disposizioni contenute nel D.Lgs. n. 271/1999.
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Il dubbio & facilmente rimosso da un attento esame del Regolamento per la sicurezza della navigazione e dellavitaumanain
mare, dove al’art.17, Capitolo I, Titolo Ill, si definiscono i tipi di visite finalizzate agli accertamenti tecnici ed alle
ispezioni e quella iniziale va intesa la visita da effettuarsi prima della entrata in servizio della nave nuova o, per quelle
costruite anteriormente alladata di entratain vigore del decreto legislativo, primadell’ ottenimento dei certificati definitivi.
Pertanto, per le navi da pesca esistenti di lunghezza superiore ai 24 m I’ armatore deve richiedere, secondo le modalita e la
tempistica detta precedentemente, la visita iniziale per poter ottenere il Certificato di sicurezza dell’ambiente di lavoro a
bordo da parte del Ministero. A differenza delle nuove navi, ovviamente, viene a mancare la possibilita della procedura
preventivainterlocutoria

Per le navi di lunghezza inferiore, siano esse nuove o esistenti, nonché per quelle precedentemente descritte, € prevista la
«visita occasionale», non piu preventiva ma prescrittiva. Essa &, infatti, finalizzata alla verifica del mantenimento della
conformita dell’ ambiente di lavoro “certificato” (deve essere presente a bordo il Certificato) ma puo essere disposta ogni
qualvolta se ne verifichi la necessita dall’ autorita marittima, di propria iniziativa o su richiesta della Azienda USL, dei
RR.0O0.SS, degli armatori o dellagente di mare o direttamente dal Rls.

Per le piccole imbarcazioni il Certificato € rilasciato dall’ autorita marittima, a seguito di verifica nel corso di una visita
occasionale da parte degli organi di vigilanza @rt.33, comma 2, del D.Lgs.271/1999), e per poterlo ottenere si rende
necessaria la disposizione di una visita occasionale “ad hoc” per il controllo della corrispondenza alla disposizioni del
D.Lgs. n. 271/1999 (organizzazione) e del regolamento di cui all’ art.34 del medesimo decreto (aspetto tecnico costruttivo).
Ovviamente, la visita non avendo piul la caratteristica preventiva & bene che venga richiesta dall’ armatore e non dagli altri
soggetti aventi diritto, in quanto si profilerebbe immediatamente I’ aspetto repressivo e prescrittivo della visita. Cosi
facendo, I’ armatore che ha ottemperato ai suoi obblighi conformemente alle disposizioni del D.Lgs. n. 271/1999, nelle more
dell’ emanazione del regolamento, permette alla Commissione territoriale (otto persone) di effettuare la visita occasionale al
fine di rilevare le condizioni tecniche ed igieniche dell’ unita da pesca, il numero e le condizioni di lavoro a bordo nonché la
corretta compilazione del piano di sicurezza da parte dei tre membri rappresentativi degli organi di vigilanza.

A seguito della verifica positiva e delle risultanze stesse annotate in apposito modello conforme a quello approvato dal
Ministero, I’ autoritd marittimarilasciail certificato di sicurezza.

Differente sarebbe la situazione se il richiedente fosse uno degli organi di vigilanza, ossia la Azienda USL o venisse
disposta dalla capitaneria di propriainiziativa. Larichiesta rientrerebbe nell’ambito dell’ insorgenza di una necessita diversa
da quella di verificare il mantenimento della conformita dell’ambiente di lavoro e, pertanto, sarebbe disposta dalla
Capitaneria per il controllo dell’ applicazione delle disposizioni contenute nel D.Lgs. n. 271/1999 e nel quadro legislativo
nazionale inerente la tutela dei lavoratori marittimi. In quest’ultimo caso la capitaneria, non essendoci ancora a bordo il
certificato di sicurezza, non € in grado di ravvisare difformita di cui al’art.40 del D.Lgs. n. 271/1999, ma pu0 accertare le
violazioni di cui all’art. 41. Lanon presenza del Piano di sicurezza abordo e di quanto ad esso collegato farebbe innescare il
coordinamento con gli altri organi di vigilanza (Azienda USL e U.S.M) per impartire le prescrizioni di cui a Capo Il del
D.Lgs. n. 758/1994.



