www.lextrasporti.com

anno | - numero 1 —marzo 2013

Mensile di diritto divulgativo

Direttore Responsabile: Luca Florenzano Comitato di direzione: Giorgio Berlingieri e Luca Florenzano Vicedirettrice: Cecilia Vernetti.
Comitato di redazione: Daniela Aresu, Guglielmo Camera, Simona Coppola, Daniela D’Alauro, Francesca D’Orsi, Margherita Pace, Claudio Perrella,
Fabio Pieroni, Barbara Pozzolo, Chiara Raggi, Andrea Tracci.

Ebbene si! E nato il primo mensile italiano di
diritto divulgativo del mondo dei trasporti.
LexTrasporti & wuna pubblicazione periodica
indipendente, a diffusione gratuita e, al momento,
esclusivamente  elettronica. Inizia  con
I’entusiasmo e I'energia che caratterizza Ia
partenza di un “viaggio”, ma anche con Ia
consapevolezza che questa nostra iniziativa puo
confermare di avere successo perché il suo format
e studiato per continuare ad avvicinare il “il
mondo del diritto” agli Operatori e, se ci
riusciremo, anche gli Operatori al “mondo del
diritto”.LexTrasporti & una iniziativa che nasce da
un giovane gruppo di avvocati ed esperti giuristi
Daniela Aresu, Guglielmo Camera, Simona
Coppola, Daniela D’Alauro, Margherita Pace,
Claudio Perrella, Fabio Pieroni, Barbara Pozzolo,
Chiara Raggi, Andrea Tracci, Cecilia Vernetti e dal
sottoscritto che, da appassionato e da creativo
“non-giurista”, cerca sempre di dare il giusto
entusiasmo e di proporre una linea redazionale su
temi e accadimenti di attualitd e/o di interesse.
Dal punto di vista tecnologico, la nostra rivista e
ottimizzata per essere utilizzata da tutte le diverse

piattaforme internet con i principali visualizzatori
ed i diversi hardware, oltre ad essere accessibile e
consultabile con grande facilita anche dai piu
recenti apparati, ovvero i tablet dei diversi
produttori ed i principali smartphone. Abbiamo
voluto LexTrasporti cosi, per renderla semplice ed
accessibile a tutti, cosi come riteniamo debba
esserlo nei contenuti. Abbiamo le idee chiare di cio
che desideriamo presentare ai nostri lettori e,
soprattutto, il nostro impegno & orientato a
comporre una rivista che presenti al mondo degli
operatori un prodotto di facile leggibilita,
interattivo, utile per presentare ed approfondire
alcuni argomenti di attualita sotto il profilo
giuridico. Ci tengo a ribadire che non siamo, e non
vogliamo essere, un mensile o una pubblicazione
esclusivamente per Giuristi o per il mondo del
diritto. Soprattutto, non vogliamo sostituirci ai
prestigiosi mensili di diritto scientifico ma ci piace
pensare che, con le nostre informazioni e
proposte,possiamo arrivare ad essere, come gia
siamo stati, di propulsione e pungolo ad iniziative,
ma soprattutto che possiamo contribuire al
miglioramento della consapevolezza delle tante
figure che gravitano in questa infinita e
bellissima galassia del mondo dei
trasporti. Pare che nel mondo
“glassato”si ami sottolineare che “chi
non fa non disturba mentre chi fa da
fastidio”, ma non ci preoccupa perché ci
piace fare, e se poi disturberemo
qualcuno ce ne scusiamo, ma siamo
convinti che si  possa innovare,
attraverso la continua informazione, un
modello di conoscenza,cominciando
dalla trasparenza e dalla
comunicazione.  Questo e il primo
numero. Il secondo sara piu ricco e
completo grazie ai nuovi contributi che
ci attendiamo dalle rubriche che
partiranno dal prossimo numero, grazie

anche all'inserimento e all’apporto di nuovi
redattori che amplieranno lo spettro di argomenti
coperti dalla nostra pubblicazione. Come
funzionera questa nostra pubblicazione? In modo
molto semplice: verra pubblicato sul sito
www.lextrasporti.com la rivista completa e, negli
spazi dei redattori, i loro singoli articoli con tutta la
documentazione di supporto. Inoltre abbiamo
predisposto una mailing list a cui & possibile
iscriversi gratuitamente e che consentira di essere
aggiornati dell’'uscita delle nostre pubblicazioni. In
ultimo, LexTrasporti & assolutamente gratuita e
non ha alcun costo per colui che la riceve e che
pud far circolare nell’ambito della sfera delle sue
conoscenze. Aspettiamo i Vostri commenti !!

Luca Florenzano
(Direttore Responsabile)
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avv. Andrea Tracci
Studio Legale TDP

Costi Minimi:
Ora decidera la
Consulta

ominciamo  dal riassunto  dell’'ultima

puntata. Come si ricordera, I’Autorita

Garante della Concorrenza e del Mercato,
con il Parere n. 0022066 del 5.03.2012 (“relativo
alle determinazioni dell’Osservatorio sulle attivita
di autotrasporto adottate in data 2 novembre e 14
dicembre 2011 e al decreto dirigenziale n. prot.
234 del 22 novembre 2011 adottato dalla
Direzione Generale per il Trasporto Stradale e
I'Intermodalita  presso il Ministero  delle
Infrastrutture e dei Trasporti”’), esprimeva le
proprie  (negative) valutazioni in ordine
all'impianto normativo dei c.d. “costi minimi” di
cui all’art. 83-bis della legge 133/2008 e successive
modificazioni, ritenendolo lesivo del generale
principio della libera concorrenza. La critica
dell’Antitrust si incentrava, in particolare, sulle
modalita con cui l'organismo deputato alla
determinazione dei predetti costi minimi (ovvero
I’Osservatorio sulle attivita di autotrasporto
incardinato in seno alla Consulta Generale per
I'autotrasporto e la logistica, massimo organo
consulenziale del Ministero dei Trasporti in
materia), aveva operato, finendo — a detta
dellAGCM — con I'aver, di fatto, fissato prezzi o
tariffe per i servizi di autotrasporto, in contrasto,
tra I'altro, con l'art. 3 della legge 148/2011.Cosi si
esprimeva  I'Antitrust al riguardo:  “Presa
conoscenza di tali atti, I'Autorita intende dunque
esercitare i propri poteri ai sensi del predetto art.
21-bis della legge n. 287/1990. Al riguardo si
considera come le determinazioni dell’Osservatorio
e il decreto dirigenziale del Ministero sopra citati
risultino in contrasto con i principi e le disposizioni
di tutela della concorrenza a livello nazionale e
comunitario, in quanto dispongono un’artificiosa
fissazione di prezzi minimi per le attivita di
autotrasporto che, senza offrire alcuna fondata
parametrazione a istanze proprie della sicurezza
stradale, corrispondono di fatto ail'introduzione di
tariffe obbligatorie sull’intero territorio nazionale,
con significativi effetti anche con rispetto al
commercio tra Stati membri dell’Unione europea
... [Esse determinazioni] non rappresentano in
concreto _uno strumento idoneo a garantire
standard qualitativi e di sicurezza nella fornitura
dei servizi di autotrasporto, limitandosi ad
irrigidire e sottrarre alla libera contrattazione delle
parti una serie significativa di  condizioni
contrattuali in relazione alle quali — nell’ovvio
rispetto degli obblighi di legge in materia di
sicurezza, presidiati del resto da quanto gia
stabilito ail'art. 4 del decreto legisiativo 21
novembre 2005, n. 286 — dovrebbero invece
tipicamente esplicitarsi le ordinarie dinamiche

concorrenziali: tutto cio, merita segnalare, in vista
di un aumento di efficienza di un settore che risulta
fondamentale per la competitivita del sistema
produttivo nel suo complesso. ... Al contrario,
I'applicazione di quanto stabilito dal citato art. 83-
bis a mezzo delle determinazioni dell’Osservatorio
— un organo della Consulta la cui composizione
risulta caratterizzata dall’ampia  presenza di
rappresentanti di associazioni di categoria —
comporta un regime amministrato dei prezzi
estremamente pervasivo, addirittura con interventi
operanti su base mensile per la fissazione di
determinate voci di costo. ... Alla luce di quanto sin
qui considerato, I"Autorita rileva come gli atti del
presente parere siano basati su una normativa che
risulta in contrasto con i principi fondamentali
della disciplina comunitaria e, in quanto tale, é
disapplicabile”.Queste, dunque, le conclusioni
dell’Autorita: “Pertanto, [’Autoritad invita le
amministrazioni destinatarie del presente parere,
sulle quali grava F'obbligo di disapplicazione, a
porre in essere le misure ritenute pit opportune e
adeguate a ripristinare corrette  dinamiche
concorrenziali rispetto alle attivita di autotrasporto
di merci per conto terzi, a partire dalla revoca delle
determinazioni e del decreto dirigenziale sopra
citati”.Quindi, I’Antitrust aveva formalmente
chiesto al Ministero di revocare le determinazioni
assunte dall’Osservatorio. Ma, in realta, il
Ministero non aveva fatto altro che adempiere ad
una disposizione di legge, e precisamente quella
secondo la quale: “I'Osservatorio sulle attivita di
autotrasporto di cui all'articolo 6, comma 1, lettera
g), del decreto legislativo 21 novembre 2005, n.
284, determina i costi minimi".E la difesa del
Ministero, affidata alla nota prot. 0011466 del
21.03.2012 del capo di gabinetto del Ministero
dello Sviluppo Economico nonché del Ministero
delle Infrastrutture e dei trasporti, Cons. Mario
Torsello, come noto, non é tardata. Torsello replica
all’Antitrust argomentando come l'intervento dei
pubblici poteri nel settore serva a “correggere le
anomalie del mercato” e non sia certo “in funzione
dell’interesse di una determinata categoria
economica”.ll Ministero ricorda come il settore
dell’autotrasporto in realta gia sconti “... grave
carenze  strutturali  dal  lato  dell’offerta,
polverizzata e sovradimensionata, che di per sé
rende problematica la competitivita e la forza
contrattuale delle imprese di fronte alla
committenza, e quindi la loro stessa possibilita di
sopravvivere nel mercato ..”, e che dunque si
tratta di un caso in cui “... Fintervento dei pubblici
poteri si giustifica in funzione della tutela di un
interesse pubblico volto a correggere le anomalie
del mercato dell’autotrasporto ...”.Ricorda altresi
che l'autotrasporto & stato gia riformato e
liberalizzato a partire dai decreti legislativi 286 e
284 del novembre 2005, “sia sul versante delle
tariffe, con I'abrogazione del sistema delle tariffe a
forcella”, sia, “sul versante dell’eliminazione di
barriere ail’entrata nel mercato” e che, da quel
momento, “... lo scopo degli interventi normativi ...
é stato quello di evitare che la liberalizzazione e
I'apertura  alla  concorrenza si  riflettessero
negativamente sulla sicurezza”. E tra questi
interventi c’e appunto Il'art. 83-bis. Se il
Parlamento — si legge sempre nella nota del
Ministero — avesse voluto abrogarlo lo avrebbe
fatto quando, con la legge 148/2011 (la famigerata
Manovra-Bis dell’agosto 2011), lo ha invece
riformato (cfr. Art. 7-bis: Modifiche all'articolo 83-
bis del decreto-legge n. 112 del 2008- 1. All'articolo
83-bis del decreto-legge 25 giugno 2008, n. 112,
convertito, con modificazioni, dalla legge 6 agosto

2008, n.133, sono apportate le seguenti modifiche:
a) al comma 4, secondo periodo, sono aggiunte, in
fine, le seguenti parole: ".. sono sottoposti al
parere preventivo della predetta Consulta generale
e pubblicati con decreto del Ministro delle
infrastrutture e dei trasporti, ai fini della loro
entrata in vigore").Ma non lo ha fatto perché quel
riferimento  contenuto nella stessa legge
“all’abrogazione delle restrizioni nell'imposizione
dei prezzi minimi” non ha nulla a che vedere con i
costi minimi. Infatti, un conto & la formazione (e la
fissazione) di un prezzo, altra la determinazione di
un costo al di sotto del quale é ritenuto illecito
andare. Riferisce testualmente la nota: “.

L’espressione usata (‘prezzo’), il cui significato é
univoco, induce a ritenere che la legge 148/2001
non incida in alcun modo sull’art. 83-bis, che invece
detta il criterio in base al quale, nel contratto di
trasporto, il corrispettivo a favore del vettore deve
essere tale da consentire almeno la copertura dei
costi minimi di esercizio ... Esula infatti dal concetto
di “costo minimo” qualsiasi riferimento ad un
margine di profitto (concetto invece estrinseco nel
termine “prezzo”), né d’altra parte la norma fa
riferimento a criteri di determinazione, anche
indiretti, di tale margine ... L’art. 83-bis, infatti non
parla di prezzi o tariffe, ma assai pit correttamente
di costi, quale limite minimo al di sotto del quale il
corrispettivo non pud scendere, senza con cio
compromettere la copertura di spese di esercizio
vitali per I'esistenza stessa dell'impresa, con la
conseguenza che ne sarebbero compromessi i livelli
di sicurezza, perché le imprese, per coprire tali
spese, potrebbero essere indotte a non rispettare
la normativa sui tempi di guida e di riposo e le
norme sull’efficienza dei veicoli ..."”. Altro discorso,
prosegue il Ministero, & I’eventualita che il
mercato tenda spontaneamente ad uniformarsi ai
valori dei costi minimi definiti dall’Osservatorio,
ma tale ipotesi non puo costituire un argomento a
sostegno dell’illegittimita delle determinazioni
dell’Osservatorio e dello stesso art. 83 bis su cui le
prime sono fondate. E conclude, infine, Torsello,
che “... siccome il confronto con la committenza si
é fin troppo inasprito sono stati avviati
approfondimenti tecnici con tutti i soggetti
interessati, finalizzati a verificare la possibilita di
una semplificazione della norma sopra citata, che
ne renda pit agevole I'applicazione”.Quindi: piena
legittimita dei costi minimi, semmai saranno da
ridefinire le modalita di elaborazione dei dati da
parte dell’Osservatorio. Questa la posizione del
Ministero e del Governo, che pur si & detto pronto
a recepire ogni eventuale decisione del TAR Lazio,
a cui, come noto, gia e stato chiesto di decidere se
i costi minimi siano compatibili, o meno, con la
normativa comunitaria. Ma ora, oltre alla giustizia
amministrativa, un’altra scure sembra abbattersi
sulla normativa in questione, sospettata, quanto
meno ad avviso del Tribunale di Lucca, addirittura
di illegittimita costituzionale. La predetta curia,
infatti, con ordinanza emessa in data 11 febbraio
2013, ha rimesso gli atti alla Consulta all’esito della
valutazione di compatibilita dell’articolo 83-bis con
gli articoli 96 e 106 del Trattato UE, nonché di
possibile contrasto della predetta norma con gli
articoli 3 e 41 della Costituzione. In realta, in
relazione al primo profilo, quello della
compatibilita con la normativa comunitaria, il
Giudice ha gia escluso il contrasto tra quanto
dettato dalla normativa italiana e quella
comunitaria, aderendo all’orientamento dalla
Corte di Giustizia dell’Unione Europea, secondo il
quale, come noto: “... sono compatibili con le
norme comunitarie in materia di liberta di




stabilimento e libertd di prestazione dei servizi, di
liberta di concorrenza e di trasporti, provvedimenti
legislativi e/o amministrativi, direttamente riferibili
allo Stato membro, che, per ragioni di interesse
generale, introducono tariffe minime (e/o anche
massime)”.Orientamento espresso con le decisioni
riguardanti le tariffe minime degli avvocati italiani
(cause C-94/04 e (C-202/04) e, quanto
all’autotrasporto per conto terzi, con riferimento
al precedente sistema delle c.d. “tariffe a forcella”
di cui alla legge 298/1974 (cause C-96/94 e 38/97 —
sentenze Centro Servizi Spediporto e Alibrandi).Ma
qui sta la prima contraddizione in cui sembra
essere incorso il Tribunale toscano, poiché la
dichiarata compatibilita della norma in esame con
I'ordinamento Comunitario dovrebbe  far
propendere per la costituzionalita della stessa,
posto che I'art. 10 della Costituzione Italiana
prevede che “l'ordinamento giuridico italiano si
conforma alle norme del diritto internazionale
generalmente riconosciute”, ed anche considerata
la preminenza del diritto comunitario su quello
interno  (anche di rango costituzionale),
formalmente dichiarata dalla Corte di Giustizia
Europea gia a far data dal 9 marzo 1978, con
I'emissione della nota sentenza relativa al caso
Simmenthal (causa
106/77).Inspiegabilmente diverse,
invece, le conclusioni rese in merito alla
questione di legittimita costituzionale
dell’articolo 83-bis D.L. 112/2008,
dichiarata, come detto, rilevante e non
manifestamente infondata. A giudizio
del Tribunale di Lucca, l'art. 83 bis
sarebbe, invece, in contrasto, in
particolare, con la previsione generale
dettata dall’art. 41 della Costituzione, a
tenore del quale, come & noto:
“Uiniziativa economica privata é libera.
Non pud svolgersi in contrasto con
I'utilita sociale o in modo da recare
danno alla sicurezza, alla liberta, alla
dignitd umana. La legge determina i
programmi e i controlli opportuni perché
I'attivita economica pubblica e privata
possa essere indirizzata e coordinata a
fini sociali”, e cid sotto un duplice
profilo:1) in primo luogo, perché il
predetto  sistema  tariffario non
garantirebbe il rispetto delle norme del
Codice della Strada e di quelle sulla sicurezza sul
lavoro;2) in secondo luogo, perché I'introduzione
di tariffe minime violerebbe il principio di
ragionevolezza, poiché a fronte di una sicura
limitazione della liberta d’iniziativa economica e
della liberta di concorrenza, “.. nessuna certezza e
data dal fatto che il sistema tariffario minimo
garantisca la sicurezza stradale”.la normativa in
esame, sempre secondo il Tribunale di Lucca,
violerebbe pure il principio d’eguaglianza di cui
all’articolo 3 della Costituzione, realizzando una
discriminazione tra i trasporti internazionali e
quelli in regime di cabotaggio, posto che a
quest’ultimi non si applicherebbero le limitazioni e
restrizioni previste dall’articolo 83-bis, “con
conseguenti rischi per gli stessi autotrasportatori
stabiliti in Italia, costretti a subire una concorrenza
ailla quale, vincolati dai minimi tariffari, non
potrebbero resistere” .Entrambe le motivazioni,
paiono, invero, poco convincenti, perché Ia
determinazione dei costi minimi — come detto gia
ritenuta legittima ed ammissibile a livello di diritto
Comunitario (che, come detto, prevale anche sulle
norme interne di rango costituzionale) - &
comunque in totale armonia con il dettato

costituzionale di cui all'art. 41 Cost., in quanto
palesemente volta a tutelare un interesse
pubblico-economico garantendo al contempo la
sicurezza, contrariamente a quanto ritenuto dal
Giudice lucchese. Sul punto occorre, infatti,
sgomberare finalmente il campo da una ipocrisia di
fondo relativa al tema della sicurezza: il motivo
reale del mantenimento dei costi minimi e di
natura prettamente economica e di tutela di un
interesse pubblico(-economico).l costi minimi
possono, infatti, nel breve periodo (naturalmente
in previsione di un loro progressivo superamento)
consentire un recupero di competitivita per un
comparto che gia soffriva, ed oggi - nella crisi -
soffre ancor di pil, ma che & strategico e cruciale
nel nostro Paese, perché, si sa, tutta I’economia,
con nessuna eccezione, & legata al sistema dei
trasporti. E se un settore e strategico va
monitorato, salvaguardato, messo in sicurezza, ed
incentivato ad evolvere verso la maggiore
efficienza possibile. L'effetto, non secondario ma
derivato, sara un mercato pill sano e dunque pil
immune da derive, e dove vi sara quindi pil
legalita e sicurezza. In altre parole, & I'aspetto
economico che prevale su quello legalitario:
'autotrasporto va aiutato con queste (ed altre)

misure perché possa fortificarsi. Questo non
significa alterare la concorrenza (non c’é¢ un
mercato che nel nostro Paese ne abbia di piu!), ma
semmai riequilibrare un settore che non riesce piu
a sostenersi. Questo & il motivo di ordine pubblico-
economico che semmai giustifica 'adozione — o il
mantenimento — di misure di perequazione dei
rapporti contrattuali, garantendo al contempo la
sicurezza sulle strade, dove tutti noi viaggiamo!Al
proposito, si ricorda che lo stesso Decreto Legge
13 agosto 2011, n. 138 (convertito con
modificazioni dalla L. 14 settembre 2011, n. 148, in
G.U. 16/09/2011, n. 216), gia disponeva che: “...
Singole attivita economiche possono essere
escluse, in tutto o in parte, dall'abrogazione delle
restrizioni [tra cui viene considerata...] “h) quali
l'imposizione di prezzi minimi (...); qualora: ... a) la
limitazione sia funzionale a ragioni di interesse
pubblico ... e b)ia restrizione rappresenti un mezzo
idoneo, indispensabile e, dal punto di vista del
grado di interferenza nella libertd economica,
ragionevolmente  proporzionato ail'interesse
pubblico cui é destinata”, sicché addirittura il
legislatore, pur nell’ottica di perseguire la massima
liberalizzazione  di ogni mercato,  si e
espressamente riservato di individuare settori in

cui & possibile, addirittura, determinare costi
minimi imposti, se cid risponde ad esigenze di
tutela pubblica. | costi minimi dell’art. 83-bis non
vogliono arrivare a tanto, ma almeno costituire
una linea di sbarramento rispetto a pratiche
concorrenziali di ribasso, che vanno
inevitabilmente a discapito della correttezza e
della legalita. Del resto, l'art. 83-bis oggi
rappresenta la naturale evoluzione del sistema di
liberalizzazioni instaurate dal Decreto Legislativo
286/2005, il cui art. 4 espressamente prevedeva (e
prevede ancora oggi) che i corrispettivi per i servizi
di trasporto di merci su strada sono determinati
dalla libera contrattazione delle parti [ma] che
sono nulle le clausole dei contratti di trasporto
che comportano modalita e condizioni di
esecuzione delle prestazioni contrarie alle norme
sulla sicurezza della circolazione stradale”.Cosa si
intendeva con questa disposizione se non che deve
esistere la salvaguardia di una soglia minima di
costo, oltre la quale sicuramente non sono piu
garantiti i livelli di economicita dell’azienda, di
legalita e sicurezza sulla strada?Quindi, cosa potra
dire la Consulta se non che la norma incriminata si
giustifica nell’'ottica di garantire ai vettori la
copertura economica necessaria ai fini di
consentire, di fatto, il rispetto
l delle norme del Codice della
Strada e di quelle sulla sicurezza
sul lavoro che, diversamente,
rischierebbero di restare
disattese?E cos’altro potra la Corte
dire circa la asserita violazione del
principio di uguaglianza di cui
all'art. 3 della Costituzione in
merito ai trasporti in cabotaggio,
se non che la motivazione addotta
dal Tribunale di Lucca paragona
situazioni palesemente diverse e
regolate da norme differenti, quali
il trasporto nazionale (regolato
dalla legge italiana) ed il trasporto
internazionale in regime di
cabotaggio (gia regolato da norme
internazionali, Reg. CE n.
1072/2009) in relazione al quale
nessun intervento & ammissibile
da parte del legislatore
nazionale?ll ragionamento @
contrario del Giudice lucchese -
secondo cui l'applicazione dei costi minimi
rischierebbe di creare diseguaglianze tra vettori
italiani e vettori stranieri che operano in regime di
cabotaggio - & del resto palesemente inconsistente
laddove, in particolare, si fonda esclusivamente sul
principio di eguaglianza in senso “formale”,
ignorando palesemente |'eguaglianza “sostanziale”
parimenti tutelata dalla norma costituzionale,
secondo cui situazioni diverse devono essere
trattate in modo diverso (ed infatti sono stati
ritenuti ammissibili e costituzionalmente legittimi,
ad esempio, i divieti biennali relativi al cabotaggio
per i vettori stabiliti in Romania e Bulgaria).Sempre
sulla base del principio di uguaglianza (in senso
sostanziale) sancito dall'art. 3 della Costituzione,
devono ritenersi costituzionali tutte quelle norme
che sostengono maggiormente lo sviluppo
economico di aree o settori svantaggiati, come
I'art. 83-bis appunto mira a fare. Nessuna
violazione quindi, né a livello Comunitario, come
espressamente riconosciuto anche dallo stesso
Giudice lucchese, ma neppure a livello
costituzionale sembra dunque palesarsi nella
specie, vista la compatibilita della norma in
questione con gli artt. 3 e 41 della Costituzione.
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Gli ultimi sviluppi
del caso

“West Tankers’

| caso “West Tankers” continua a dare origine

(soprattutto sul fronte inglese) ad una serie di

pronunce rilevanti, destinate ad avere ricadute
senza dubbio significative in futuro. | fatti sono
ormai noti. Il contenzioso trae origine da un
sinistro verificatosi nel 2000 a seguito della
collisione della nave Front Comor con una
banchina del terminal ERG nel porto di Augusta,nel
corso di operazioni di sbarco di un carico di
idrocarburi. Il charter party stipulato tra gli
armatori ed ERG conteneva wuna clausola
compromissoria in favore di arbitrato a Londra, e
la ricevitrice/noleggiatrice promuoveva dunque
arbitrato per conseguire il risarcimento dei danni
non indennizzati dai propri assicuratori (per effetto
della franchigia di

polizza).Gli assicuratori
invece agivano (nel 2003,
successivamente alla
instaurazione del
procedimento  arbitrale)
deducendo la

responsabilita
extracontrattuale di West
Tankers e promuovendo
un giudizio innanzi al
Tribunale di Siracusa per
conseguire il risarcimento
dei danni indennizzati ad
ERG (pari a quasi 16
milioni di euro).

Gli armatori si costituivano
eccependo il difetto di
giurisdizione del giudice
italiano, per effetto della
clausola compromissoria
contenuta nel charter
party. In seguito West
Tankers conseguiva una
anti suitinjunction con la
quale veniva intimato agli
assicuratori di ERG di
astenersi dal proseguire il
giudizio in ltalia.
L'injunction era oggetto di
impugnazione innanzi alla
House of Lords, che
sottoponeva questione
pregiudiziale di compatibilita delle anti suit-
injunctions con il Regolamento CE del Consiglio n.
44/01. La Corte il 10 febbraio 2009, nel proc. C
85/07,sanciva la incompatibilita delle injunctions
con il sistema tracciato dal Regolamento Bruxelles
I. Nel frattempola Commercial Court su istanza
di West Tankers aveva esteso la lite

all'accertamento delle richieste risarcitorie oggetto
del processo promosso a Siracusa dagli
assicuratori, nei cui confronti West Tankers
proponeva domanda di accertamento negativo
della propria responsabilita in relazione al sinistro,
e formulava domande volte a dichiarare I'obbligo
degli assicuratori di deferire in arbitrato la lite
relativa all’esistenza di valida surrogazione, ad
inibire la continuazione del processo italiano, ed
accertare la responsabilita delle assicuratrici per i
danni derivanti dalla violazione della clausola
compromissoria, ossia le spese sostenute per il
contenzioso in ltalia, e la somma che West Tankers
sarebbe stata eventualmente condannata a
corrispondere in virtu della decisione italiana,
qualora superiore rispetto a quella statuita dagli
arbitri. Con lodo parziale del 14 maggio 2008 gli
arbitri si limitavano ad accogliere le prime due
domande; successivamente veniva esclusa la
responsabilita di West Tankers nei confronti di
ERG, ma veniva pero differita la decisione sulla
richiesta di risarcimento dei danni. Veniva infine
pronunciato il lodo conclusivo del procedimento
arbitrale a Londra, che escludeva la responsabilita
(sia in via contrattuale sia in via extracontrattuale)
dell'armatore per la collisione, senza pero
pronunciarsi sulla richiesta di risarcimento.

Si & giunti cosi alla sentenza del 4 aprile 2012 con
cui il giudice Flaux ha concluso che il Collegio
arbitrale aveva errato nell’escludere la propria
competenza riguardo alla richiesta di risarcimento
dei danni per la violazione della clausola
compromissoria. Alla luce di tale pronuncia,
dunque, qualora una parte agisca in giudizio
innanzi al giudice nazionale in presenza di una

clausola compromissoria, e l'altra parte ritenga
che tale azione sia in violazione della clausola, non
essendovi pill spazio per una anti-suitinjunction &
offerta, ad avviso della Corte inglese, la possibilita
di dare inizio all’arbitrato e di chiedere all’arbitro
(o agli arbitri) il risarcimento dei danni
conseguenti dalla violazione della clausola

compromissoria. E piuttosto evidente che le Corti
inglesi si stanno abbastanza rapidamente
riappropriando dello spazio ridimensionato con le
pronunce della Corte di Giustizia, con decisioni che
hanno il chiaro fine di scoraggiare il sorgere di
giudizi ordinari in presenza di una clausola
compromissoria in favore di arbitrato nel Regno
Unito. Restano pero parecchi punti non risolti,ed e
facile immaginare che sorgeranno nel prossimo
futuro questioni alquanto complesse. In primo
luogo, & evidente che la possibilita che gli arbitri
decidano senza attendere il pronunciamento del
giudice ordinario preventivamente adito porta con
sé l'inevitabile rischio che vi siano giudicati
contrastanti sotto il profilo della giurisdizione e/o
sul merito. Tale rischio & particolarmente forte
soprattutto alla luce del fatto che gli arbitri inglesi
valuteranno spesso con maggiore flessibilita (e
talora con un favor arbitrati estremo) la validita
della clausole compromissorie su cui si fonda il
procedimento arbitrale, rispetto alla valutazione
dei giudici nazionali chiamati a pronunciarsi sul
punto. lLa conseguenza, in tal caso, & che vi
saranno pronunce antitetiche in punto validita ed
efficacia della clausola compromissoria, ed
evidentemente potranno  esservi pronunce
antitetiche anche sul merito. Altro aspetto
problematico & quello della individuazione e
determinazione dei danni che la parte che si
ritenga lesa dal mancato rispetto della clausola
compromissoria puo chiedere vengano liquidati
dagli arbitri. Potra trattarsi di regola delle spese
relative al procedimento innanzi al giudice adito,
ma sembra decisamente pil discutibile che il
danno possa consistere (come richiesto da West
Tankers) nella differenza
tra quanto eventualmente
statuito dagli arbitri e
quanto riconosciuto in
sentenza, poiché in tal
caso il contrasto di
giudicati sul merito del
contenzioso sarebbe
particolarmente stridente,
e parimenti vistoso il
vulnus all’intento
armonizzatore perseguito
con il Regolamento
44/2001 ed a piu riprese
affermato dalla Corte di
Giustizia.

Non solo, ma la possibilita
che si possa chiedere agli
arbitri la condanna della
propria controparte ai
danni nascenti dall’avvio
di un giudizio in spregio
della clausola
compromissoria impone di
chiedersi se una simile
domanda rientri nell’alveo
del procedimento
arbitrale delineato dalla
clausola compromissoria
che si assume violata, al
punto che & lecito
immaginare che possa
prendere piede una prassi
nel senso della modifica del testo delle clausole
compromissorie al fine di includervi - e attribuire
alla competenza degli arbitri - anche le azioni volte
al conseguimento dei danni nascenti dalla
violazione dell’obbligo di deferire ogni contenzioso
in arbitrato.

—
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La normativa

DIRETTIVA 2012/ 34/UE del Parlamento Europeo
e del Consiglio del 21 novembre 2012 che
istituisce uno spazio ferroviario europeo unico
(GUUE L. 343 del 14/12/2012).

L'Unione Europea propone un nuovo quadro
normativo per migliorare competitivita ed
efficienza del trasporto ferroviario, nella
consapevolezza che le ferrovie rappresentano un
elemento vitale nel settore dei trasporti in
un’ottica di mobilita sostenibile. Attualmente si sta
attraversando in molti Paesi Europei una fase di
declino del trasporto ferroviario, nell’alternativa
tra una ristrutturazione del mercato ferroviario o
I'accettazione - come dice SiimKellas, Vice
Presidente della Commissione Europea -di un
inarrestabile declino in base al quale le ferrovie
sono in Europa un “giocattolo lussuoso per pochi
Paesi ricchi e sono un lusso non sostenibile per la
gran parte degli altri che hanno scarsita di risorse
pubbliche” . Vero & che gia nel Libro bianco del
2011 sui trasporti si invocava un potenziamento
del trasporto ferroviario data la difficolta di ridurre
la dipendenza dal petrolio in altri settori. La
direttiva 2012/34/UE, istitutiva di uno spazio
ferroviario europeo unico, potenzia le disposizioni
esistenti in materia di concorrenza, rafforza il
potere delle autorita nazionali di
regolamentazione, migliora il quadro degli
investimenti nel settore ferroviario e garantisce un
accesso piu equo all’infrastruttura ferroviaria e ai
servizi ferroviari. Il quadro normativo proposto si
basa essenzialmente su alcuni punti essenziali:
1.Gestione delle imprese ferroviarie secondo
principi commerciali, anche a prescindere dalla
loro proprieta.2.Separazione  tra gestione
dell'infrastruttura e fornitura dei servizi di
trasporto. Questo & uno dei cardini. La
Commissione propone di rafforzare il ruolo dei
gestori dell’infrastruttura in modo che essi abbiano
il controllo di tutte le funzioni centrali della rete
ferroviaria, dividendo pero, sotto il profilo
operativo e contabile, i gestori dell’infrastruttura
da tutti gli operatori che assicurano la circolazione
dei treni. Cio & essenziale per eliminare i potenziali
conflitti di interesse e garantire a tutte le imprese
un libero accesso al mercato. 3. Liberta di accesso
per le imprese ferroviarie all'infrastruttura
ferroviaria in tutti gli stati membri per tutti i tipi di
servizio di trasporto ferroviario, di merci e di
persone. Il termine per conformarsi alle
disposizioni della Direttiva & fissato al 16 giugno
2015.

DIRETTIVA 2012/32/UE della COMMISSIONE del
25 ottobre 2012recante modifica della direttiva
96/98/CE del Consiglio sull’equipaggiamento
marittimo (GUUE L 312 del 10/11/2012.)

REGOLAMENTO DI ESECUZIONE (UE) N.
1082/2012 DELLA COMMISSIONEdel 9 novembre
2012recante modifica del regolamento (UE) n.
185/2010 per quanto riguarda la convalida della
sicurezzadell’aviazione civile UE (GUUE L 324 del
22/11/2012)

LEGGE 14 gennaio 2013, n. 5 - Adesione della
Repubblica Italiana alla Convenzione delle
Nazioni Unite sulle immunita giurisdizionali degli
Stati e dei loro beni, fatta a New York il 2
dicembre 2004, nonché norme di adeguamento
all'ordinamento interno. (13G00023) (GU n.24 del
29-1-2013) Entrata in vigore del provvedimento:
30/01/2013.

L'ltalia aderisce alla Convenzione delle Nazioni
Unite sulle immunita giurisdizionali degli Stati e dei
loro beni, fatta a New York il 2 dicembre 2004. Tra
i punti piu importanti: la prevalenza del giudicato
della Corte internazionale di fronte alle decisioni
dei Tribunali nazionali; i casi e le materie in cui gli
Stati si comportano come soggetti privati; le
procedure di notifica di atti giudiziari ad altri Stati.
La  Convenzione si  applica all'immunita
giurisdizionale di uno Stato e dei suoi beni davanti
ai tribunali di un altro Stato. Uno Stato attua
I'immunita degli Stati, prevista nella
convenzione,astenendosi dall'esercitare la sua
giurisdizione in un procedimento davanti ai propri
tribunali contro un altro Stato e, a tal fine,
vigilando affinché i suoi tribunali decidano
d'ufficio che [I'immunita dell'altro Stato sia
rispettata. E’ previsto che lo Stato possa prestare
espresso consenso all’esercizio della giurisdizione
nei suoi confronti ma tale consenso deve essere
prestato o mediante accordo internazionale, o
mediante contratto scritto o dichiarazione resa
davanti al Tribunale. Un procedimento davanti a
un tribunale di uno Stato e considerato promosso
contro un altro Stato quando quest'ultimo: a) &'
citato come parte nel procedimento; b) non &'
citato come parte nel procedimento, ma il
procedimento e di fatto mirato a recare
pregiudizio ai suoi beni, diritti, interessi, o attivita.
Sono poi previste una serie di ipotesi in cui
I'immunita giurisdizionale non pud essere
invocata. Ai fini che qui interessano rileva I'ipotesi
delle Navi di cui uno Stato & proprietario o
esercente. In tal caso, lo Stato non puo invocare
I'immunita giurisdizionale davanti a un tribunale di
un altro Stato, competente in materia, in un
procedimento concernente I'esercizio di tale nave
se, nel momento in cui si & verificato il fatto che ha
dato luogo all'azione, la nave non era utilizzata a
scopi di servizio pubblico non commerciali. La
disposizione non si applica né alle navi da guerra e
alle navi ausiliarie né alle altre navi di cui uno Stato
e proprietario o esercente e che attualmente sono
utilizzate esclusivamente a scopi di servizio
pubblico non commerciali. Sempre che gli Stati
interessati non convengano diversamente, uno
Stato non puo invocare I'immunita giurisdizionale
davanti a un tribunale di un altro Stato,
competente in materia, in un procedimento
concernente il trasporto di carico a bordo di una
nave di cui uno Stato & proprietario o esercente se,
nel momento in cui si & verificato il fatto che ha
dato luogo all'azione, la nave non era utilizzata a
scopi di servizio pubblico non commerciali; la
disposizione non si applica né a un carico
trasportato a bordo delle navi né a un carico di cui
uno Stato e proprietario e che é utilizzato o
destinato a essere utilizzato esclusivamente a
scopi di servizio pubblico non commerciali. Gli Stati
possono invocare tutti i mezzi di difesa,
prescrizione e limitazione di responsabilita di cui

possono prevalersi le navi e i carichi privati e i loro
proprietari. La Convenzione entrera in vigore
trenta giorni dopo Ila data del deposito del
trentesimo strumento di ratifica, accettazione,
approvazione o adesione presso il Segretario
generale dell'Organizzazione delle Nazioni Unite.

DECRETO MINISTERO DELLE INFRASTRUTTURE E
DEI TRASPORTI 21 gennaio 2013- Modifica al
decreto 5 agosto 2008, concernente I'imposizione
di oneri di servizio pubblico sulle rotte Alghero-
Roma Fiumicino e viceversa, Alghero-Milano
Linate e viceversa, Cagliari-Roma Fiumicino e
viceversa, Cagliari-Milano Linate e viceversa,
Olbia-Roma Fiumicino e viceversa, Olbia-Milano
Linate e viceversa. (13A00893) (GU n.32 del 7-2-
2013). Il decreto modifica I'allegato tecnico al
decreto ministeriale n.103/2008 in misura
significativa in quanto mentre prima si prevedeva
che il vettore potesse esercitare “il traffico con
aeromobili di capienza inferiore senza, diminuire
il _numero delle frequenze» adesso pud «
esercitare il traffico con aeromobili di capienza
inferiore, diminuendo, ove necessario, anche il
numero di frequenze». La modifica risulta dettata
dall’opportunita di poter adeguare I'offerta di voli
del servizio onerato, oltre al tipo di aeromobile,
nel caso in cui si verifichi che il coefficiente di
riempimento complessivo dei voli  previsti
dall'allegato tecnico del decreto ministeriale n. 103
del 5agosto 2008 risulti inferiore al 50%.

DECRETO LEGISLATIVO 16 gennaio 2013, n.
2Modifiche ed integrazioni ai decreti legislativi 18
aprile 2011, n. 59 e 21 novembre 2005, n. 286,
nonché attuazione della direttiva 2011/94/UE
recante modifiche della direttiva 2006/126/CE,
concernente la patente di guida. (13G00019)(GU
n.15 del 18-1-2013)

DECRETO MINISTERO DELLE INFRASTRUTTURE E
DElI TRASPORTI25 gennaio 2013 - Individuazione
dei meccanismi elettronici che registrano I'attivita
del veicolo. (13A00791) (GU n.30 del 5-2-2013)

Il decreto definisce e individua i meccanismi
elettronici che registrano I'attivita del
veicolo(denominati scatola nera o equivalenti)
intendendo quei dispositivi, sigillati, alimentati e
solidalmente ancorati ad elementi fissi e rigidi del
veicolo stesso, che:consentono la determinazione
continuativa nel tempo di posizione e velocita del
veicolo; consentono la determinazione
continuativa nel tempo del profilo accelerometrico
del moto del veicolo;consentono la diagnostica da
remoto dell'integrita funzionale del dispositivo;
consentono l'incorruttibilita del dato raccolto con
una percentuale superiore al 99%; consentano la
tempestiva individuazione di malfunzionamenti o
di tentativi di manomissione fisica o logica non
autorizzati; consentono la trasmissione wireless bi-
direzionale con altri dispositivi installati a bordo
del veicolo; consentono la trasmissione periodica
sicura delle informazioni immagazzinate. L'art.
132, comma 1, D.Lgs. 209/2005, prevede, che, nel
caso in cui lI'assicurato acconsenta all'istallazione di
meccanismi elettronici che registrano I'attivita del
veicolo, denominati scatola nera o equivalenti, o
ulteriori dispositivi, individuati con decreto del
Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, di
concerto con il Ministero dello sviluppo
economico, i costi di installazione, disinstallazione,
sostituzione, funzionamento e portabilita sono a
carico delle compagnie che praticano inoltre una
riduzione significativa rispetto alle tariffe stabilite
ai sensi del primo periodo, all'atto della
stipulazione del contratto o in occasione delle
scadenze successive.
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Novita in materia
di dichiarazioni
sommarie di
uscita

| Regolamento (CE) n. 1875/2006 ha introdotto

nel nostro ordinamento I'obbligo per gli

operatori economici di presentare
dichiarazioni sommarie di entrata e di uscita in
formato elettronico alle Autorita doganali per le
merci che entrano o escono dal territorio doganale
dell’'Unione Europea. Lo scopo di tali misure
consiste nel rendere pil efficaci e piu rapidi i
controlli doganali mediante lo scambio elettronico
di informazioni tra le diverse Autorita doganali e
anche tra le medesime Autorita e la Commissione
Europea nelllambito di una rete elettronica
comune di gestione dei rischi. In base ai criteri di
rischi europei le dichiarazioni sommarie vengono
analizzate dal sistema doganale prima dell’entrata
o dell’'uscita delle merci dal territorio dell’Unione
Europea e, nel caso in cui venga rilevato il
superamento di una determinata soglia di rischio,
le merci possono essere sottoposte a controllo. In
origine la data di avvio della nuova procedura di
presentazione delle dichiarazioni era stata fissata
al 1° luglio 2009, poi prorogata a seguito del
ritardo nell'implementazione dei sistemi
informatici. Invero il Regolamento (CE) n.
273/2009 ha individuato nel 1° gennaio 2011, la
data a partire dalla quale decorre I'obbligo per gli
operatori di presentare le dichiarazioni sommarie
d’entrata e d’uscita in via elettronica. Le suddette
dichiarazioni devono contenere tutte le
informazioni dettagliate prescritte dall’allegato 30
bis del Regolamento (CE) n. 2454/1993 (c.d. D.A.C)
e devono essere compiliate conformemente alle
note esplicative ivi riportate. Il legislatore europeo
ha previsto I'obbligo di presentare in formato
elettronico entrambe le dichiarazioni, che devono
essere autenticate dalla persona che le redige.
Solo eccezionalmente le Autorita doganali possono
accettare la presentazione di una dichiarazione
sommaria di entrata o di uscita in forma cartacea e
precisamente nelle ipotesi di non funzionamento o
del sistema informatizzato della Dogana o
dell’applicazione elettronica della persona che
presenta la dichiarazione sommaria di entrata. Nei
suddetti casi I’Amministrazione puo richiedere che
le dichiarazioni siano corredate da distinte di
carico o altre idonee distinte che contengano le
specifiche informazioni richieste dal legislatore. La
dichiarazione sommaria di entrata (c.d. ENS —
Entry Summary Declaration) & prescritta per le
merci in arrivo da Paesi Extra UE, a meno che le
stesse siano introdotte con mezzi di trasporto che
si limitano ad attraversare le acque territoriali o lo
spazio aereo del territorio doganale europeo senza

fare scalo all'interno di tale territorio. | termini per
la presentazione della suddetta dichiarazione
variano a seconda del mezzo in cui viaggiano le
merci. Nel caso di traffico marittimo, si applicano i
seguenti termini: a) per i carichi trasportati in
container ai quali non si applicano le lettere c) e d):
almeno 24 ore prima del carico nel porto di
partenza; b) per i carichi alla rinfusa/frazionati:
almeno quattro ore prima dell’arrivo al primo
porto situato sul territorio doganale UE; c) per i
trasporti effettuati tra la Groenlandia, le isole
Ferger, Ceuta, Melilla, la Norvegia, I'lslanda o i
porti del Mar Baltico, del Mare del Nord, del Mar
Nero o del Mediterraneo, tutti i porti del Marocco
e il territorio doganale dell’Unione ad eccezione
dei dipartimenti francesi d’oltremare, delle
Azzorre, di Madera e delle isole Canarie: almeno
due ore prima dell’arrivo al primo porto del
territorio doganale UE; d) per i trasporti effettuati,
tranne quando si applica la lettera c), tra un
territorio situato al di fuori del territorio doganale
europeo e i dipartimenti francesi d’oltremare, le
Azzorre, Madera o le isole Canarie, quando la
durata del viaggio & inferiore alle 24 ore: almeno
due ore prima dell’arrivo al primo porto del
territorio doganale UE. Per il traffico aereo, i
termini sono: per i voli a corto raggio: entro il
momento dell’effettivo decollo dell’aeromobile;
per i voli a lungo raggio: quattro ore prima
dell’arrivo al primo aeroporto situato sul territorio
doganale UE. Nel caso del traffico ferroviario e di
navigazione su acque interne, la dichiarazione
sommaria di entrata va presentata all’ufficio
doganale di entrata almeno due ore prima
dell’arrivo all’ufficio doganale di entrata nel
territorio dell’Unione. Infine per il traffico su
strada, il termine e di un’ora prima dell’arrivo
all’'ufficio doganale di entrata nel territorio UE. La
dichiarazione sommaria d’uscita (c.d. EXS- Export
Summary Declaration) deve essere presentata nei
casi in cui le merci, destinate ad uscire dal
territorio dell’lUnione Europea, non formano
oggetto di una dichiarazione doganale. Tale
dichiarazione non & dovuta inoltre nei casi in cui le
merci, pur transitando attraverso Paesi Extra UE,
siano destinate ad altro Paese UE e non effettuino
uno scalo intermedio in un porto o aeroporto
situato fuori del territorio doganale dell’Unione.
Anche i termini per la presentazione della
dichiarazione sommaria d’uscita variano a seconda
del mezzo di trasporto. | n particolare nel caso del
traffico marittimo la dichiarazione deve essere
presentata: i) per i carichi in container sempre che
non trovino applicazione i punti iii) o iv): almeno
24 ore prima del carico delle merci sulla nave a
bordo della quale devono lasciare il territorio
doganale dell’Unione; ii) per i carichi alla
rinfusa/frazionati: almeno quattro ore prima della
partenza dal porto situato sul territorio doganale
UE; iii) per i trasporti effettuati tra il territorio
doganale  dell’lUnione  ad  eccezione dei
dipartimenti francesi d’oltremare, delle Azzorre, di
Madera e delle isole Canarie e la Groenlandia, le
isole Faerger, Ceuta, Melilla, la Norvegia, I'lslanda o
i porti del Mar Baltico, del Mare del Nord, del Mar
Nero, del Mediterraneo o tutti i porti del Marocco:
almeno due ore prima della partenza dal primo
porto del territorio UE; iv) per i trasporti
effettuati, nei casi diversi da quelli contemplati al
punto iii), tra i dipartimenti francesi d’oltremare, le
Azzorre, Madera e le isole Canarie e i territori
situati al di fuori del territorio doganale europeo,
quando la durata del viaggio & inferiore alle 24 ore:
almeno due ore prima della partenza dal porto del
territorio UE. Nel caso del traffico aereo, il termine

e di almeno 30 minuti prima della partenza da un
aeroporto situato sul territorio doganale
dell’Unione; nel caso del traffico ferroviario e di
navigazione su acque interne, almeno due ore
prima della partenza dall’ufficio doganale di uscita
mentre nel caso del traffico stradale, almeno
un’ora prima della partenza dall’ufficio doganale di
uscita. Alcune merci possono non essere
accompagnate dalle dichiarazioni sommarie
d’entrata o d’uscita, come I’energia elettrica, le
merci importate mediante conduttura, le lettere,
le cartoline e le stampe. Il Regolamento (UE) n.
430/2010 ha abolito I'obbligo di presentare una
dichiarazione sommaria di uscita per le merci
destinate a essere incorporate come parti o
accessori in navi e aeromobili, per i combustibili
per motori, i lubrificanti e i gas necessari per il
funzionamento di navi o aeromobili, i prodotti
alimentari e gli altri articoli da consumare o
vendere a bordo. Conseguentemente il recente
Regolamento di esecuzione (UE) n. 756/2012 ha
modificato I'allegato 30 bis delle D.A.C. mediante
I’eliminazione della previsione della dichiarazione
sommaria d’uscita in caso di “approvvigionamento
di navi e di aeromobili prepartenza”. |l suddetto
Regolamento di esecuzione ha invece introdotto
nell’allegato 30 bis delle D.A.C. la possibilita di non
indicare nella  dichiarazione sommaria le
informazioni relative al destinatario quando le
merci sono trasportate con polizza di carico
vendibile "con girata in bianco" essendo il
destinatario non noto. In tal caso deve essere
utilizzato un codice specifico al fine di indicare che
non sono conosciute le informazioni concernenti il
destinatario. Con tale intervento il legislatore
europeo ha voluto estendere alle dichiarazioni
sommarie d'uscita la medesima previsione
disciplinante le dichiarazioni sommarie d’entrata.




ii.avv.Margherita Pace
Studio Legale TDP

| diritti dei
passeggeri nel

trasporto

ferroviario

n merito al tema del trasporto ferroviario, ed

in particolare a quello specifico della tutela dei

passeggeri che scelgono di usufruirne, in data
26 novembre 2012 la Corte di Giustizia Europea ha
emesso una importante sentenza che da una parte
sembra rendere pienamente i profondi mutamenti
che stanno attraversando questo settore, e
dall’altra palesa un’attenzione crescente da parte
delle istituzioni comunitarie nei confronti di questo
ambito.T ale sentenza, resa nella causa C-136/11,
va a regolare in maniera esplicita il concetto stesso
di trasporto ferroviario di persone. Essa, infatti,
stabilisce per la prima volta e in modo
inequivocabile che le compagnie di trasporto sono
obbligate a fornire ai passeggeri informazioni sui
ritardi nelle coincidenze anche se i treni interessati
al completamento del tragitto appartengono a
imprese ferroviarie differenti. Inoltre tali
informazioni dovranno essere fornite in tempo
reale dal gestore dell'infrastruttura ai vettori -
dunque anche dopo la partenza del mezzo — che
non potranno pil limitarsi a riportarle
esclusivamente sugli appositi pannelli indicatori
presenti nelle stazioni, ma dovranno anche
preoccuparsi di informare direttamente i
passeggeri gia presenti sul convoglio in
movimento. Il caso specifico che ha condotto a
questa importante pronuncia si e verificato in
Austria tra il settembre e I'ottobre del 2010. In
questa occasione I'impresa ferroviaria Westhbahn
Management Gmbh, che fornisce il suo servizio
sulla tratta Vienna Strasburgo, chiedeva alla OBB-
Infastruktur ~ AG, gestore dell'infrastruttura
ferroviaria, la facolta di conoscere in tempo reale i
dati relativi ai treni delle altre imprese, al fine di
poter informare costantemente i propri passeggeri
e di garantire [l'accessibilita alle relative
coincidenze. La OBB-Infrastrukture, tuttavia,
respingeva l'accesso a questo tipo di informazioni,
affermando che il gestore non avrebbe potuto
fornire al vettore ferroviario i dati relativi ad altre
imprese. Ritenendo, dunque, che un tale compito
non spettasse al gestore ferroviario, la OBB-
Infrastrukture invitava la Westhbahn Management
Gmbh a perfezionare in maniera autonoma questo
tipo di collaborazione con le altre imprese di
trasporto, al fine di scambiarsi vicendevolmente i
predetti dati. Tuttavia, nessun accordo del genere
venne concluso con la Westbahn Management e le
altre imprese ferroviarie, di fatto, si rifiutarono di
collaborare in tal senso. Pertanto, la Westbahn

Management Gmbh fu indotta a presentare alla
Schienen-Control KommissionWien — [l'organo
giurisdizionale austriaco competente a risolvere le
controversie relative ai mercati ferroviari - una
precisa richiesta di chiarimenti. Tale commissione,
ritenendo che I'esito della controversia di cui era
investita dipendesse esclusivamente
dall’interpretazione del diritto dell’Unione, decise
di sospendere il procedimento e di sottoporre alla
Corte le seguenti questioni pregiudiziali:1) Se
I"articolo 8, paragrafo 2, in combinato disposto con
I'allegato Il, parte 1l del regolamento
n. 1371/2007, debba essere interpretato nel senso
che [l'informazione relativa alle principali
coincidenze deve comprendere, oltre agli orari di
partenza previsti nell’orario ferroviario, anche la
comunicazione di ritardi o soppressioni dei treni in
coincidenza; 2) In caso di soluzione affermativa se
I'articolo 5, in combinato disposto con I'allegato Il
della direttiva n.2001/14, alla luce dell’articolo 8,
paragrafo 2, in combinato disposto con I'allegato
Il, parte Il, del regolamento n. 1371/2007, debba
essere interpretato nel senso che il gestore
dell’infrastruttura & tenuto a mettere a
disposizione delle imprese ferroviarie, in modo
non discriminatorio, i dati in tempo reale relativi ai
treni di altre imprese ferroviarie, laddove detti
treni costituiscano le principali coincidenze ai sensi
dell’allegato 1l, parte |Il, del regolamento
n. 1371/2007.La Corte Europea, dunque, veniva
investita sia della questione riguardante Ia
necessita di fornire costantemente informazioni ai
passeggeri dei singoli treni in relazione al traffico
ferroviario, sia della questione relativa ai rapporti
tra il gestore dell’infrastruttura e i vettori e alla
libera circolazione delle informazioni fra loro. La
Corte, con la pronuncia in oggetto, al fine di poter
rispondere in  maniera adeguata ad un
interrogativo cosi formulato, ha provveduto ad
analizzare la normativa UE coinvolta nel caso,
indagandone sia i contenuti, sia gli obiettivi
specifici. In particolare & stata richiamata la
direttiva 2001/14, la quale ha come scopo principe
‘una maggiore integrazione del settore ferroviario
della Comunitd’ poiché ‘elemento essenziale del
completamento del mercato interno e nell’ottica di
una mobilita sostenibile’. Tale normativa, all’art. 5,
dispone che le imprese ferroviarie abbiano diritto,
su base non discriminatoria, al pacchetto minimo
di accesso, nonché all’accesso ai servizi sulla linea.
Inoltre, I'allegato 1l di tale direttiva, intitolato
«Servizi che devono fornirsi alle imprese
ferroviarie», specifica che il pacchetto minimo di
accesso comprende, fra l'altro, il trattamento delle
richieste di capacita di infrastruttura, il controllo
dei treni, la segnalazione, regolazione e
smistamento, nonché la comunicazione di
informazioni sulla circolazione dei treni e tutte le
altre informazioni necessarie per la realizzazione o
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la gestione del servizio per il quale e stata
concessa la capacita. Nella stessa pronuncia &
stato poi richiamato il regolamento n. 1371/2007,
che si occupa di tutelare, nel quadro della politica
comune dei trasporti, i diritti dei passeggeri in
quanto utenti del trasporto ferroviario, nonché di
migliorare la qualita e I'efficienza dei servizi, al fine
di implementare la relativa quota di mercato della
rotaia rispetto alle modalita concorrenti. Tutto cio
con l'obiettivo di conseguire un livello elevato di
protezione del consumatori del settore, in quanto
parte debole del contratto di trasporto. Tra i
numerosi diritti degli utenti, il regolamento
1371/2007 menziona come necessaria quella
accessibilita alle informazioni sul servizio prima e
durante il viaggio, dunque anche dopo la partenza
del convoglio. Infatti la normativa stabilisce che,
ove possibile, le imprese ferroviarie e i venditori di
biglietti forniscano informazioni sul traffico della
rete ferroviaria in anticipo o comunque il prima
possibile. In tal senso le imprese ferroviarie
dovrebbero, quindi, cooperare per agevolare il
passaggio dei passeggeri del trasporto ferroviario
da un operatore all’altro, anche con I'emissione di
biglietti globali. Secondo il regolamento in esame,
la disponibilita di informazioni e di biglietti per i
passeggeri del trasporto ferroviario dovrebbe
essere agevolata adeguando i sistemi telematici in
conformita di una specifica comune. In particolare
I'articolo 8, paragrafo 2 enuncia quanto segue: ‘Le
imprese ferroviarie forniscono al passeggero nel
corso del viaggio almeno le informazioni di cui
ail’allegato I, parte II’. In sostanza si richiede di
comunicare, in caso di ritardo all’arrivo o alla
partenza, la situazione dell’orario previsto di
partenza e di arrivo non appena tale informazione
sia disponibile. Da questa analisi, nel presupposto
che per linterpretazione di norme di diritto
dell’lUnione si debba tener conto non soltanto
della lettera, ma anche del loro contesto e degli
scopi perseguiti (v., in particolare, sentenze del 26
giugno 1990, Velker International Oil Company,
C-185/89, Racc. pag. I-2561, punto 17, e del 19
luglio 2012, A, C-33/11, non ancora pubblicata
nella Raccolta, punto27) la Corte Europea
conclude affermando che: ‘1) I combinato
disposto dell’articolo 8, paragrafo 2, e deil’allegato
I, parte Ill, del regolamento (CE) n. 1371/2007 del
Parlamento europeo e del Consiglio, del 23 ottobre
2007, relativo ai diritti e agli obblighi dei
passeggeri nel trasporto ferroviario, dev’essere
interpretato nel senso che le informazioni relative
alle principali coincidenze devono comprendere,
oltre agli orari di partenza previsti neil’orario
ferroviario, anche i ritardi o le soppressioni di tali
coincidenze, indipendentemente  dall'impresa
ferroviaria che fornisce le informazioni medesime.
2) Il combinato disposto dell’articolo 8, paragrafo
2, e dell’aliegato I, parte I, del regolamento
n. 1371/2007, nonché il combinato disposto
dell’articolo 5 e dell'allegato Il della direttiva
2001/14/CE del Parlamento europeo e del
Consiglio, del 26 febbraio 2001, relativa alla
ripartizione della capacita di infrastruttura
ferroviaria e all'imposizione dei diritti per I'utilizzo
dell’infrastruttura ferroviaria, come modificata
dalla direttiva 2004/49/CE del Parlamento europeo
e del Consiglio, del 29 aprile 2004, devono essere
interpretati  nel senso che il  gestore
dell’infrastruttura é tenuto a fornire alle imprese
ferroviarie, in modo non discriminatorio, i dati in
tempo reale relativi ai treni di altre imprese
ferroviarie, laddove detti treni costituiscano le
principali coincidenze ai sensi dell’allegato Il, parte
Il, del regolamento n. 1371/2007’.
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Il caso
Enrica Lexie

I 15 Febbraio 2012 due dei tredici membri
d’equipaggio di un’unita da pesca indiana, la "ST.
ANTONY ", venivano uccisi da colpi di arma da
fuoco sparati da bordo della motocisterna italiana
“ENRICA LEXIE”in navigazione verso ovest al largo
delle coste Indiane dello Stato del Kerala, India sud
occidentale. A seguito dell’avvenimento la nave
italiana dirigeva verso il porto di Cochin sotto
scorta di unita della Guardia Costiera Indiana.
Veniva successivamente accertato che, a bordo
della nave ltaliana,si trovavano imbarcati, a scopo
di difesa, sei fucilieri del Reggimento San Marco
due dei quali venivano individuati dalle Autorita
indiane come autori
materiali del fatto. | due
militari venivano, quindi,
tratti in arresto e
sottoposti a processo in
India. Ne & nato un caso
internazionale tuttora in
attesa di una soluzione
definitiva. A pronunciarsi
per prima e stata I'Alta
Corte del Kerala. II 18
Gennaio 2013, peraltro, la
Corte Suprema di Nuova
Delhi ha negato la
giurisdizione dell’Autorita
Giudiziaria dello Stato del
Kerala per essere il fatto
avvenuto in acque
internazionali (come
sostenuto dalla  difesa
italiana) ed ha precisato
che la giurisdizione spetta
all’Autorita Giudiziaria
federale dell'Unione
indiana che insediera a
Nuova Delhi un apposito
Tribunale  speciale. In
attesa della pronuncia del
Tribunale Federale
esaminiamo quali sono
stati i passaggi
fondamentali della
decisione dell’Alta Corte
del Kerala sui punti
principali della difesa italiana. Quest’ultima
chiedeva la liberazione dei due fucilieri sulla base
di tre argomenti cardine: 1) difetto di giurisdizione
dell’Autorita Giudiziaria Indiana 2) giurisdizione
esclusiva dell’Autorita Giudiziaria civile o militare
italiana 3) I'aver agito per motivi di autodifesa. 1.
Con il primo argomento la difesa italiana
affermava il difetto di giurisdizione dell’Alta Corte
del Kerala perché l'incidente era avvenuto al di
fuori delle acque territoriali indiane. Tutte le
iniziative assunte dalle Autorita di Polizia locali,
incluso l'arresto dei due militari, dovevano,
pertanto,ritenersi illegittime in quanto svolte in

relazione ad un fatto occorso al di fuori dell’ambito
della giurisdizione indiana. Il Tribunale ha rigettato
entrambi gli argomenti svolti dalla difesa. Prese le
mosse dalle previsioni della Legge interna sul mare
territoriale (il Territoria IWaters, Continental Shelf,
Exclusive Economic Zone and other Maritime
ZonesAct, 1976, Act No. 80 del 28 Maggio 1976)e
della Convenzione delle Nazioni Unite sul Diritto
del Mare ( “UNCLOS”
https://www.un.org/depts/los/convention agree

ments/texts/unclos/UNCLOS-TOC.htm) il Tribunale
indiano ha affermato che l'incidente & avvenuto
all'interno della Zona Contigua e della Zona
Economica Esclusiva indiane e che, alla condotta
posta in essere,devono pertanto ritenersi
applicabili il Codice Penale ed il Codice di
Procedura Penale indiani nonché la convenzione
IMO c.d. SUA Act (Suspension of
UnlawfulActsagainst Safety of Maritime
Navigation and FixedPlatforms on Continental
ShelfAct). In merito alle attivita svolte dalla Polizia
indiana, il Tribunale ha ritenuto che gli agenti
avessero correttamente esercitato le proprie
funzioni nel procedere con I'arresto dei due
marinai italiani. Secondo il Giudice indiano
“ritenere che uno stato costiero non abbia alcun
diritto di proteggere i propri cittadini che esercitino
iloro legittimi diritti all’interno della Zona Contigua

e della Zona Economica Esclusiva dello stato
costiero, non sarebbe nient’altro che una parodia
totale della giustizia ed un oltraggioso affronto alla
sovranita nazionale. Tale impostazione
consentirebbe a qualunque nave di passaggio di
sparare ed uccidere a propria discrezione pescatori
impegnati a guadagnarsi da vivere ed andarsene
sul presupposto che il fatto si é verificato al di fuori
delle acque territoriali dello stato costiero”. |l
Giudice del Keralaha, quindi,concluso che i militari
italiani dovessero essere giudicati in India in base
al Territorial WatersAct, al Codice Penale e di
Procedura Penale indiano ed al SUA Act. 2.Con il
secondo argomento il Console Generale d’ltalia

sosteneva che i militari fossero stati dispiegati dal
Ministero della Difesa allo scopo di proteggere la
nave da eventuali atti di pirateria e che gli stessi
avessero agito in tale veste. Secondo la difesa
ltaliana, quindi, in base ai principi di diritto
internazionale, i due militari dovevano ritenersi
soggetti alla giurisdizione: 1) del solo Stato di
bandiera della nave (art. 92 UNCLOS secondo cui
“le navi battono la bandiera di un solo Stato e,
salvo casi eccezionali specificamente previsti da
trattati  internazionali o  dalla  presente
Convenzione, nell’alto mare sono sottoposte alla
sua giurisdizione esclusiva”) 2) del loro Stato di
cittadinanza (art.97 della UNCLOS secondo cui “in
caso di abbordo o di qualunque altro incidente di
navigazione nell'alto mare, che implichi la
responsabilita  penale o  disciplinare  del
comandante della nave ovvero di qualunque alitro
membro dell’equipaggio, non possono essere
intraprese azioni penali o disciplinari contro tali
persone, se non da parte delle autorita
giurisdizionali o amministrative dello Stato di
bandiera o dello Stato di cui tali persone hanno la
cittadinanza). Secondo la difesa italiana, dunque, i
due militari avrebbero dovuto essere processati in
ltalia. L'Alta Corte del Keralaha rigettato anche
questi argomenti. In merito alla giurisdizione dello
Stato di bandiera della nave o dello Stato di
cittadinanza dei due militari, il
Giudice indiano ha ritenuto
che i fatti del presente caso
rendessero  l'art.97  della
UNCLOS inapplicabile non
essendoci stata una collisione
né altro evento che avesse
avuto effetto sulla
navigazione della nave. Per
quanto riguardava l'impiego
dei due militari, il Tribunale
ha ritenuto in primo luogo
che le carte di identita dei
militari italiani non fossero
sufficienti a fornire adeguate
informazioni in merito alla
natura del loro impiego.
Inoltre, pur essendo noto sia
al diritto interno Indiano sia a
quello Internazionale il
principio dell'immunita
sovrana, non vi era stato, nel
caso di specie,alcun “ingresso
di forze nel territorio costiero”
ma “un crudele attacco con
armi da fuoco contro dei
pescatori in occasione del
transito all’interno della Zona
Contigua e della Zona
Economica Esclusiva
dell’India, in violazione di
tutte le linee guida e norme e
senza alcuna giustificazione.
Puo essere trattato solo come un caso di brutale
omicidio e non pud in nessun caso essere
mascherato come una rinuncia alla  funzione
sovrana”. |l Tribunale indiano ha ulteriormente
ritenuto che: 1) i militari fossero sotto il controllo
del Comandante della nave e non agli ordini del
loro Superiore gerarchico; 2) non ci fosse alcuna
evidenza a dimostrazione del fatto che fosse stata
loro concessa assoluta liberta di aprire il fuoco
anche in caso di attacchi di pirati; 3) non ci fosse
alcuna evidenza che consentisse al Tribunale di
concludere che fosse stato il Comandante della
nave ad ordinare ai militari di aprire il fuoco.




Su tali basi i Giudici indiani hanno ritenuto che i
militari avessero aperto il fuoco “a loro
discrezione, e non per ordine del Comandante o del
loro Ufficiale Superiore cosi da poter invocare
I'immunita sovrana”. Il Tribunale ha cosi concluso
che gli atti del 15.2.2012 non potessero essere
definiti come esercizio di funzioni sovrane. “Non é
stata né un’azione in difesa dello Stato né
un’azione in difesa della nave ma un atto privato,
illegale e criminale”. 3. Con il terzo argomento la
difesa Italiana sosteneva che l'incidente ebbe a
verificarsi durante un tentato attacco da parte di
pirati ai danni della nave mentre questa si trovava
in navigazione da Singapore a Djibouti. Il Tribunale
ha rigettato tale tesi per difetto di prova e
mancanza di credibilita posto che non c’era nulla
che facesse pensare che i tredici membri dell’unita
da pesca fossero armati. | Giudice ha,
inoltre,affermato: “sembra che I'argomento del
tentato attacco di pirati sia stato sollevato come
difesa contro I'addebito di omicidio”. Nel motivare
la propria decisione il Tribunale ha considerato
anche la Regola 3.5 della guida IMO sull’utilizzo di
guardie private a bordo di navi in zone a rischio
[interim Guidance to shipowners, shipoperators,
and shipmasters on the use of
privatelycontractedarmed  security  personnel
(PCASP) on boardships in the High Risk Area
(MSC.1 / Circ.1405
http://www.imo.org/OurWork/Security/PiracyArm
edRobbery/Guidance/Documents/MSC.1-

Circ.1405-Rev2.pdf] ed ha ritenuto che sulla base
dei fatti non ci fosse nulla che indicasse che i
pescatori fossero armati o avessero tentato di
avvicinare/abbordare la nave o che avessero
compiuto qualsivoglia atto volto a cagionare la
morte o gravi ferite alle persone a bordo della
nave (come previsto dall’art. 101 da (a) a (c) della
UNCLOS), cosi da indurre i militari ad aprire il
fuoco contro la barca da pesca. L'atto non poteva,
quindi, considerarsi come autodifesa. Nel merito il
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Tribunale ha rilevato che: 1) i militari avrebbero
potuto tenere sotto controllo le attivita dei
pescatori a mezzo cannocchiali; 2) la nave aveva
una velocita massima di 18-20 nodi e sarebbe stata
in grado di distanziare la barca che aveva una
velocita massima di 10 nodi; 3) qualunque attacco
di pirateria avrebbe potuto essere evitato senza

dover necessariamente ricorrere alla forza.
Secondo I'Alta Corte, quindi, il fuoco era stato
chiaramente aperto non in autodifesa e,
pertanto,doveva ritenersi “illegale,
ingiustificabile”e“niente altro che un brutale
omicidio di due pescatori indifesi”. Sebbene il caso
giudiziario della “ENRICA LEXIE” non sia ancora
concluso, le motivazioni del Tribunale indiano
vanno tenute in considerazione quale indice della
possibile interpretazione del ruolo della vigilanza
armata a bordo di navi in zone a rischio e delle
problematiche ad essa connesse. Le finalita di
questa nota non consentono di diffondersi sugli
argomenti succintamente trattati ed in particolare
sulle diverse soluzioni in punto giurisdizione cui si
potrebbe pervenire nel caso di specie. Si accenni
qui solo al fatto che I'art. 92 UNCLOS (potenziale
fonte di giurisdizione italiana) pur prevedendo la
giurisdizione dello Stato della bandiera per i fatti
compiuti a bordo della nave in alto mare nulla
precisa in merito a condotte poste in essere su una
nave che si concludano su di un’altra nave. L'art.
97 UNCLOS, d’altro canto, anch’esso potenziale
fonte di giurisdizione italiana, sembrerebbe potersi
applicare ai soli casi di collisione e incidenti di
navigazione. la Zona Contigua e la Zona
Economica  Esclusiva  (potenziali fonti  di
giurisdizione indiana) - nelle quali lo Stato costiero
pud esercitare determinati poteri - non sono a
stretto rigore “alto mare” anche se in genere si
ritiene che in tali zone viga il medesimo regime
(con teorica possibilita di tornare, dunque, alle
previsioni degli artt. 92 e 97 UNCLOS con le
relative conseguenze in punto giurisdizione). Né
puod tacersi l'esistenza dell’art. 111 UNCLOS sul
diritto di inseguimento che consente alle Autorita
dello Stato costiero che abbiano fondati motivi di
ritenere che una nave straniera abbia violato le
leggi e i regolamenti dello Stato
stesso,l'inseguimento anche in alto mare della
medesima (potenziale fonte di giurisdizione

indiana). Secondo alcuni, inoltre, lo stesso SUA Act
(http://cns.miis.edu/inventory/pdfs/aptmaritime.p
df) consentirebbe la giurisdizione dell’uno o
dell’altro Stato in funzione delle norme di tale
testo ritenute applicabili. A seconda degli elementi
che si valorizzano in merito al luogo di
commissione d ei fatti e delle possibili

interpretazioni pud apparentemente giungersi,nel
caso di specie,a conclusioni a favore dell’'una o
dell’altra giurisdizione e persino ad ipotesi di
giurisdizione concorrente. Non e qui dato
soffermarsi ulteriormente su questi aspetti. Allo
stato pud solo dirsi, a livello di commento
generale, che ancor prima che sotto il profilo del
luogo dove & stato commesso il fatto,il problema
della giurisdizione troverebbe wuna soluzione
tranciante qualora venisse riconosciuta ai due
militari italiani I'immunita funzionale per aver
agito quali organi dello Stato italiano. In tal caso,
infatti, I'India a prescindere dal luogo di
commissione dell’azione non avrebbe alcuna
giurisdizione a giudicare sulla condotta posta in
essere dei due militari e la giurisdizione
spetterebbe esclusivamente all’Autorita Giudiziaria
italiana. Le Autorita indiane perd sebbene
riconoscano, come detto, l'esistenza dell’istituto
dell'immunita non I"hanno a tutt'oggi ritenuta
applicabile ai due militari italiani considerati come
meri appartenenti a servizi di vigilanza privata e
non quali organi statali (tale I'impostazione della
Alta Corte del Kerala e, per il momento, della
Suprema Corte). Di contro le Autorita italiane
ritengono che i due militari svolgessero, al
momento dell’evento, funzioni in esecuzione della
volonta dello Stato Iltaliano nel contrasto alla
pirateria internazionale. In data 12.7.2011, infatti,
& stato emanato il decreto-legge n. 107 (convertito
successivamente in L. 130 del 2.8.2011)con il quale
si e previsto che “li Ministero della Difesa,
nell’ambito delle attivita internazionali di contrasto
alla pirateria al fine di garantire la liberta di
navigazione del naviglio commerciale nazionale,
puo _stipulare con I'armatori a privata italiana e
con altri soggetti dotati di specifico potere di
rappresentanza della citata categoria convenzioni
per _la protezione delle navi battenti bandiera
italiana ... mediante Iimbarco, a richiesta e con
oneri a carico degli armatori, di Nuclei militari di
protezione (NMP) della Marina, che pud avvalersi
anche di personale delle altre Forze armate, e del
relativo_armamento previsto per l'espletamento
del servizio. Il personale militare componente i
nuclei di cui al comma 1 opera in conformita aile
direttive e alle regole di ingaggio emanate dal
Ministero della difesa”(art. 5 “Ulteriori misure di
contrasto  alla  pirateria”). Secondo la
prospettazione italiana, quindi,la condotta dei due
marinai andrebbe ascritta nell’ambito delle attivita
concretantesi in una manifestazione della volonta
dello Stato italiano (la tutela del naviglio
commerciale nazionale) di talché i due militari
godrebbero di immunita funzionale rispetto ad
altre giurisdizioni che non fossero quella civile o
militare dello Stato da essi rappresentato (I'ltalia).
Cio a prescindere dal fatto che I'evento si sia
prodotto nel Mare Territoriale, nella Zona
Contigua o nella Zona Economica Esclusiva di altro
Stato. La difesa dell'immunita sovrana verra
ovviamente riproposta dinnanzi al Tribunale
Federale e non resta, dunque, che vedere come
I'argomento verra affrontato in quella sede dal
nuovo Giudice indiano. Successivamente alla
redazione di questo contributo si sono registrati
ulteriori sviluppi. | due militari,autorizzati dalle
Autorita Indiane a rientrare in Italia per un breve
periodo, non hanno fatto rientro in India con
I'espresso beneplacito delle Autorita italiane. A
tale iniziativa hanno fatto seguito proteste
diplomatiche dell’India. Il contenzioso si arricchisce
cosi di un ulteriore capitolo che potrebbe infine
risultare in una decisione da parte di un’istanza
giudiziale o arbitrale internazionale.




avv.Guglielmo Camera
Studio Legale Camera Vernetti

Le Clausole
Vessatorie

on il termine “clausole vessatorie” si

intendono, secondo la definizione attuale

contenuta nel D.L. 6.09.2005, n. 206
(“Codice del Consumo”) le clausole presenti nei
contratti conclusi tra il consumatore ed il
professionista che, malgrado la buona fede,
determinano a carico del consumatore un
significativo squilibrio dei diritti e degli obblighi
derivanti dal contratto (definizione mutuata
dall’art. 3 della Direttiva 93/13/CEE).Prima
dell'introduzione del Codice del Consumo alle
clausole vessatorie era dedicato I'art. 1341 Cod.
Civ. Tale articolo richiede che nelle condizioni
generali di contratto predisposte da uno dei
contraenti, alcune clausole necessitino della firma
espressa per essere valide. Questo & il motivo per
il quale in molti contratti predisposti da societa nei
confronti dei privati & necessario apporre la doppia
firma: una in calce al contratto ed una ulteriore
per approvazione espressa di alcune clausole
contrattuali.
Al riguardo I'art. 1341 Cod. Civ. prevede un elenco
dei tipi di clausole che sono da considerarsi
vessatorie e che quindi necessitano della doppia
firma ossia quelle contenenti limitazioni di
responsabilita, facolta di recedere dal contratto o
di sospenderne I'esecuzione, che prevedono
decadenze a carico dell’altro contraente,
limitazioni alla facolta di opporre eccezioni,
restrizioni alla liberta contrattuale nei rapporti coi
terzi, tacita proroga o rinnovazione del contratto,
clausole arbitrali o comunque che prevedono
deroghe alla competenza dell’autorita giudiziaria.
L'esatta identificazione di quali clausole ricadano
nelle categorie di cui sopra non e spesso agevole
ed e spesso frutto di contenziosi. Lo scenario
suddetto & in parte cambiato a seguito della
introduzione del Codice del Consumo che, come
visto sopra, all’art. 36 prevede un elenco di

clausole i cui contenuti si intendono vessatori.
Peraltro i redattori del Codice al fine di fornire una
guida nella interpretazione delle clausole onde
verificare se queste si debbano intendere come
vessatorie hanno fornito qualche strumento
interpretativo. Cosi all’art. 34 si prevede, per
esempio, che non siano vessatorie le clausole che
riproducono disposizioni di legge ovvero che siano
riproduttive di disposizioni o attuative di principi
contenuti in convenzioni internazionali delle quali
siano parti contraenti tutti gli Stati membri
dell'Unione europea stessa.

Parimenti non sono considerate vessatorie le
clausole che siano state oggetto di trattativa
individuale. Si prevede al riguardo un onere della
prova del professionista che - nel caso di uso di
Formulari - le clausole, malgrado siano state
oggetto di specifica trattativa con il consumatore.
A tale fine nel Codice & anche previsto, ricalcando
una disposizione codicistica (art.1370 Cod.Civ.) che
“in caso di dubbio sul senso di una clausola,
prevale l'interpretazione pit  favorevole al
consumatore”.

La parte pero piu importante del Codice del
Consumo in tema di protezione del consumatore &
contenuta nell’art. 36 che prevede che le clausole
vessatorie siano nulle, indipendentemente quindi
dalla doppia firma (come invece basterebbe in
base all’art. 1341 Cod. Civ.).

L'articolo in oggetto prevede altresi che siano
nulle, anche se oggetto di trattativa, tutte quelle
clausole che prevedono I'esclusione o limitazione
della responsabilita del professionista in caso di
morte o danno alla persona del consumatore,
risultante da un fatto o da un'omissione del
professionista;Blche escludono o limitano le azioni
del consumatore nei confronti del professionista o
di un'altra parte in caso di inadempimento totale o
parziale o di adempimento inesatto da parte del
professionista; che prevedono I'adesione del
consumatore come estesa a clausole che non ha
avuto, di fatto, la possibilita' di conoscere prima
della conclusione del contratto.

I Codice del Consumo & segno quindi della
maggiore attenzione che i legislatori dedicano
sempre di pil alla protezione del consumatore;
attenzione che anche i Giudici europei hanno
dedicato. Basti pensare alla sentenza del
14.06.2012 nella causa della Corte di Giustizia
europea (C-618/10) in cui & stato stabilito che i
giudici degli Stati UE sono tenuti ad esaminare
d’ufficio I'eventuale vessatorieta delle clausole
contenute nei contratti con i consumatori a partire
dal momento in cui dispongono degli elementi di
fatto e di diritto per farlo, senza bisogno quindi
che sia il Consumatore ad eccepirlo
espressamente.

Segnalaci le Tue osservazioni e/o inviaci i tuoi

guesiti al seguente indirizzo email:

avv. Francesca d’Orsi
Studio Legale d’Orsi

Estratto da

DIRITTO
DEI
TRASPORTI

COSTI MINIMI di
SICUREZZA.
LE NOVITA’ DAI TRIBUNALI
di ROMA E di REGGIO
EMILIA

La giurisprudenza relativa ai costi minimi di
sicurezza di cui all’art. 83 bis Legge n. 133 del
6/08/2008, & in continua evoluzione. Vale la pena
portare all’attenzione due recenti ordinanze,
I'una del Tribunale di Roma e I'altra del Tribunale
di Reggio Emilia, in relazione all’applicabilita delle
disposizioni previste dal precitato articolo per i
contratti non scritti. Pili in particolare il Tribunale
di Roma ha rigettato una richiesta di sospensiva di
un decreto ingiuntivo provvisoriamente esecutivo
avente ad oggetto la richiesta dei costi minimi,
poiché ha affermato che ai fini della forma scritta,
non & sufficiente il contratto quadro stipulato in
forma scritta, ma & necessario che per ogni
singolo trasporto vi sia un contratto specifico che
rispetti i requisiti di forma previsti dall’art. 6 del
D.Lvo 286/2005. Del tutto evidente il forte
impatto che puo avere la pronuncia del Tribunale
di Roma,anche ove fatta propria anche in altre
sedi giudiziarie. Infatti, in tutti i casi in cui per
ciascun trasporto non venisse stipulato per
iscritto un autonomo contratto, troverebbero
applicazione tutte le disposizioni previste dall’art.
83 bis L. 133/2008 per i contratti conclusi
verbalmente, ivi compreso il termine di
prescrizione quinquennale. |l diritto dirichiedere i
costi minimi in forza di tali contratti, infatti,
sarebbe assoggettato al termine di prescrizione
quinquennale anziché a quello annuale, previsto
invece per i contratti conclusi in forma scritta con
requisiti ex art. 6 D.Lvo 286/05.




avv.Barbara Pozzolo
Studio Legale Pozzolo

Mediazione
obbligatoria:
incostituzionale?

Si.. No..

Forse?

‘obbligatorieta della Mediazione cosi come

prevista dall'art. 5, 1° c. del d.Igs 28/2010 non

ha superato il wvaglio della Corte
Costituzionale. Cosi ha statuito il Giudice delle
leggi con la sentenza 272/2012. Ricordiamo che la
Corte Costituzionale era stata chiamata a
pronunciarsi  sulle questioni di legittimita
costituzionale dell'art. 5 comma 1 del d.lgs
28/2010 nella parte in cui imponeva come
obbligatoria la mediazione finalizzata alla
conciliazione delle controversie civili e commerciali
dal TAR Lazio il quale con ordinanza datata 12
aprile 2011 (r.o. 268 del 2011)- a neanche un mese
di distanza dall'entrata in vigore- rimetteva Ia
questione alla Corte. Facevano seguito poi i
Tribunali di Torino (r.o. 99 del 2012) e di Genova
(r.o. 108 del 2012) nonché diversi Giudici di Pace
(r.o. Parma 254 del 2011- r.o. Recco 22 del 2012-
Catanzaro r.o. 2 e 19 del 2012 - Salerno r.o. 51 del
2012). Atteso che le otto ordinanze di rimessione
ponevano questioni identiche o strettamente
connesse la Corte riuniva i giudizi e fissava
I'udienza pubblica del 23 ottobre 2012 decideva
con unica sentenza il 24 ottobre 2012,
L'importanza e le pressioni delle parti sulla Corte in
materia di Mediazione si palesano considerando
che la stessa Corte, innovando le forme
processuali contemplate dall’ordinamento, aveva
anticipato la sentenza mediante un comunicato
stampa all'indomani della seduta pubblica del 23
ottobre annunciando che “La Corte costituzionale
ha dichiarato lillegittimita costituzionale per
eccesso di delega legisiativa del d.lgs. 4 marzo
2010 n.28 nella parte in cui ha previsto il carattere
obbligatorio della mediazione”. Solo
successivamente in data 6 dicembre 2012, hareso
note le motivazioni mediante le quali ha dichiarato
con la sentenza n. 272 incostituzionale per eccesso
di delega la mediazione civile e commerciale
obbligatoria. Il comunicato stampa della Corte ha
creato una notevole confusione anche di natura
pratica negli operatori, posto che le sentenze della
Corte “hanno efficacia dal giorno successivo aila
pubblicazione della decisione” e per pubblicazione
non si intende... il comunicato stampa. Il tempo
intercorso tra l'udienza tenutasi il 24 ottobre ed il
deposito della sentenza ha amplificato lo scontro-

dibattito sulla sorte dell'obbligatorieta della
mediazione pur in assenza di precise indicazioni
sulle motivazioni della Corte. All'indomani del
comunicato stampa il ministero della Giustizia,
aveva in un primo tempo, preannunciato
I'intenzione di  appoggiare la via della
reintroduzione in sede di conversione del Decreto
sviluppo con un emendamento che sanasse
I'eccesso di delega sanzionato a cui si riferiva il
comunicato stampa della Corte. Le pressioni
dell'avvocatura (che tra l'altro aveva minacciato 10
giorni di sciopero) hanno bloccato l'intervento
riparatore e portato la Ministro Severino a parlare
di incentivi all’'uso della mediazione, ma solo dopo
aver appreso le motivazioni della sentenza del
Giudice delle leggi. Le motivazioni della sentenza
272/2012 della Corte tuttavia non mettono fine
alla vexata quaestio della obbligatorieta. Infatti la
Corte accogliendo la questione di legittimita
costituzionale per un vizio formale relativo al
procedimento di formazione del decreto (eccesso
di delega) ha lasciato impregiudicate le questioni
di diritto. Con il che si rende evidente che sarebbe
legittimo per il Parlamento intervenire per sanare
il vizio formale e reintrodurre I'obbligatorieta. Ma
esaminiamo sia pur brevemente le motivazioni
della sentenza (versione integrale allegata nella
sezione...) 272 del 2012, entro cui la Corte
costituzionale ha dichiarato I'illegittimita
costituzionale dell’art. 5, co. 1, del D.Lgs. 28/2010,
nella parte in cui ha previsto il carattere
obbligatorio della mediazione, per violazione degli
artt. 76 e 77 della Costituzione (c.d. eccesso di
delega). La Corte, come indicato nei punti 12 e 13
della motivazione, ha ritenuto che la legge di
delega 18 giugno 2009, n. 69 non contenesse tra i
principi e i criteri direttivi, vincolanti il decreto
legislativo, la previsione di una mediazione
obbligatoria destinata alla conciliazione per
determinate controversie in materia civile e
commerciale e che neppure il richiamo alla
normativa Europea ed in particolare alla direttiva
2008/52/CE fosse idoneo a fondare I'opzione fatta
dal legislatore delegato italiano per wuna
mediazione obbligatoria. -La prima censura di
illegittimita del D.Lgs. 28/2010 verte su un motivo
di incoerenza nel richiamo fatto in genere alla
normativa dell'Unione europea. La direttiva
richiamata osserva la Corte & volta a garantire un
migliore accesso alla giustizia, ed invita gli Stati
membri ad istituire procedure extragiudiziali
alternative, per consentire una risoluzione
conveniente e rapida delle controversie civili e
commerciali. Pone altresi precisi parametri entro i
quali gli Stati membri possono imporre la
mediazione come condizione di procedibilita di
una eventuale domanda giudiziale, sancendo
esplicitamente che: “La presente direttiva lascia
impregiudicata la legisiazione nazionale che rende
il ricorso alla mediazione obbligatorio oppure
soggetto a incentivi o sanzioni, sia prima che dopo
l'inizio del procedimento giudiziario, purché tale
legislazione non impedisca alle parti di esercitare il
diritto di accesso al sistema giudiziario”. La Corte
Costituzionale ricava da questa direttiva
(unitamente ad altre norme europee) che “la
disciplina dell'UE si rivela neutrale in ordine alla
scelta del modello di mediazione da adottare, la
quale resta demandata ai singoli Stati membri,
purché sia garantito il diritto di adire i giudici
competenti per la definizione giudiziaria delle
controversie.” E conseguentemente la Corte
esclude che la legge delega, per il solo richiamo
effettuato alla direttiva comunitaria, possa essere
interpretata come scelta a favore del modello di

mediazione obbligatoria. -Il secondo motivo di
censura verte sul mancato rispetto, in sede di
emanazione del D. Lgs. 28/2010, dei principi posti
dalla legge delega (art. 60, comma 3 della I
69/2009). In particolare, I'art. 60, comma 3, lettera
n) che aveva previsto che il Governo avrebbe
dovuto “prevedere il dovere dell'avvocato di
informare il cliente, prima dell'instaurazione del
giudizio, della possibilita di avvalersi dell'istituto
della conciliazione, nonché di ricorrere agli
organismi di conciliazione.” Ad avviso del Giudice
delle leggi, il legislatore delegato ha ecceduto
nell’interpretazione di tale criterio direttivo,
poiché ha imposto come obbligatorio
I'esperimento del procedimento di mediazione,
mentre il legislatore delegante lo aveva
prospettato come meramente facoltativo e
modellato esclusivamente sulle esigenze delle
parti. Sul punto prosegue la Corte che “tale vizio
non potrebbe essere superato considerando la
norma introdotta dal legislatore delegato come un
coerente sviluppo e completamento delle scelte
espresse dal delegante, perché in realta con il
censurato art. 5, comma 1, si é posto in essere un
istituto che non soltanto & privo di riferimenti ai
principi e criteri della delega ma [...] contrasta con
la concezione della mediazione come imposta daila
normativa delegata.” -l terzo e ultimo motivo di
illegittimita critica la generalizzazione operata dal
Governo nel prevedere, per ogni controversia
insorta nelle materie elencate, l'obbligatorieta
della procedura conciliativa. Tale scelta assume la
Corte non sarebbe legittimata dal nostro
ordinamento, che prevede in vero soltanto un
numero circoscritto di procedimenti di mediazione
obbligatoria in singoli e ben delimitati settori e non
un principio generale da cui far derivare un
riferimento all'istituto in esame. Ne consegue che
dalla motivazione della sentenza_non emerge
alcuna censura nei confronti della obbligatorieta
della mediazione, ma soloil rilievo che la scelta per
I'obbligatorieta della mediazione effettuata dal d.
lgs. 28/2010 “non trova alcun ancoraggio nella
legge delega”. Un intervento del Parlamento, per
sanare il vizio formale e reintrodurre
I'obbligatorieta, sarebbe quindi possibile e
rispettoso della sentenza della Corte. Ed invero
alcuni tentativi in tal senso sono gia stati fatti
quando  si e provato a reintrodurre
frettolosamente I'obbligatorieta della mediazione
attraverso emendamenti alla legge di stabilita. Gli
eventi politici ben noti hanno poi “congelato” tutte
le iniziative in attesa dell'esito delle consultazioni
politiche. Ben si spera che la prossima legislatura
voglia rendere la nostra giustizia, degna del suo
nome. Ricordiamo solo in proposito che a seguito
dell'abolizione delle sedi distaccate dei tribunali e
dell'eliminazione dell'obbligatorieta della
mediazione, che aveva deflazionato il contenzioso,
inevitabilmente assisteremo ad un esponenziale
aumento dei tempi di definizione del contenzioso
giudiziale, i cui costi di accesso sono stati
recentemente nuovamente aumentati.
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avv. Chiara Raggi
Studio Legale Mordiglia

Il caso "Paiwan
Wisdom”

‘armatore puo invocare la CONWARTIME

clause anche in assenza di un aumento del

rischio di pirateria? Con un’interessante
pronuncia del Luglio 2012, la High Court Inglese
affronta la questione relativa ai criteri di
interpretazione delle clausole inserite in un
contratto di noleggio, a tempo o a viaggio, con
particolare riferimento alla Conwartime war
riskclause. La Conwartime war risk clause consente
all’armatore di “non seguire ordini verso un porto,
un luogo un area pericolosa” quando, “secondo il
suo ragionevole giudizio o quello del Comandante,
la nave possa essere esposta a rischi di guerra” fra
i quali vengono inclusi i rischi di pirateria (“the
vessel, unless the writtenconsent of the Owners be
first obtained, shallnot be ordered to..anyport,
place, area or zone, whereitappearsthat the
Vessel..may be exposed to War Risks"). Nel caso in
commento, la nave “Paiwan Wisdom” era stata
noleggiata per un periodo di 11-13 mesi secondo il
formulario NYPE 93 che incorporava una
Conwartime clause 2004, una Trading Limit Clause,
che escludeva la rotta commerciale della nave
verso Eritrea, Etiopia e Somalia (ma non Kenia) e
prevedeva il transito della nave nel Golfo di Aden
(“passingGulf of Aden alwaysallowed with H&M
insuranceauthorization”).Per  l'ultimo  viaggio,
nell’Aprile 2010, la nave dal porto di Hoping
(Taiwan) avrebbe dovuto dirigersi, per la discarica,
a Mombasa (Kenia), East Africa. Gli armatori si
rifiutarono di seguire gli ordini dei noleggiatori ed
invocarono la Conwartime clause affermando che i
recenti sviluppi degli attacchi di pirateria
nell’Oceano Indiano dovevano ritenersi estesi fino
all’Africa orientale. | noleggiatori non trovarono un
altro impiego della nave allo stesso costo pattuito con gli
armatori e la questione, risolta in primo grado a favore
dell’armatore, veniva portata al vaglio della High Court. Il
punto era di stabilire se, in base ad una lettura combinata
delle clausole inserite nel contratto di noleggio,
all’armatore fosse o meno consentito di avvalersi della
Conwartime clause anche se le parti avevano per ragioni
commerciali espressamente ricompreso la zona del Golfo
di Aden come zona di transito della nave ed anche in
assenza di un aggravamento del rischio di pirateria dalla
data di stipula del contratto all’ordine del viaggio.ll
precedente giurisprudenziale era costituito da una
sentenza in appello del 1993 {caso “Product Star” Lloyd’s
Rep. 1993, 397), spesso invocata con successo dai
noleggiatori, nella quale il rifiuto dell’armatore a seguire
gli ordini di viaggio sulla base della Conwartime clause era
infatti consentito solo in presenza di un aumento reale del
rischio pirateria dalla data di conclusione del contratto
alla data dell’ordine di viaggio. Nel caso “Paiwan Wisdom”
il noleggiatori provarono a sostenere che, nella specie,
non solo non si era verificato alcun aggravamento del
rischio di pirateria dalla data del contratto, ma anche che
le parti avevano espressamente accettato tale rischio
prevedendo che la navigazione si estendesse fino al Kenia.
La tesi dei noleggiatori era dunque che, alla luce di tali
pattuizioni fra le parti, ogni e diversa interpretazione della
Conwartime clause avrebbe, di fatto, privato di significato
gli accordi commerciali delle parti creando un danno

economico ai noleggiatori. Da qui la portata innovativa
della sentenza “Paiwan Wisdom”.La High Court ha infatti
respinto I'appello dei noleggiatori proprio in base ad una
diversa interpretazione della cl. 50 del charter party
(Trading Limits Clause). Se da un lato, infatti, le parti
possono  prevedere, per ragioni del commercio
internazionale, I'interruzione della rotta con alcuni paesi
dell’East Africa e darne atto nel C/P, tale accordo non pud
escludere il diritto dell’armatore di awvalersi della
Conwartime se inserita nel contratto. L'armatore,
secondo le Corti Inglesi, non poteva sapere, al momento
della conclusione del contratto, che la nave sarebbe stata
impiegata con rotta commerciale verso il Kenia.
Comunque, secondo la High Court, I'accordo a passare nel
Golfo di Aden poteva giustificarsi solo alla luce di forze
navali ed un sistema di scorta adeguato a contrastare gli
attacchi di pirateria. In tale chiave di lettura poteva
dunque giustificarsi il rinvio dell’armatore alla Conwartime
clause nonostante diversi accordi commerciali fra le
parti.Secondo i commentatori con il caso “Paiwan
Wisdom” la High Court offre un buon esempio di
esercizio ermeneutico del regolamento contrattuale e
delle clausole inserite in un charterparty. La Corte ha di
fatto chiarito che, se dal contratto nel suo complesso
emerge che l'armatore ha accettato il rischio di
pirateria, allora pud invocare la Conwartime clause
solo c’e stato un reale aumento del rischio dalla
data del contratto alla data del viaggio. Se, invece,
dal contratto nel suo insieme emerge che
I'armatore non aveva in buona fede accettato il
rischio di pirateria, allora questi pud sempre
invocare la Conwartime clause e rifiutare gli ordini
di viaggio indipendentemente da un aumento
reale del rischio. E’ ovwvio che, al momento della
conclusione di un contratto di noleggio, sia esso a
tempo o a viaggio, le parti, per evitare di affidarsi a
rischiosi criteri interpretativi, dovrebbero
esplicitare le intenzioni commerciali e la rotta della
nave. Particolare attenzione dovrebbe essere
adottata con la previsione di una clausola pirateria
su misura (simile a quelle inserite nel formulario
BIMCO 2009) che legittimi espressamente il rifiuto
agli ordini di viaggio in caso di transito della nave
in zone a rischio di pirateria precisamente
individuate o anche con I'adozione di un premio
addizionale di nolo per il war risk che renda chiare
le intenzioni delle parti e I'assunzione del relativo
rischio di pirateria da parte dell’armatore.

avv.Cecilia Vernetti

Studio Legale Camera Vernetti

| danni “non
riparati’ e la loro
risarcibilita

e polizze italiane di assicurazione delle unita

da diporto in uso presso la maggior parte

delle  Compagnie assicurative Italiane,
contengono  generalmente nelle  condizioni
generali una clausola che prevede che “nella
liquidazione dei danni parziali sono ammesse a
risarcimento soltanto le spese di riparazione
sostenute incluse quelle accessorie rese necessarie
dalle riparazioni stesse”. Da tale previsione
discende che in caso di danni materiali ad
un’imbarcazione rientranti  nella  copertura
assicurativa  l'assicuratore  richiedera, quale

condizione per procedere al relativo risarcimento,
I’esibizione delle fatture di riparazione quietanzate
da parte del Cantiere. L’assicuratore per contro
potra opporsi al pagamento dell'indennizzo nel
caso in cui l'assicurato si limiti ad esibire dei
preventivi di riparazione senza dimostrare di avere
in concreto subito alcun esborso. La clausola sopra
riportata e pertanto fonte di potenziali
controversie fra gli assicurati e le Compagnie
assicurative, nei casi in cui I’assicurato, per ragioni
economiche o di opportunita, preferisca non
effettuare le riparazioni, oppure decida di riparare
I'imbarcazione solo dopo avere ricevuto
I'indennizzo assicurativo, o ancora decida di
vendere l'imbarcazione senza prima ripararla. In
tali casi, infatti, I'assicurato potra perdere il diritto
all’indennizzo assicurativo in base alla clausola di
polizza sopra richiamata. Accade peraltro di
frequente che gli assicurati citino in giudizio la
Compagnia assicuratrice sostenendo che Ia
clausola in questione sarebbe invalida e inefficace
in quanto vessatoria ai sensi dell’art. 1341, comma
2, c.c. In base a tale disposizione, le clausole
contenute in condizioni generali di contratto non
hanno effetto, in mancanza di una specifica
approvazione per iscritto, quando prevedano delle
limitazioni di responsabilita a favore di chi le ha
predisposte. Per valutare la vessatorieta della
clausola di polizza che prevede l'irrisarcibilita dei
danni non riparati occorre, quindi, stabilire se la
stessa debba essere considerata come una
clausola limitativa della responsabilita
dell’assicuratore, ai sensi dell’art. 1341 c.c., o
piuttosto come una clausola che delimita I'oggetto
assicurato. Infatti, in base all'insegnamento della
Corte di Cassazione “nel contratto di assicurazione
sono da considerarsi clausole limitative della
responsabilita, agli effetti dell’art. 1341c c.c.
quelle che limitano le conseguenze della colpa o
dell’inadempimento o che escludono il rischio
garantito, mentre attengono ail'oggetto del
contratto - e non sono percid assoggettate al
regime previsto dalla suddetta norma - le clausole
che riguardano il contenuto ed i limiti della
garanzia assicurativa e pertanto specificano il
rischio garantito (Cass. n. 8253 del 7.4.2010).La
questione e stata di recente affrontata dal
Tribunale di Monza con la sentenza n. 2023 del
17.7.2012, con specifico riferimento alla clausola
relativa all’irrisarcibilita dei danni non riparati. In
tale caso l'assicurato aveva venduto I'imbarcazione
senza riparare i danni e I'assicuratore aveva quindi
rifiutato il pagamento dell'indennizzo. Il Tribunale
di Monza ha respinto la domanda dell’assicurato,
proprio sulla base della predetta clausola,
affermando:  “La clausola non pud ritenersi
vessatoria, in quanto conforme alla finalita per cui
é stipulata la polizza assicurativa contro i danni.
U'assicurato deve avere patito un danno e,
nell’ipotesi in cui si tratti di danni parziali, é stato
previsto I'indennizzo solo in relazione alle spese
sostenute. Nulla impediva ail’attore di procedere a
riparazione dell'imbarcazione e/o a riacquistare i
beni danneggiati prima della vendita. Invece
I'attore ha venduto I'imbarcazione senza procedere
ad alcuna riparazione, tant’é vero che ha prodotto
soltanto il preventivo dei costi necessari per le
riparazioni (doc. 4)e un elenco dei beni danneggiati
con il relativo costo indicato dailo stesso attore ...”.
La pronuncia in esame, pertanto, ha concluso per
la non vessatorieta della clausola, ritenendo in
sostanza che la stessa, prevedendo l'indennizzo
soltanto in relazione alle spese sostenute, sia
conforme al principio indennitario che regola le
polizze danni.
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avv. Giancarlo Soave
Studio Legale Soave

[l terminal
Portuale

na delle operazioni piu frequenti
all'interno di un terminal portuale (che
per sua natura svolge funzioni di
ausiliario della compagnia di navigazione
nelle operazioni di presa in carico e
riconsegna della merce) riguarda il
sollevamento dei container dal pianale
dell’autoarticolato a mezzo delle gru di stacking.
In via preliminare & opportuno tratteggiare
brevemente il meccanismo che consente, durante
il trasporto, il bloccaggio dei container al pianale
delllautomezzo, al fine di comprendere le
problematiche che potrebbero emergere (e che
di fatto emergono) nel corso delle operazioni di
sollevamento. | container sono vincolati al mezzo
di trasporto grazie a dei meccanismi di
bloccaggio, detti twist lock, situati ai quattro
angoli del pianale dell’autoarticolato. Il corpo del
container & strutturato in modo che, in
corrispondenza degli angoli superiori ed inferiori,
vi siano quattro forifinviti detti “blocchi
d’angolo”: quelli inferiori servono ad ospitare i
twistlock del pianale del camion, quelli superiori i
twistlock dello spreader della gru per le
operazioni di sollevamento. | twist lock del
pianale del camion (che possono essere, a titolo
esemplificativo, a perno o vite), sono dunque
meccanismi che se fatti roteare manualmente
all'interno delle sedi apposite (ciog i blocchi
d’angolojne consentono il bloccaggio ed
impediscono lo spostamento del carico durante il

trasporto. Il meccanismo di liberazione del
container &, invece,bifasico: alla prima fase di
apertura del twist lock deve necessariamente
seguirne una seconda di messa in sicurezza (che,
per esempio, per i twist a vite consiste nello
svitamento sino alla completa apertura) per
evitare che gli stessi,a causa delle oscillazioni e
vibrazioni durante la movimentazione, possano
tornare nella sede originaria e mantenere quindi
un vincolo tra il container ed il pianale
dell’automezzo. Ebbene la maggior parte (se non
la quasi totalita)dei sinistri in cui, durante le
operazioni di sollevamento, I'autoarticolato viene
sollevato assieme al corpo container &
determinato da un errore in una delle due fasi
caratterizzanti il meccanismo di liberazione, ossia
(i) per 'omessa apertura tout court di un twist
lock ovvero (ii) per la mancata successiva messa
in sicurezza. Ai fini della corretta allocazione delle
responsabilita tra il terminalista ed il
trasportatore & dunque essenziale comprendere
a chi competa, tra i due operatori, l'operazione di
apertura dei quattro twist locke, piu in generale,
I'adeguata preparazione del container per il
sollevamento. La normativa di riferimento, che
peraltro ha recepito una prassi gia in uso in molti
porti italiani, e I'articolo 29 del decreto legge n.
272 del 1999 in tema di sicurezza e salute dei
lavoratori nell’espletamento di operazioni e
servizi portuali che cosi dispone “{...)nelle
operazioni di imbarco e sbarco, il sollevamento
dei container pieni sia effettuato facendo uso
degli appositi spreaders e il manovratore non
proceda a virare il container prima di aver
ottenuto la sicurezza della chiusura dei twist-
locks, attraverso lindicazione delle apposite
alette o delle apparecchiature automatiche di
controllo; nel caso di sollevamento da camion a
mezzo gru, l'autista posizioni il container nel
punto di aggancio sotto lo spreader solo dopo
essersi assicurato che il contenitore sia libero dai
twists”. Tale norma scinde dunque le operazioni
di sollevamento in due momenti differenti e
fondamentali, distribuendo equamente gli oneri
di controllo in capo a tutti gli operatori coinvolti
nella manovra:il camionista deve posizionare il
container gia libero dai twist lock nella zona di
carico e scarico mentre il gruista deve iniziare le

operazioni di sollevamento solo dopo aver avuto
la sicurezza che i twist lock dello spreader della
gru siano chiusi e ben saldati al corpo del
contenitore. La ratio della norma & logica e
coerente con la realta operativa dei terminal
portuali e con la necessaria speditezza dei traffici:
I'autista del camion non & infatti in grado di
verificare il corretto bloccaggio dei twist lock
dello spreader e, di contro, il gruista (posizionato
molti metri sopra il luogo del sollevamento) non
pud accertarsi del corretto sganciamento dei
twists che vincolano ilpianale al container. La
norma insomma fotografa e fornisce un quadro
ben preciso delle operazioni di sollevamento dei
container, distribuendo equamente in capo ad
entrambe le parti, in ragione delle rispettive
posizioni nelle operazioni di sollevamento, i
controlli e le verifiche opportune. Il disposto
normativo, sebbene chiaro nella allocazione dei
compiti, deve essere pero analizzato (anche) alla
luce dell’inquadramento che la giurisprudenza
fornisce delle operazioni portuali in modo da
comprendere come la norma venga applicata nei
casi concreti e se, di conseguenza,possano
discendere in capo al terminalista ulteriori oneri
di controllo efo di verifica sull’operato del
trasportatore (dunque anche in materia di twist
lock). E’ infatti oramai orientamento costante in
giurisprudenza che alcune delle attivita che si
svolgono in ambito portuale debbano essere
qualificate pericolose ex art. 2050 c.c. (fra le
molte Cass. 5764/1987 e Cass. n. 6888/2005),
come ad esempio le operazioni di carico e scarico
di navi con mezzi meccanici (cfr. Cass. n.
10951/1996) e la movimentazione dei container
(cfr. Tribunale di Genova 12 gennaio 2009). F’
dunque necessario un coordinamento ed un
bilanciamento tra le disposizioni dell’articolo 29
della legge 272/1999 e l'articolo 2050 c.c. che
prevede a carico dell’esercente attivita di cose
pericolose (in questo caso il terminalista) una
prova liberatoria molto precisa e rigorosa che
consiste nella dimostrazione di aver adottato
tutte le misure idonee ad evitare il danno. Le
pronunce giurisprudenziali piu interessanti in
materia di danni da sollevamentosono state rese
dalla Corte d’Appello di Genova e, ancora pil
recentemente,dal Tribunale della Spezia che, pur
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seguendo percorsi argomentativi differenti, sono
giunte alla medesima conclusione. In data
01.03.2006 la Seconda Sezione della Corte
d’Appello di Genova, chiamata a pronunciarsi in
relazione ad una eventuale responsabilita del
terminal per omesso controllo sul corretto
operato del trasportatore, che aveva aperto i
twist lock prima di recarsi nella zona adibita allo
scarico e carico dei container,ha stabilito che
“non si pud affermare la responsabilita ai sensi
deil’art. 2050 c.c. in relazione all’'omesso controllo
dell’esecuzione da parte di altri soggetti di cio che
questi dovevano fare prima dell’inizio dell’attivita
pericolosa ed in relazione quindi alla mancata
adozione di tutte le misure (volte proprio ad
effettuare questo controllo) idonee ad evitare o
ridurre il danno”. Secondo il ragionamento della
Corte l'attivita di movimentazione dei container,
tipizzata dall’art. 29 del decreto legislativo 272
del 1992, & dunque solo quella che consiste nel
sollevamento e nel riposizionamento dello stesso,
non invece ogni altra attivita precedente,
prodromica o successiva. Non rientra dunque
nelllambito delle verifiche che il gruista deve
necessariamente porre in essere quella di
accertarsi che gli altri operatori coinvolti
nell’operazione di sollevamento (in questo caso il
trasportatore) abbiano correttamente adempiuto
ai compiti ad essi demandati (nel caso di specie la
liberazione del twist lock).In sostanza il gruista
pud e deve legittimamente confidare nel fatto
che gli venga presentato al momento del
sollevamento un container libero dai twist lock.In
questa prospettiva, conclude la Corte, non si pud
quindi  affermare una responsabilita del
terminalista ai sensi dell’articolo 2050 c.c. per
aver omesso di controllare un’attivita che
incombeva al trasportatore e che, peraltro,
precedeva Il'inizio dell’attivita pericolosa. Piu
recentemente il Tribunale della Spezia (con
sentenza del 7 ottobre 2011)ha affrontato e
risolto la medesima questione utilizzando pero un
taglio ed una prospettiva differenti, ossia
analizzando il perimetro applicativo dell’articolo
2050 c.c. ed i conseguenti riflessi in tema di prova
liberatoria. Il Tribunale, dopo aver inizialmente
stabilito che la normativa di legge poneva a carico
dell’autista, quanto meno in via analogica,
I'onere di provvedere alla liberazione dei twist
lock, si & posto il problema se in capo al
terminalista potesse derivare un onere di
controllo sull’operato del trasportatore, in
ragione della generale qualificazione dell’attivita
terminalista come attivita di tipo pericolosa e
della rigorosa prova liberatoria richiesta proprio
dall’art. 2050 c.c.. Secondo il ragionamento del
Tribunale, che si sviluppa nelle maglie
dell’articolo 2050 c.c., si deve preliminarmente
operare una selezione dei rischi che I'esercente
I’attivita pericolosa ha I'onere di evitare in modo
da circoscrivere e delimitare il rapporto causale
tra il danno e le mansioni esercitate (che,
altrimenti, senza tali accorgimenti sul piano
oggettivo potrebbe  tendere  all’infinito).
Richiamando una precedente pronuncia della
Suprema Corte (Cass. n. 26516/09), la ratio
dell’art. 2050 c.c. va dunque individuata in base al
criterio  dell’esposizione  al pericolo e
dell’assunzione del rischio, con la conseguenza
che il costo dell’eventuale danno deveessere
imputato al soggetto che, prima del verificarsi
dell’evento, si trovava nella situazione pil idonea
ad evitarlo. Dunque il Tribunale, pur
riconoscendo la natura pericolosa dell’attivita di
movimentazione dei container svolta dal

terminalista, & giunto alla conclusione che il
soggetto che aveva le maggiori possibilita di
evitare  l'incidente era sicuramente il
trasportatore sul quale doveva dunque ricadere
la responsabilita del danno. Le pronunce citate
hanno quindi fornito due diverse prospettive e
due differenti inquadramenti del problema,
giungendo pero alla medesima conclusione:
secondo la Corte d’Appello di Genova solo
I'attivita di sollevamento vera e propria
costituisce attivita di tipo pericoloso ex art. 2050
c.c. mentre la presentazione del container, da
parte del trasportatore, libero dai twist locke
un’attivita precedente che si colloca “a monte” e
che ne costituisce autonomo presupposto (con la
conseguenza che il gruista deve poter confidare
che il container gli venga presentato libero e
senza impedimenti); al contrario il Tribunale della
Spezia, operando una valutazione sui rischi
sussumibili all’interno dell’articolo 2050 c.c. per i
quali il terminalista puo essere chiamato a
rispondere, ha ritenuto che le conseguenze del
danno debbano essere poste a carico del
trasportatore quale soggetto che si trova
materialmente nella situazione pil idonea ad
evitarlo. Dunque la Corte d’Appello ha delimitato,
aprioristicamente, il perimetro applicativo
dell’articolo 2050 c.c. operando un distinguo sulla
base del tipo di attivita svolta (operazioni di
apertura del twist locke fase di sollevamento del
container), mentre il Tribunale della Spezia ha
svolto un’indagine interna all’articolo 2050 c.c.
selezionando i singoli rischi che [I'esercente
I'attivita pericolosa ha Il'onere di evitare.
Entrambe le impostazioni costituiscono, di fatto,
due facce della stessa medaglia. In conclusione,
anche a prescindere dal generale inquadramento
dell’ attivita terminalista come attivita di tipo
pericoloso, deve ritenersi oramai principio
acquisito l'obbligo (e, di riflesso, la
responsabilita) in capo al trasportatore della
corretta apertura dei twist lock del container
prima dell’inizio delle operazioni di sollevamento.

avv. Guglielmo Camera
Studio Legale Camera Vernetti

L’avaria comune
0 generale

‘avaria comune & un istituto antichissimo del

diritto marittimo e nella sua definizione di

scuola si identifica con ogni atto o
provvedimento volontario con cui viene
deliberato un sacrificio volto alla salvezza della
spedizione. Il danno da avaria comune puo
consistere (al pari delle avarie particolari) in
un’avaria danno ovvero in un’avaria spesa a
seconda che si concreti in un sacrificio che vada
ad interessare i beni oggetto della spedizione
ovvero quelli estranei ad essa. Un esempio di
quanto anzidetto potrebbe essere un atto del
comandante che per preservare la stabilita della
nave e quindi la sicurezza di questa e di cio che e

a bordo, decida di gettare fuoribordo una parte
del carico (avaria danno) ovvero incorra in spese
straordinarie per poter rifugiare con la nave in un
porto (avaria spesa). Proprio in quanto detto
sacrificio & volto a garantire la sicurezza di tutti i
beni interessati dalla spedizione (nave, carico,
combustibile, ecc.) il danno o la spesa in cui si &
incorsi deve essere sopportato dai proprietari dei
beni interessati, proporzionalmente al loro
valore. La relativa disciplina & contenuta negli
artt. da 469 a 481 Cod. Nav. che di fatto ricalca
quella adottata a livello internazionale dalle
Regole di York-Anversa. Guardando alla disciplina
ivi contenuta si evince che affinché un atto di
avaria comune sia ammissibile come tale, occorre
che lo stesso sia compiuto da chi ha il potere per
farlo ossia il Comandante (nelle Regole di York
Anversa non vi & questo requisito). A cio si
aggiunga che —secondo la definizione di scuola -
I'atto deve essere intenzionale, ragionevole,
inteso alla comune salvezza della spedizione e
volto a scongiurare un pericolo. Da tale
definizione ne deriva che un atto compiuto per
ordine dell’autorita non pud considerarsi
intenzionale, né che un atto volto alla salvezza di
uno solo dei beni possa considerarsi di avaria
comune. Per quanto attiene al pericolo non &
necessario che lo stesso sia presente o
imminente, posto che & sufficiente wuna
ragionevole previsione dello stesso. Peraltro ai
sensi dell’art. 470 Cod. Nav. non tutti i danni
possono considerarsi di avaria comune. Infatti
non possono considerarsi tali i danni che siano
occorsi a tutte quelle parti che non facciano parte
dell’inventario armatoriale ovvero alle provviste
di bordo (per evitare speculazioni da parte
dell’armatore), ovvero a beni clandestini o
dichiarati inesattamente dal caricatore (a titolo di
sanzione) ovvero ancora su cose caricate sopra coperta
{a titolo di equitd). Invero in tale ultima ipotesi la legge
prevede solo che i proprietari dei beni caricati in stiva
non partecipino alla contribuzione. A questo ultimo
riguardo occorre notare che al fine di determinare quali
danni o spese siano ammissibili in avaria comune e chi
ed in che misura debba contribuire si effettua la
redazione di un cd. Regolamento contributivo o di avaria
comune, la cui procedura & dettagliata nel cod. nav. Da
un punto di vista assicurativo proprio in quanto volto alla
salvezza dei beni, I'atto di avaria comune & a carico
dell’assicuratore qualora il provvedimento o atto sia
volto ad evitare un danno che sia coperto dalla polizza
(art.536 Cod. Nav.). In tal caso la differenza tra avaria
danno ed avaria spesa & pero rilevante in quanto mentre
la prima sara risarcibile al pari di ogni avaria particolare,
la seconda sara risarcibile nei limiti della contribuzione
che il bene assicurato dovrd versare a seguito del
Regolamento. E perd opportuno notare che la risarcibilita di
un atto di avaria comune da un punto di vista
assicurativo non & legata al fatto di essere ammessa a
contribuzione nel relativo regolamento, bensi dal fatto di
essere stata posta in essere. Basti pensare all’esempio —
dove opera comunque la copertura - della mancanza di
pluralita di beni ovvero perché esclusa contrattualmente
tra i partecipanti alla spedizione. Infine si osservi che nel
caso di atto di avaria comune resosi necessario da colpa
dell’assicurato, tale ipotesi non pregiudica la risarcibilita
della contribuzione in base alla polizza qualora |'azione
dell’assicurato non sia essa stessa causa di esclusione

della copertura per le perdite o avarie al bene assicurato.




Avv. Simona Coppola

Studio Legale Garbarino Vergani

| relitti e la
rottamazione di navi

n un periodo in cui in Italia tanto si parla di

relitti e di rottamazione mi sembra molto

attuale affrontare la questione dei relitti navali
e della individuazione e smantellamento dei
medesimi al fine di tutelare I'ambiente e la
sicurezza della navigazione. Sono considerate
relitti le navi che hanno perso la loro attitudine
alla navigazione per un’alterazione irreversibile
delle loro componenti e sono quindi soggette alla
cancellazione dal registro di iscrizione (1). La
questione relativa alla rimozione dei relitti ed al
loro smaltimento ha enorme importanza
coinvolgendo contrapposti interessi sia pubblici
che privati ed essendo suscettibile di impattare in
maniera importante sulla salvaguardia
dell’lambiente e della sicurezza marittima. La
rimozione dei relitti nell’lambito delle acque
territoriali italiane e disciplinata dall’art 73 del
codice della navigazione e dagli articoli 90, 91 e
92 del Regolamento per I’ Esecuzione del Codice
della Navigazione. L'art. 73 del codice della
navigazione cosi stabilisce:
“Art. 73 (Rimozione di navi e
di aeromobili sommersi) Nel
caso di sommersione di navi o
di aeromobili nei porti, rade,
canali, ovvero in localita del
mare territoriale nelle quali il
giudizio dell’autorita
marittima possa derivarne un
pericolo o un intralcio per la
navigazione, il capo del

compartimento  ordina  al
proprietario, nei modi stabiliti
dal regolamento, di

provvedere a proprie spese
alla rimozione del relitto,
fissando il  termine per
l'esecuzione. Se il proprietario
non esegue ['ordine nel
termine  fissato, [l'autorita
provvede d'ufficio aila
rimozione e alla vendita dei
relitti per conto dello Stato.
Se il ricavato della vendita dei
relitti  supera le  spese
sostenute dallo Stato, sulla
differenza concorrono i
creditori privilegiati o ipotecari sulla nave. Nei
casi  d'urgenza  l'autoritd  pud  senz'altro
provvedere d'ufficio, per conto e a spese del
proprietario.Tuttavia per le navi di stazza lorda
non superiore alle trecento tonnellate il
proprietario é tenuto al pagamento delle spese di
rimozione soltanto entro i limiti del valore dei
relitti recuperati”. In sintesi & I’Autorita Marittima
a decidere sulla rimozione del relitto e sulle
tempistiche della rimozione (solitamente
all’ordine di rimozione deve seguire un pronto
intervento da parte del soggetto proprietario o da

quello preposto alla rimozione). Le spese della
rimozione e dell’eventuale smaltimento restano a
carico del proprietario del bene. Anche qualora
all’affondamento conseguano danni da
inquinamento (perdita del gasolio ad esempio),
queste sono da ritenersi a carico del proprietario
della nave. La disciplina della rimozione dei relitti
in mare & disciplinata a livello internazionale dalla
Convenzione di Nairobi del 2007 (2) applicabile
alla zona economica esclusiva di ogni Stato
contraente ovvero, se uno Stato non ha istituito
tale zona, ad ogni area esterna ed adiacente al
mare territoriale di detto Stato che si estenda
non oltre le 200 miglia nautiche dalle linee di
base da cui si misura I'ampiezza del suo mare
territoriale. La Convenzione si applica ai relitti che
si trovano nelle aree come su individuate ed ha,
tra i suoi principali scopi, migliorare la sicurezza
della navigazione e di salvaguardare I'ambiente
marino. Prevede che gli Stati firmatari della
Convenzione possano pretendere che, qualora
“una nave battente la propria bandiera sia
coinvolta in un sinistro marittimo risultante in un
relitto il comandante ed il gestore di tale nave lo
notifichino senza ritardo allo Stato interessato”.
La relazione che deriva dagli accertamenti
condotti dagli Stati deve permettere la corretta
localizzazione della nave, lindicazione delle
caratteristiche del relitto e della natura

dell’evento occorso, la natura del carico
trasportato e la menzione delle eventuali
sostanze nocive presenti a bordo. Detta relazione
sara usata dallo Stato contraente per stabilire se
il relitto rappresenti un rischio per la navigazione
o per I'ambiente e, nel caso in cui in effetti

rappresenti un rischio lo Stato deve allora
assicurarsi (art. 8 della Convenzione) che siano
state utilizzate tutte le misure idonee a
contrassegnare il relitto, garantire che quelle

misure che devono consistere sia nella
segnalazione del relitto tramite boe che
nell’effettuare le  opportune  pubblicazioni
nautiche, siano riconoscibili a livello
internazionale. Misure altrettante accurate e
puntuali sono previste per la rimozione dei relitti
pericolosi, essendo stabilito che, nel caso in cui il
relitto rappresenti un pericolo, I’Armatore
registrato debba rimuoverlo alle condizioni che

sono fissate dallo Stato interessato allo scopo di
evitare danni alla navigazione ed all’ambiente.
Qualora I’Armatore registrato non intervenga
prontamente o la situazione meriti un approccio
immediato, sara lo Stato interessato ad effettuare
quanto necessario al recupero del relitto ed alla
messa in sicurezza dell’area interessata dal
sinistro a spese dell’Armatore registrato. Allo
scopo di far funzionare adeguatamente il
meccanismo su descritto e scongiurare il rischio
che I"Armatore non possa farsi carico della
rimozione e dello smaltimento del relitto, &
previsto che ogni Armatore di nave di stazza lorda
superiore alle trecento mila tonnellate e che
batta bandiera di uno Stato contraente sia tenuto
a sottoscrivere un’assicurazione o altra garanzia
finanziaria per coprire le responsabilita finanziarie
legate all’applicazione della Convenzione in
parola. La Convenzione prevede ovviamente
anche i modi in cui devono essere risolte
eventuali controversie sorte tra gli Stati e
disciplina in modo organico e chiaro la rimozione
dei relitti in mare. La Convenzione di Nairobi, al
momento, non & stata ratificata dall’ltalia che,
pero, ha allo studio un progetto di modifica del
codice della navigazione nella parte in cui tratta
detta materia. Lla tredicesima Commissione
Permanente del Senato ha evidenziato la
necessita di inserire nella legislazione vigente la
nozione di nave abbandonata e di approntare la
normativa idonea ad affrontare questo problema
che impatta sia sull’'ambiente che sull’economia
delle nazioni. E’ stato, dunque, presentato al
Senato, in seno alla sedicesima legislatura il
disegno di legge n. 3630 (3) che si applica ai relitti

navali ed alle navi
abbandonate nei porti
nazionali o nelle

immediate vicinanze dei
medesimi, ed ha come
esplicito scopo quello di
salvaguardare I'ambiente
e di tutelare la sicurezza
della  navigazione. Il
disegno di legge definisce
“relitto navale” una nave
affondata e qualsiasi
parte di una nave
affondata incluso ogni
oggetto che sia stato a
bordo della medesima
nonché ogni nave che sia
ragionevole prevedere
stia per affondare. F
intesa, invece, “nave
abbandonata”  qualsiasi
nave per cui l'armatore
non ponga nessun atto
cui & obbligato per legge
nei confronti dello Stato
costiero, dell’equipaggio
e del raccomandatario.
Parallelamente a quanto
previsto dalla Convenzione di Nairobi, anche il
disegno di legge prevede che lo Stato effettui una
mappatura dei relitti navali e delle navi
abbandonate nonché [listituzione presso il
Comando Generale del Corpo delle Capitanerie di
Porto dell’osservatorio nazionale sui relitti e sulle
navi abbandonate, cui le autorita Portuali, e nei
porti in cui queste non sono istituite, le Autorita
Marittime, inviino per via telematica i risultati e
gli aggiornamenti di dette mappature. Elemento
di novita del disegno di legge in commento &
Iistituzione di un “Consorzio per il riciclaggio dei




relitti navali e delle navi abbandonate” con lo
scopo di assicurare il riciclaggio dei materiali
provenienti dai relitti e dalle navi abbandonate
cui potranno prendere parte: cantieri navali,
demolitori di navi, raggruppamenti di imprese o
anche rappresentanti delle associazioni nazionali
di categoria. E’ prevista nel disegno di legge una
modifica all’art.73 del codice della navigazione,
con l'inserimento della previsione che, nei casi di
massima urgenza [|'Autorita Marittima possa
disporre che la rimozione del relitto o della nave
abbandonata sia affidata al Consorzio. Scompare
anche l'ultimo comma dell’art. 73 del codice della
navigazione ovvero, che la previsione per le navi
di stazza inferiore alle trecentomila tonnellate il
proprietario sia responsabile delle spese di
rimozione solo entro i limiti del valore assicurato.
In tale ultimo caso, le cose rimosse divengono di
proprieta del Consorzio. Un ulteriore elemento di
novita & l'istituzione del “fondo per la riduzione
dei rifiuti prodotti dalle navi”; I'ultimo articolo del
disegno di legge in commento prevede infatti che
ogni nave che attracchi in un porto dello Stato
versi un contributo ambientale finalizzato a
migliorare le azioni per la riduzione
dell'inquinamento derivante dai rifiuti prodotti
dalle navi. Non sono certamente stimabili i tempi
in cui i contenuti del disegno di legge in parola
potranno arrivare ad avere una efficacia
legislativa, né & possibile prevedere se il testo
rimarra o meno invariato; certamente si intuisce
gia che alcune previsioni del medesimo saranno
impopolari. Viene per esempio introdotta una
tassa “ambientale” per ogni nave che faccia scalo
nei porti italiani e nulla si prevede invece circa le
coperture assicurative o finanziarie per gli
armatori come viceversa puntualmente stabilito
nella Convenzione di Nairobi. Resta inoltre da
chiarire la natura giuridica del Consorzio, i criteri
attraverso cui saranno scelte le imprese o gli enti
che ne faranno parte e quale soggetto sara
chiamato a pagare un eventuale recupero
effettuato dal consorzio nel caso in cui, il bene
recuperato, abbia un valore inferiore rispetto a
quanto sia stato speso per recuperarlo. Ad ogni
modo un aggiornamento della normativa sul
recupero dei relitti e sul loro smaltimento appare
necessaria; sarebbe auspicabile la medesima si
ponesse in linea con le previsioni che sulla
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materia sono sviluppate a livello internazionale
anche per non creare confusione e problemi agli
armatori che arrivano nei nostri porti e che
dovrebbero trovare, una volta tanto, semplificati i
loro commerci.

avv. Francesca D’Orsi
Studio Legale D’Orsi
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Sulla VALIDITA della CLAUSOLA di
DEROGA alla GIURISDIZIONE
ITALIANA CONTENUTA nella

POLIZZA di CARICO.

e Sezioni Unite civili della Suprema Corte
sono tornate ad occuparsi della validita delle
clausole di deroga alla giurisdizione italiana
contenute nelle polizze di carico alla luce della
norma dell'art. 17 della Convenzione di Bruxelles
del 27 settembre 1968 sulla competenza
giurisdizionale e I'esecuzione delle decisioni in
materia civile e commerciale, resa esecutiva in
ltalia con legge 21 giugno 1971, n. 804. la
sentenza delle SS. UU. del 14 febbraio 2011 nr.
3568 riveste particolare importanza per
I'ampiezza e la rilevanza delle questioni
affrontate che costituiscono, ormai da tempo,
argomenti fondamentali nell'ambito del diritto
dei trasporti marittimi. La pronuncia si colloca
nel solco tracciato dalla giurisprudenza della
Corte di Cassazione sulla base dei principi posti
dalle sentenze della Corte di Giustizia delle
Comunita Europee in

J materia di

interpretazione del
testo originario
dell'art. 17 della
Convenzione di
Bruxelles del 27
settembre 1968 ora
art. 23 regolamento
y 44/2001,
affrontando la
validita della clausola
di deroga alla
giurisdizione apposta
su una polizza di
carico  sottoscritta
dal solo vettore ed in
particolar modo sulla
validita della stessa
anche nei confronti
del terzo giratario
della polizza di

carico. Le Sezioni
Unite del 2011 con la
sentenza in
commento hanno

sostanzialmente  confermato  quanto  gia
affermato  nelle precedenti pronunce e
soprattutto nella sentenza sempre a Sezioni Unite
del 17 gennaio 2005 nr. 731 ovvero ammettere la
validita della clausola di proroga della
giurisdizione e nel ritenere valido il
comportamento concludente delle controparti
del vettore che abbiano ricevuto la polizza di
carico senza sollevare eccezioni. Tuttavia
profondamente diverso & stato il percorso
normativo seguito. Nelle sezioni unite del 2005,
facendo perno sulla nazionalita del paese
prorogato, la Corte aveva escluso I'applicabilita
della normativa internazionale sull’assunto che la
proroga della giurisdizione fosse avvenuta a
favore di uno stato terzo, estraneo alla
convenzione di Bruxelles. Nel caso delle sezioni
unite del 2011 la Corte, pur richiamando il
proprio precedente orientamento, ha ritenuto
che la questione di validita della clausola di
deroga della giurisdizione debba essere decisa
secondo il diritto interno, pur comunitariamente
interpretato, e non direttamente in base allora
alla Convenzione ed ora al Regolamento 44/2001.
L'esclusione della operativita per cosi dire
"diretta" dell'art. 23 Reg. secondo la Corte deriva
dal fatto che nella fattispecie entrambe le parti
fossero domiciliate in Italia, dove avevano anche
le rispettive sedi legali. Pertanto, tra di esse
secondo la Corte non si pone un problema di
competenza internazionale da regolare ai sensi
del Regolamento Comunitario, come emerge
dall'art. 2 del Regolamento stesso. Ne
I'internazionalita della controversia puo derivare
dal fatto che, pur essendo entrambe le parti
domiciliate in Italia, esse abbiano previsto una
deroga di giurisdizione in favore di giudice
straniero. In sede di interpretazione della L. n.
218 del 1995, art. 4, comma 2, al fine di ritenere
soddisfatto il requisito della prova scritta per la
validita della clausola puo affermarsi la rilevanza
del comportamento concludente delle parti, ove
risulti operante, nel settore del commercio
internazionale in cui operano i contraenti, un uso
che detto comportamento preveda come fatto
idoneo a far riconoscere la volonta delle parti.
Pertanto, prosegue la Corte, tenuto conto della
notoria vigenza nel campo dei trasporti marittimi
internazionali, di un uso internazionale che non
conosce la sottoscrizione della polizza di carico da
parte del caricatore, il giudice pud basare la sua
valutazione circa la sussistenza di un'idonea
prova dell'accordo di deroga, sulla polizza di
carico redatta su modulo, predisposto da un solo
contraente e dal medesimo soltanto sottoscritto
in conformita agli usi commerciali internazionali
del ramo, che rechi la clausola di attribuzione
della competenza ad un determinato foro,
qualora il caricatore, nella consapevole adesione
ad un uso normativo, l'abbia ricevuta senza
contestazioni e l'abbia negoziata sia pure
successivamente, con girata a favore del
ricevitore, ponendo in essere un comportamento
implicante l'accettazione del patto di deroga, la
cui sussistenza deve quindi ritenersi presunta. La
Corte conclusivamente ha ritenuto che la clausola
derogativa della giurisdizione del giudice italiano
che le parti contraenti abbiano validamente
inserito nel contratto e riportato nell'originale
negoziabile della polizza di carico, & operante
anche nei confronti dei successivi prenditori del
titolo secondo la relativa legge di circolazione,
senza che si renda, all'uopo, necessaria la
ripetizione, ad ogni suo trasferimento, degli
adempimenti formali fra detti contraenti.
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La risoluzione nei
contratti di
salvataggio

el diritto inglese, un contratto puo essere

risolto sia in virtu di una disposizione

espressa nel contratto, sia quando & stato
portato a termine, o per effetto della common
law e tali principi si applicano anche al contratto
di salvataggio non & diverso. Il presente
contributo trattera della risoluzione contrattuale.
Luogo Sicuro. Non vi & alcun obbligo per i
soccorritori di riportare la nave nel luogo sicuro
piu vicino in quanto cid costituirebbe un onere
eccessivo per i soccorritori, a cui verrebbe quindi
richiesto di effettuare una comparazione tra i vari
luoghi. Se un luogo sia da considerarsi come
"luogo sicuro” & una questione di fatto che
dipende dalla natura del sinistro. Va ricordato che
un luogo sicuro pud non necessariamente essere
il medesimo per tutti i beni interessati dal
contratto  di  salvataggio. La  questione
fondamentale per stabilire se una nave & in
sicurezza & capire se debbano essere forniti
ulteriori prestazioni da parte dei soccorritori.. Ai
fini di determinare se una nave € in sicurezza non
rilevano le eventuali prestazioni ordinarie ancora
dovute quali, ad esempio, la fornitura di un
rimorchiatore che operi in stand-by. Risultato
Utile: La clausola G prevede che:"Quando non c'é
pit alcuna ragionevole prospettiva di un risultato
utile che porti ad un compenso di salvataggio ... i
proprietari della nave o i soccorritori hanno il
diritto di cessare i servizi dando un ragionevole
preavviso scritto ragionevole". Tale clausola pud
essere invocata sia dai proprietari della nave, sia
dai soccorritori. Non & una clausola che consente
ad altri interessati ai beni salvati di risolvere il
contratto di salvataggio. Questo potrebbe
apparire piuttosto anomalo soprattutto nei casi
dove il valore maggiore dei beni salvati riguarda il
carico e non la nave. L'elemento fondamentale e
la presenza di "una ragionevole prospettiva di
conseguire un utile risultato". La frase ricalca
I'articolo 12 della Convenzione sul Salvataggio del
1989, in cui "le operazioni di salvataggio, che
hanno conseguito un risultato utile danno diritto
ad un compenso". Inoltre, "non é dovuto alcun
compenso, ai sensi della presente Convenzione, se
le operazioni di salvataggio non hanno conseguito
alcun risultato utile". Entrambi questi criteri
sembrano fare riferimento al salvataggio dei beni.
Ne consegue che l'utilita di cui si deve tenere
conto é cid che & tale per il proprietario dei beni
salvati e non cid che pud essere utile per il
soccorritore in  termini di compenso che
quest’ultimo potrebbe ricevere. Quindi, la
clausola puo probabilmente essere invocata solo
nel caso in cui sia improbabile che al termine
delle operazioni residui un valore della proprieta
salvata ovvero che tale valore sia minimo. In

secondo luogo & chiaro che le circostanze che
fanno si che non si consegua un risultato utile,
non devono necessariamente essere certe.
Basterebbe semplicemente una ragionevole
possibilita che tali circostanze si possano
verificare. Cosi, per esempio, se tutte le opzioni
disponibili sono state considerate ma nonostante
cid si & ritenuto improbabile che in esito alle
operazioni di salvataggio il recuperato potrebbe
non avere alcun valore, allora si potrebbe ben
dire che non esiste alcuna ragionevole
prospettiva di un risultato utile e i salvatori
potrebbero quindi risolvere il contratto (cosi
come potrebbero farlo anche i proprietari).
Clausola SCOPIC 9(i) Diritti dei Contraenti: "I/
Contraente ha il diritto di interrompere le
prestazioni in base alla clausola SCOPIC ed al
contratto principale dando comunicazione scritta
ai proprietari della nave... se il costo totale delle
sue prestazioni fino a quel momento e di quelle
che saranno necessarie per soddisfare le
obbligazioni qui indicate in favore dei beni salvati
(calcolato in base alle tariffe, ma prima
deil’applicazione del bonus del 25% previsto in
base alla sub-clausola 5 (iii) del presente
documento) superera la somma di:(a) il valore dei
beni in grado di essere salvati, e (b) tutte le
somme a cui avra diritto a titolo di remunerazione
SCOPIC." Determinare se sussista il diritto di
risoluzione ai sensi di questa sub-clausola & una
questione piuttosto complessa. La prima cosa da
notare e che il diritto dei soccorritori di cessare le
prestazioni in base alla clausola SCOPIC
determina anche la risoluzione del contratto
principale. Il soccorritore deve effettuare una
valutazione dei suoi costi fino a quel momento e
una valutazione dei costi futuri prima di applicare
il bonus del 25% per le spese vive (cd. “out of
pocket”). Tuttavia, questa & solo la prima parte
della valutazione richiesta in quanto si richiede
anche di determinare il valore dei beni da salvare.
E opinione di chi scrive che, andrebbe valutato il
valore degli stessi quale sarebbe al momento
della conclusione delle operazioni. Una volta che
cio stato determinato, il soccorritore dovra quindi
aggiungere al valore dei beni salvati quello che
ricevera in base alla SCOPIC. Quest’ultima e la
remunerazione SCOPIC che & pagabile al termine
delle operazioni e non alla data della risoluzione.

Ne consegue che nella maggior parte delle
situazioni, la remunerazione SCOPIC ai sensi del
9(i),(b) di cui il soccorritore avrebbe diritto al
termine delle prestazioni , sara quasi sempre
maggiore dei servizi forniti fino quel momento e
dei futuri servizi SCOPIC che quindi continuano, in
quanto su tali servizi futuri non & applicato il
bonus. Pertanto, anche se il previsto valore
salvato della proprieta fosse minimo, qualora sia
stata invocata la SCOPIC in una fase iniziale, i
soccorritori saranno probabilmente destinati a
non essere in grado di invocare la Clausola 9.
Clausola SCOPIC 9(ii) Diritto di recesso dei
Proprietari. "I proprietari della nave possono in
qualsiasi momento recedere dall'obbligo di
pagare la remunerazione SCOPIC... fatto salvo il
fatto che i Contraenti hanno diritto ad almeno 5
giorni di preavviso di tale recesso. In caso di tale
recesso, la valutazione dei compensi SCOPIC
dovra tenere conto di tutte le somme dovute ai
sensi delle tariffe previste di cui all'Appendice A
del presente documento, compreso il tempo per la
smobilitazione nella misura in cui tale tempo
supera ragionevolmente i 5 giorni del preavviso".

La differenza principale da notare qui & che, la
clausola consente ai proprietari dei beni salvati di

recedere dal pagare la SCOPIC. Questo diritto pud
essere contrapposto ai diritti dei soccorritori di
cui alla Clausola 9(i) sopra, di recedere sia dal
contratto SCOPIC sia da quello principale. Quindi,
alla luce di cio, quando i proprietari esercitano i
loro diritti ai sensi della presente sub-clausola,
cessa il loro obbligo di pagare la remunerazione
SCOPIC ai soccorritori in conformita alle tariffe
relative, continuando perd a sussistere gli
obblighi dei soccorritori previsti nel contratto
principale. Tuttavia, la clausola continua a fare
riferimento ai diritti SCOPIC dei soccorritori dopo
il recesso nei casi in cui la smobilitazione superi i
5 giorni previsti per il preavviso. Quindi
sembrerebbe che la clausola preveda che i
soccorritori siano in grado di terminare l'intera
operazione una volta che lo SCOPIC & stato risolto
da parte dai proprietari. Inoltre, quando si va a
considerare la clausola 9 (iii) SCOPIC, si prevede
che:"le norme del recesso... di cui sopra si
applicano soltanto se il soccorritore non ha
impedimenti alla  smobilitazione del suo
equipaggiamento...”. Quindi si & espresso in
questa parte della clausola che se il Contraente &
impedito a partire, di solito per ragioni di
protezione ambientale, il preavviso dei 5 giorni
non ha alcun effetto. Questa sub-clausola non fa
nuovamente alcuna distinzione tra il riferimento
al contratto principale, nel sub-paragrafo (i), e la
mancanza di sua menzione nel successivo punto
(ii). Difatti questa sub-clausola considera che i
soccorritori smobilitino dopo la ricezione della
comunicazione da parte dei proprietari. Questa &
I'unica interpretazione che da rilevanza alla
clausola. Puo esistere una terza alternativa, che ci
riporta alla clausola 9(i). Quando i proprietari
voluto recedere dall'obbligo di pagare Ia
remunerazione SCOPIC ai sensi della clausola
9(ii), per quanto riguarda le altre clausole, la
clausola SCOPIC stessa sembrerebbe rimanere in
vigore. Quindi i soccorritori possono sempre
invocare la Clausola 9 (i) per risolvere sia il
contratto  SCOPIC che quello principale,
utilizzando il principio menzionato.
Naturalmente, vi & una maggiore probabilita che i
costi sostenuti finora, piu le spese che possono
essere sostenute in futuro, possano superare la
SCOPIC da pagare in base al contratto, in quanto
questa somma e ora fissata in virtu del recesso da
parte dei proprietari. Non esiste, ancora, alcuna
norma di legge ne decisione arbitrale relativa alle
questioni di cui sopra. Tuttavia, sembra chiaro
che l'opinione generale sia per la risoluzione
totale di tutto il LOF qualora la SCOPIC sia risolta ,
sia da parte dei proprietari, sia da parte dei
soccorritori. Mancata prestazione della garanzia.
La Clausola SCOPIC 3 prevede che a richiesta i
proprietari della nave forniscano al soccorritore
una Garanzia Bancaria o una Lettera del P&I per
la somma di US$3 milioni comprensiva di
interessi e costi. La Cl. 4 prevede che, qualora non
sia fornita tale garanzia, il soccorritore ha diritto a
recedere dalla SCOPIC ed esercitare i suoi diritti in
conformita al contratto principale, compreso
I'articolo 14.Si vedra che tale diritto non si
configura come quello di cessare ad eseguire le
prestazioni di salvataggio, ma solo a ritornare
nuovamente ad una remunerazione basata
sull’art. 14. Gli obblighi previsti dal contratto
principale continuano, ma a quel punto, i
soccorritori potrebbero valutare se si possa
conseguire un risultato della clausola G, che
rappresenterebbe l'unico diritto di risoluzione
previsto nel contratto.
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La riduzione dei tempi
di riscossione dei dazi
doganali e dellIVA
allimportazione: minori
tutele per il contribuente

a meno di un mese, e in particolare dal
28 marzo 2013, sono in vigore le nuove
norme che hanno profondamente
modificato la procedura di esecuzione
degli atti di accertamento doganale. In
particolare I’'art 9 comma 3 bis del Decreto Legge
2 marzo 2012 n. 16 (convertito in Legge 26 aprile
2012, n. 44) ha previsto che gli atti di
accertamento emessi dall'Agenzia delle Dogane e
dei Monopoli ai fini della riscossione delle risorse
proprie tradizionali e della connessa VA
all'importazione, diventano esecutivi decorsi dieci
giorni dalla notifica. Le “risorse proprie
tradizionali” sono rappresentate sia dai dazi
doganali sia dai diritti agricoli; questi ultimi, dopo
il recepimento nel diritto comunitario degli
accordi multilaterali sul commercio (c.d. Uruguay
Round 1994), sono assimilati ai primi e il 75% di
queste risorse afferisce all’lUnione Europea. La
suddetta  disposizione normativa & stata
introdotta nel nostro ordinamento a seguito delle
censure sollevate proprio dalla Commissione
dell’'Unione Europea sulla intempestivita dei
termini nazionali di attivazione delle procedure di
riscossione coattiva dei dazi doganali. In
particolare I'lstituzione europea aveva criticato il
lasso di tempo intercorrente tra la notifica
dell'atto di accertamento e la notifica della
cartella esattoriale, che, pur rientrando nei limiti
stabiliti dalla normativa nazionale, non risultava
coerente con il quadro giuridico dell'Unione.
Trattandosi di crediti immediatamente applicabili
ai sensi dell’art. 7 del Reg. (CEE) n. 2913/1992,
I'attivita volta al recupero coattivo delle risorse
proprie tradizionali doveva essere improntata alla
massima celerita ed efficienza, al fine di non
pregiudicare gli interessi finanziari dell'Unione
europea. | suddetti atti di accertamento emessi
dall’Agenzia delle Dogane e dei Monopoli
costituiscono titolo esecutivo decorsi dieci giorni
dalla notifica a condizione che sussistano
determinati requisiti. In particolare gli stessi
devono contenere non solo l'intimazione ad
adempiere entro il termine di dieci giorni dalla
ricezione dell'atto ma anche l'avvertimento che,
decorso il termine ultimo per il pagamento, la
riscossione delle somme richieste, in deroga alle
vigenti disposizioni in materia di iscrizione a
ruolo, viene affidata in carico agli agenti della
riscossione, anche ai fini dell'esecuzione forzata.
A partire dal primo giorno successivo al termine
ultimo per il pagamento, le somme richieste con i
suddetti atti di accertamento di cui al comma 3-

bis art. 9 D.L. 16/2012 sono maggiorate degli
interessi di mora ai sensi dell’articolo 30 del
D.P.R. 602/1973. Come disciplinato in base alla
nota dell’Agenzia delle Dogane e dei Monopoli
Prot. n. 3204 R.U. del 21 gennaio 2013 per la
riscossione delle somme richieste con gli atti di
cui all’articolo 9, comma 3-bis, del Decreto legge
2 marzo 2012, n. 16, I’Amministrazione affida,
mediante flusso telematico, i relativi carichi agli
agenti della riscossione per il tramite di Equitalia
servizi S.p.A. | c.d. flussi di carico devono
contenere l'indicazione di determinati dati, tra
cui, a titolo esemplificativo, l'ufficio che ha
emesso l'atto, I'lanno di riferimento del credito,
I'importo di ogni articolo di carico, I'importo
totale del carico affidato con l'atto, gli estremi
identificativi dell’atto, la data di notifica dell’atto,
il totale degli importi contenuti nel flusso di
carico e lindirizzo presso il quale & stato
notificato I'atto. Se una o piu quote del flusso
sono prive di almeno uno dei dati tassativamente
previsti ed elencati nella sopra richiamata nota
dell’Agenzia delle Dogane e dei Monopoli,
I'agente della riscossione, per il tramite di
Equitalia servizi S.p.A, lo segnala
immediatamente all’ufficio che ha emesso I'atto
e resta autorizzato a non porre tali quote in
riscossione fino a che il predetto ufficio non abbia
provveduto alle necessarie integrazioni ovvero a
discaricare le quote. L’Amministrazione
trasmette, con cadenza giornaliera, i flussi di
carico ad Equitalia servizi S.p.A, decorso il
termine ultimo per il pagamento. Le somme
affidate in carico agli agenti della riscossione
vengono assimilate, ai fini contabili, ai carichi
affidati a seguito di iscrizione a ruolo. La citata
nota dell’Agenzia delle Dogane e dei Monopoli
Prot. n. 3204 R.U. del 21 gennaio 2013 aveva
previsto che le nuove disposizioni entrassero in
vigore a partire dal 28 gennaio 2013; tuttavia la
successiva nota dell’Agenzia delle Dogane e dei
Monopoli Prot. n. 12035 R.U. del 1° febbraio 2013
ha posticipato I'effettiva applicazione della nuova
normativa al 28 marzo 2013 in conformita a
quanto previsto dall’art. 3 comma 2 della Legge
212/2000 (c.d. Statuto dei contribuenti), secondo
cui  “le disposizioni tributarie non possono
prevedere adempimenti a carico dei contribuenti
la cui scadenza sia fissata anteriormente al
sessantesimo giorno dalla data della loro entrata
in vigore o dell'adozione dei provvedimenti di
attuazione in esse espressamente previsti”. Dal
nuovo quadro normativo ne consegue
inevitabilmente una notevole diminuzione di
tutela del contribuente di fronte all’azione
dell’Amministrazione. Le tutele introdotte dalla
nuova disciplina si limitano sostanzialmente a un
diritto di informativa e alla possibilita di
richiedere una dilazione di pagamento. |l
legislatore ha previsto infatti che il contribuente
venga informato dall’agente della riscossione,
con raccomandata semplice spedita all'indirizzo
presso il quale e' stato notificato I'atto di
accertamento, della presa in carico delle somme
per la riscossione. Si tratta comunque di una

mera informativa e non di un atto
autonomamente impugnabile. L'agente della
riscossione procedera quindi all’espropriazione
forzata in virtu del mero atto di accertamento,
che costituisce titolo esecutivo, senza
preventivamente notificare alcuna cartella di
pagamento. Lla dilazione di pagamento pud
essere concessa al contribuente dall’agente della
riscossione solo successivamente alla presa in
carico del titolo esecutivo qualora ricorrano i
presupposti previsti dall’art. 19 del D.P.R.
602/1973. In particolare in caso di temporanea
situazione di obiettiva difficolta economica del
contribuente & prevista una dilazione delle
somme iscritte a ruolo fino ad un massimo di
settantadue rate mensili e in caso di comprovato
peggioramento di tale situazione, la dilazione
concessa puo' essere prorogata una sola volta,
per un ulteriore periodo e fino a settantadue
mesi. Rimangono sempre le tutele gia
normativamente previste e in particolare la
possibilita di impugnare I'atto di accertamento
nanti il Giudice Tributario, chiedendone
contestualmente la sospensione dell’esecuzione,
ma le stesse non sono idonee a garantire
efficacemente la posizione del contribuente nei
confronti dell’azione esecutiva posta in essere
dall’Amministrazione. In particolare la
sospensione pud essere concessa sia in via
amministrativa sia in via giudiziale. La prima &
disciplinata dall’art. 244 Reg. CE. 2913/1992,
secondo cui la presentazione di un ricorso non
sospende I'esecuzione della decisione contestata
ma l'autorita doganale pud sospendere, in tutto o
in parte, l'esecuzione della decisione quando
abbia fondati motivi di dubitare della conformita
della decisione impugnata alla normativa
doganale, o si debba temere un danno
irreparabile per l'interessato. lLa seconda &
disciplinata dall’art. 47 D.L. 546/1992, secondo
cui il ricorrente, se dall'atto impugnato puo
derivargli un danno grave ed irreparabile, pud
chiedere alla Commissione Provinciale
competente la sospensione dell'esecuzione
dell'atto stesso con istanza motivata proposta nel
ricorso o con atto separato notificato alle altre
parti. L'istanza di sospensione e' decisa entro
centottanta giorni dalla data di presentazione
della stessa a parte i casi di eccezionale urgenza,

in cui il Presidente della Commissione, previa
delibazione del merito, pud motivatamente
disporre la provvisoria sospensione

dell'esecuzione fino alla pronuncia del collegio.
Spesso la sospensione, che pud essere anche
parziale, & subordinata alla prestazione di idonea
garanzia mediante cauzione o fideiussione
bancaria o assicurativa. In conclusione, le
suddette tutele oltre ad essere subordinate ad
una valutazione discrezionale dell’autorita
amministrativa o giudiziaria presentano tempi
inadeguati per consentire al contribuente di
bloccare I"esecuzione di un atto di accertamento
che diviene esecutivo solamente dopo 10 giorni
dalla notifica.

Segnalaci le Tue osservazioni e/o inviaci i tuoi
guesiti al seguente indirizzo email:




ii. avv. Margherita Pace
Studio Legale TDP

Il riordino
normativo della
sicurezza
ferroviaria italiana
Relazione ANSF

I controllo della sicurezza nel sistema

ferroviario italiano veniva regolamentato sia

da numerose norme tecniche procedurali che
stabiliscono le linee di guida per garantire la
sicurezza della circolazione ferroviaria che, pil
specificamente, dal Decreto Legislativo 10 agosto
2007 n. 162. Con tale normativa & stata recepita
in Italia la direttiva 2004/49/CE relativa alla
sicurezza delle ferrovie comunitarie e recante
modifica della direttiva 95/18/CE relativa alle
licenze delle imprese ferroviarie e della direttiva
2001/14/CE sulla ripartizione della capacita di
infrastruttura ferroviaria, sull'imposizione dei
diritti per l'utilizzo dell’infrastruttura ferroviaria e
sulla certificazione di sicurezza. Con l'appena
citata direttiva del 2004 il Parlamento ed il
Consiglio Europeo cercarono di dare ordine alla
eterogenea normativa che aveva dato I'avvio alle
prime fasi del processo di regolamentazione del
mercato europeo dei trasporti su rotaia, aprendo
il mercato dei servizi internazionali di trasporto
ferroviario di merci. La ancora precedente
regolamentazione, infatti, si era dimostrata
insufficiente allo scopo. Col Decreto Legislativo
10 agosto 2007 n. 162 I'ltalia provvedeva, quindi,
a recepire la normativa comunitaria disciplinando
le condizioni di sicurezza per I'accesso al mercato
dei servizi ferroviari con [I'obiettivo del
mantenimento e del costante miglioramento
della sicurezza del sistema ferroviario italiano,
mediante I'adeguamento e I'armonizzazione della
struttura normativa nazionale con quella
comunitaria, la progressiva adozione degli
obiettivi e dei metodi comuni di sicurezza e
l'individuazione di un organismo nazionale
preposto alla sicurezza e di un organismo
investigativo incaricato di effettuare indagini sugli
incidenti e sugli inconvenienti ferroviari. Proprio
con questa normativa & stata creata I'Agenzia
nazionale per la sicurezza delle ferrovie (ANSF)
avente sede a Firenze. Tale organismo ha oggi la
funzione di Autorita preposta alla sicurezza per il
sistema ferroviario italiano, cosi come richiesti
dal capo IV della sopra citata direttiva
2004/49/CE. L'ANSF, che ha competenza per
I'intero sistema ferroviario nazionale e il cui
controllo ed indirizzo spettano al Ministro dei

Trasporti - che ogni anno relaziona al Parlamento
I

sull’attivita svolta — ha recentemente pubblicato
il report sul’andamento della sicurezza
ferroviaria per l'anno 2012. Non sono state
incluse in tale documento le reti regionali, per le
quali la supervisione sulla sicurezza dell’esercizio
ferroviario e tuttora svolta solo e direttamente
dal Ministero delle infrastrutture e dei trasporti.

Nel predetto documento viene analizzata
I'incidentalita in ambito ferroviario che, per il
2012, allinea [I'ltalia agli altri Paesi UE. Fa
eccezione, tuttavia, I'incidenza di sinistri causati
dal materiale rotabile in movimento che supera la
media europea e, in ltalia, rappresenta il 75%
degli incidenti gravi totali. A prescindere
dall’interessante analisi del quadro infortunistico
e dell’'avanzamento nel controllo della sicurezza
su rotaia, pare importante notare il riassunto che
I’Agenzia fa, in apertura di relazione,
relativamente al riordino normativo compiuto
dallANSF nelllanno 2012. Riordino, questo,
indispensabile per dare alla materia della
sicurezza ferroviaria maggiore chiarezza e
trasparenza, delineando in modo pili concreto la
competenza dei singoli operatori. L’ANSF, infatti,
dopo oltre tre anni di lavoro, ha finalmente
emanato il decreto n. 4/2012 del 9 agosto 2012.
Con tale testo normativo si & completato il
processo di riordino delle norme previgenti ed il
loro allineamento alle previsioni delle direttive
comunitarie e al decreto legislativo 10 agosto
2007, n. 162, che prevede, appunto, che I'Agenzia
emani i principi e gli standard di sicurezza e che
gli operatori emanino le disposizioni e le
prescrizioni di esercizio conformemente a tali
principi. Precedentemente la normativa di
settore, essendo stata di fatto emanata da un
soggetto che coincideva con I'esercente del
servizio, non si preoccupava di operare una
distinzione fra principi di sicurezza e procedure
operative e, essendo stata composta in piu di 100
anni di storia, era organizzata in modo non
omogeneo sia per quel che concerne i contenuti
che per le fonti normative. L’ANSF, durante
I'anno passato, ha dunque voluto dare riordino
alla materia, razionalizzandone le fonti e i
contenuti e contemporaneamente si @&
preoccupata di allineare la normativa ai principi
delle direttive comunitarie, perimetrando quindi
in maniera pill netta gli ambiti di competenza dei
singoli operatori. A questi ultimi, infatti, & stato
chiesto di emanare disposizioni e prescrizioni di
esercizio per disciplinare le procedure operative
sulla base della loro specifica organizzazione e
con l'obbligo di garantire il rispetto di principi
chiari fissati da un soggetto terzo. Gli aspetti su
cui I'Agenzia e direttamente intervenuta
riguardano, in sintesi, ‘la sicurezza della
circolazione ferroviaria in presenza di cantieri di
lavoro, le modalita esecutive delle manovre, la
regolamentazione della cosiddetta “marcia a
vista”, le modalita di attraversamento dei
passaggi a livello in situazioni di degrado,
l'obbligo di utilizzo di alcune tecnologie per la
sicurezza, le modalita di gestione dei casi di
degrado in caso di malfunzionamenti degli
impianti di sicurezza ed alcuni principi generali
sulle caratteristiche in termini numerici e

qualitativi del personale addetto allo svolgimento
delle funzioni di sicurezza’ (v. pag. 6 Relazione). |
testi emanati con il citato decreto n. 4/2012 sono
tre: Attribuzioni in materia di sicurezza della
circolazione ferroviaria; il Regolamento per la
circolazione ferroviaria; le Norme per la
qualificazione del personale che svolge attivita di
sicurezza della circolazione ferroviaria. Con il
primo dei tre testi emanati (“Attribuzioni in
materia  di  sicurezza  della circolazione
ferroviaria”) viene ribadito il principio, gia
delineato nel d.lgs. 162/2007 (articolo 1, comma
1), per cui tutti i soggetti con compiti di sicurezza
della circolazione nel sistema ferroviario italiano
sono tenuti a perseguire “Fobiettivo del
mantenimento e, ove ragionevolmente
praticabile, del costante miglioramento della
sicurezza del sistema ferroviario italiano al fine di
tendere al raggiungimento di valori nulli
d’incidentalita, tenendo conto dell'evoluzione
della normativa, del progresso tecnico e
scientifico e dando la priorita alla prevenzione
degli incidenti gravi”. Nella stessa normativa
vengono quindi ripartite le competenze tra gli
operatori ferroviari in un’ottica di
responsabilizzazione e sensibilizzazione verso il
presidio del livello di sicurezza della propria parte
di sistema e delle interfacce esterne. Viene messa
al centro della disciplina I'importanza della
individuazione dei singoli ruoli e dei singoli
soggetti operanti all'interno del mutato contesto
ferroviario, caratterizzato oggi da una crescente
liberalizzazione del mercato che determina,
inevitabilmente, la presenza di diversi soggetti
(Imprese ferroviarie, i Gestori dell’infrastruttura, i
detentori di  veicoli  ferroviari, soggetti
responsabili della manutenzione). La predetta
normativa risponde quindi alla fondamentale
esigenza di ripartire le diverse attribuzioni, per
individuare le singole responsabilita e per
preservare e, ove possibile, incrementare il livello
di sicurezza globale del sistema ferroviario
italiano. Nel “Regolamento per la circolazione
ferroviaria” sono stati delineati i principi fondanti
per delineare le relazioni fondamentali fra le
singole parti (uomo, infrastruttura, treno,
impianti di sicurezza e segnalamento) che
compongono il sistema ferroviario. La presenza
dei due richiamati testi normativi fa si che gli
operatori ferroviari abbiano come riferimento
una armoniosa collezione di norme cui ispirare la
propria operativita. Cio comporta che gli stessi
siano oggi maggiormente responsabilizzati nel
disciplinare gli aspetti procedurali connessi con le
loro attivita e, dall’altro lato, abbiano
I'opportunita di  una maggiore flessibilita
nell’individuare le soluzioni organizzative in
maniera coerente con le proprie dimensioni e la
tipologia di servizi da svolgere. L'ultimo testo
richiamato dall’ANSF ossia le “Norme per la
qualificazione del personale che svolge attivita di
sicurezza della circolazione ferroviaria” €& una
collezione di articoli che indica, sulla base delle
norme comunitarie e nazionali, gli adempimenti
necessari per I'accertamento ed il mantenimento
delle competenze in materia di sicurezza del
personale impiegato dagli operatori ferroviari.




avv. Daniela Aresu
Studio Legale Aresu

La normativa

Commissione Europea 2013/C88/ 05 (GUUE
26/3/2013) “Invito a presentare proposte per
azioni di trasferimento fra modi, azione
autostrade del mare, azione di riduzione del
traffico, azioni catalizzatrici e azioni comuni di
apprendimento  nell'ambito del secondo
programma Marco Polo [Regolamento (CE) n.
1692/2006 del Parlamento europeo e del
Consiglio — GU L 328 del 24.11.2006, pag. 1.

La DG trasporti della Commissione Europea, in
cooperazione con EU's Executive Agency for
Competitiveness and Innovation (the EACI) ha
pubblicato il nuovo bando del programma UE
“Marco Polo 11”(2007 — 2013). Sono cinque le
tipologie di intervento previste: Trasferimento
modale: per trasferire il trasporto merci su strada
al trasporto marittimo a corto raggio, alle
ferrovie, alle vie navigabili interne o a una
combinazione delle modalita diverse di trasporto.
Catalizzazione innovativa: per superare le
barriere strutturali esistenti nel mercato del
trasporto merci nell'Unione europea, come la
scarsa velocita dei treni o i problemi di
interoperabilita tecnica fra i modi di trasporto.
Autostrade del mare: per trasferire il trasporto
merci su strada al trasporto marittimo a corto
raggio o a una combinazione di quest'ultimo con
altre modalita di trasporto. Riduzione del
traffico: per integrare il trasporto nella logistica di
produzione, con l'obiettivo di ridurre la domanda
di trasporto di merci su strada. Azioni comuni di
apprendimento: per migliorare la cooperazione e
ottimizzare i metodi operativi e le procedure fra i
soggetti che partecipano alla catena del trasporto

merci. Non possono essere presentati progetti di
ricerca o studio. Il budget stanziato per il bando
corrente e di 66.7 milioni di euro e si prevede che
saranno finanziati circa 30 progetti. Possono
presentare proposte solo le persone giuridiche,
private o a partecipazione pubblica, degli Stati
membri della UE, con esclusione delle persone
fisiche. Il contributo copre al massimo il 50% della
spesa ammissibile per i progetti di Common
Learning, negli altri casi il 35%. Il termine per la
presentazione delle proposte e il 23 agosto 2013

DECRETO 28 dicembre 2012, n. 266
Regolamento recante I'impiego di guardie
giurate a bordo delle navi mercantili battenti
bandiera italiana, che transitano in acque
internazionali a rischio pirateria. (13G00072)
(GU n.75 del 29-3-2013 ). Entrata in vigore del
provvedimento 13/4/2013

Il regolamento determina le modalita attuative
dell'articolo 5, commi 5 e 5-bis, del decreto-legge
12 luglio 2011, n.107, convertito, con
modificazioni, dalla legge 2 agosto 2011, n. 130
e successive modificazioni, concernenti
I'impiego di guardie giurate a bordo delle navi
mercantili  battenti bandiera italiana, che
transitano in acque internazionali a rischio
pirateria. Sono altresi determinate le modalita
per l'acquisto, l'imbarco, lo sbarco, il porto, il
trasporto e l'utilizzo delle armi e del relativo
munizionamento, nonché i rapporti tra le
guardie giurate e il comandante della nave.
Molteplici le critiche rivolte al provvedimento,
che sembra disattendere completamente le
aspettative del mondo armatoriale, in primis per
I'individuazione ormai datata delle zone a rischio
pirateria (Golfo di Aden), che non tiene conto
della mutata realta del fenomeno in termini di
aree interessate. La stessa Confitarma ha chiesto
al Presidente del Consiglio ed al Ministro
dell’Economia e delle Finanze, la proroga al 31
dicembre 2013 della data che, al momento, la
Legge di Stabilita 2013 fissa al 30 giugno 2013,
quale termine di scadenza per impiegare guardie
giurate che non abbiano ancora frequentato
icorsi teorico-pratici, a condizione che abbiano
partecipato per un periodo di almeno sei mesi,
quali appartenenti alle Forze armate, alle missioni
internazionali in incarichi operativi e che tale
condizione sia attestata dal Ministero della
Difesa. Come sottolineato dal Presidente D’Amico
- data l'assoluta mancanza di tali corsi di
formazione, in assenza di una proroga, il Decreto
n.266/2012, che gia necessita di ulteriori
interventi di carattere amministrativo per essere
reso operativo, non potrebbe trovare alcuna
applicazione annullando cosi il lavoro finora
svoltoe rendendo di fatto impossibile il ricorso ai
team armati privati a bordo delle nostre navi.

Tra le ulteriori criticita evidenziate si segnalano
ulteriormente i seguenti aspetti. L'utilizzo di
guardie private & subordinato, e non alternativo,
rispetto all’utilizzo (o meglio al mancato utilizzo)
dei NMP. Cio nel senso che I'armatore non pud
scegliere di avvalersi degli uni piuttosto che degli
altri. Solo nei casi in cui il Ministero della difesa
abbia reso noto all'armatore che non & previsto
I'impiego dei Nuclei militari di protezione, i
servizi di protezione possono essere svolti da
guardie giurate, dipendenti direttamente dagli
armatori, ai sensi dell'articolo 133 del T.U.L.P.S.,
ovvero dipendenti da istituti di vigilanza privata
autorizzati ai sensi dell'articolo 134 del T.U.L.P.S.
(art.3). Peraltro non sussiste un termine entro il
Ministero  debba
all’armatore la determinazione del mancato

quale il rendere nota
impiego dei NMP. | servizi di protezione possono
essere svolti esclusivamente a bordo di navi
mercantili predisposte per la difesa da atti di
pirateria con le caratteristiche previste
dall'articolo 5, comma 5,del decreto-legge. Le
navi mercantili devono essere predisposte per la
custodia di armi per lo svolgimento dei servizi
di protezione ed essere dotate di appositi
armadi (art.4). Nessun riferimento al controllo di
tale custodia. Ulteriori perplessita sorgono nella
interpretazione e applicazione dell’art. 6 in cui si
parla di “comodato” delle armi. L'art.22 della

legge n.110/1975 vieta la locazione o il comodato

delle armi di cui agli articoli 1 e 2 (armi da guerra
e armi da sparo), salvo che si tratti di armi per uso
scenico, ovvero di armi destinate ad uso sportivo
o di caccia, ovvero che il conduttore o
accomandatario sia munito di autorizzazione per
la fabbricazione di armi o munizioni ed il
contratto avvenga per esigenze di studio, di
esperimento, di collaudo. Ergo, quid iuris per il
comodato in questione? Quanto allimbarco/
sbarco di armi (imbarcate sul territorio nazionale
ovvero nei porti degli Stati le cui acque territoriali
sono confinanti con le aree a rischio pirateria,
individuate dal decreto Ministro della difesa)
I'armatore ha I'obbligo di comunicare tale
movimentazione al Questore delle provincia in
cui ha sede I'armamento, sua apposito modello
messo a disposizione dall’Ufficio competente.
Come & stato evidenziato da piu parti, forse
sarebbe stato piu utile,anziché disperdersi in
lungaggini  burocratiche spesso inutili e
difficilmente attuabili, indicare le procedure
dell’imbarco/sbarco di armi,anche perché & un
po’ difficile configurare tale movimentazione di
armi in paesi come India o Arabia Saudita
piuttosto che Tanzania o Yemen.

DECRETO 1 febbraio 2013 Del Ministero Delle
Infrastrutture e Trasporti - Diffusione dei sistemi
di trasporto intelligenti (ITS) in Italia. {13A02463)
(GU n.72 del 26-3-2013).

Per sistemi di trasporto intelligenti (ITS) si
intendono le tecnologie informatiche e della
comunicazione applicate ai sistemi di trasporto,
alle infrastrutture, ai veicoli ed alla gestione del
traffico e della mobilita. Le azioni prioritarie nel
settore d’intervento dei servizi ITS di gestione del
traffico e trasporto merci sono volte a: favorire
I'uso degli ITS per la gestione delle flotte per il
trasporto multimodale dei passeggeri e per la
localizzazione e il tracciamento dei mezzi
abilitati al trasporto multimodale di merci,con
particolare riguardo alle merci pericolose;
promuovere, presso i gestori delle «flotte
regolamentate» per il trasporto di merci e
passeggeri, la trasmissione delle informazioni
relative alla posizione e allo stato del veicolo e,
nel caso di trasporto merci, anche dello stato del
carico. c) favorire in ambito regionale e

nazionale I'adozione della bigliettazione
elettronica integrata per il pagamento dei servizi
di trasporto pubblico locale e per la mobilita
privata. favorire da parte degli Enti locali la
creazione di data base per la gestione delle
flotte regolamentate (quali, ad esempio: bus
turistici, veicoli per la logistica urbana, trasporto
collettivo); favorire il  miglioramento  del
trasporto pubblico locale. Inoltre, i sistemi ITS
devono soddisfare una serie di requisiti, tra cui I’
efficacia nel contribuire concretamente alla
soluzione dei principali problemi del trasporto, in
particolare stradale; la iIntermodalita e
interoperabilita, e garantire la parita di accesso,
non impedendo o discriminando l'accesso alle

applicazioni e ai servizi ITS da parte degli utenti .
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Il caso Kyla

on recente sentenza la Commercial Court
inglese ha deciso una controversia in
materia di charter party nella quale gli
Armatori chiedevano la risoluzione del contratto
sul presupposto che le riparazioni conseguenti ai
danni da collisione subiti dalla nave avessero un
costo superiore al valore di mercato della nave
stessa(http://www.bailii.org/ew/cases/EWHC/Co
mm/2012/3522.html). Nella specie il contratto di
noleggio prevedeva un’espressa obbligazione
(warranty) che imponeva agli Armatori di
mantenere la nave, per tutta la durata del
noleggio, assicurata contro i rischi Corpo &
Macchina sino a concorrenza di un certo
massimale. La Corte ha stabilito che, quando i
costi di riparazione di una nave superano il suo
valore di  mercato, cid0 non comporta
automaticamente la risoluzione del charter party
(come sostenuto dagli Armatori) e, nel caso in cui
sia prevista dal contratto una warranty
continuativa di mantenere la nave sotto
copertura assicurativa, il rischio delle riparazioni &
a carico degli Armatori stessi. Non constano
precedenti specifici sul punto. | fatti possono
riassumersi come segue. La m/n “Kyla” era stata
noleggiata a tempo per un periodo di 12-15 mesi
(in opzione ai noleggiatori) su base NYPE 1946. La
clausola 41 del contratto prevedeva: “Gli
Armatori garantiscono che, nel corso della durata
di questo contratto di noleggio, la nave sara
mantenuta sotto piena copertura con primarie
compagnie di assicurazione/P&I internazionali
accettabili per i noleggiatori contro i rischi Corpo
e Macchina, Guerra e P&I. | costi di tale copertura
saranno a carico esclusivo degli Armatori ... Corpo
e Macchina: USD 16.000.000 Mercati Londra,
Norvegia e USA”. La nave veniva accettata dai
Noleggiatori il 25.2.2009 ed il 4.5.2009, mentre
era ormeggiata ad un terminal in Brasile,
rimaneva coinvolta in una collisione con danni
alla banchina e ad un’altra nave. Immessa la
“Kyla” in
bacino i
suoi
Armatori ed
Assicuratori
Corpo e
Macchina
ottenevano
4 - vari
preventivi per le riparazioni stimate in
USD 9.000.000. Poiché il valore in stato sano della
nave alla data dell’incidente era di USD 5.750.000
e le riparazioni eccedevano tale somma, gli
Armatori dichiaravano la nave una perdita totale
costruttiva e notificavano atto di abbandono agli
Assicuratori Corpo e Macchina che, a loro volta,
lo rigettavano. Contestualmente alla notifica
dell’'abbandono, gli Armatori comunicavano ai
Noleggiatori che i costi per le riparazioni erano
antieconomici e che il contratto doveva
intendersi risolto. Il reclamo armatoriale,
inizialmente oggetto di contenzioso tra Armatori

ed Assicuratori, veniva successivamente transatto
sulla base di USD 14.275.263 (a fronte di un
massimale di USD 16.000.000) e la nave venduta
come rottame. | Noleggiatori convenivano,
quindi, in giudizio arbitrale gli Armatori
contestando gli argomenti posti a base della
chiesta risoluzione del contratto. L'Arbitro
decideva a favore della tesi degli Armatori i quali
sostenevano che la nave fosse una “perdita totale
commerciale” poiché i costi delle riparazioni
erano di gran lunga superiori al valore di mercato
della nave in stato sano. Trovava, quindi,
applicazione, secondo I'arbitro, il principio tipico
dei charter parties in base al quale il contratto e
risolto se la nave & danneggiata ed i costi di
riparazione ne superano il valore commerciale. Di
contro non poteva andare la clausola 41 del

j i H contratto di
, noleggio che, nel

giudizio

dell’arbitro, non

prevedeva un

chiaro obbligo

dell’Armatore alle
riparazioni in caso
4 di danno. |
Noleggiatori, da parte loro, sostenevano che la
clausola 41 del charter party, letta in
combinazione con la clausola 1 del formulario
NYPE 1946 relativa al mantenimento in efficienza
della nave, ponesse a carico degli Armatori
I'obbligo di riparare sino a concorrenza della
somma assicurata di usb 16.000.000
(ampiamente superiore ai costi delle riparazioni
effettivamente necessarie nel caso di specie) con
la conseguenza che, salvo che gli Assicuratori si
fossero rifiutati di pagare, vi era la legittima
aspettativa da parte dei Noleggiatori che i costi
delle riparazioni sarebbero stati coperti dalla
polizza corpo e macchina. Per tale motivo i
Noleggiatori contestavano la domanda
armatoriale diretta alla risoluzione del contratto.

I Noleggiatori interponevano, quindi, appello
avverso la decisione arbitrale. La Corte ha deciso
in favore dei Noleggiatori ponendo, tra gli altri, a
base della propria sentenza i principi enunciati
nelle decisioni J. Lauritzen A.S. v. Wijsmuller B.V.
(“The Super Servant Two”)
http://www.badilii.orqg/ew/cases/EWCA/Civ/1989/
6.htmled Edwinton Commercial Corporation
&Anor v. TsavlirisRuss (Worldwide Salvage of
Towage) Ltd (“The Sea Angel”) [2007]
(http://www.bailii.org/ew/cases/EWCA/Civ/2007
/547.html) dove la Corte di appello aveva statuito
che la allocazione contrattuale dei rischi fosse il
fattore primario per decidere se un charterparty
dovesse ritenersi o meno risolto. Nella
motivazione della sentenza in commento, la
Corte ha sottolineato che “effetto della
risoluzione é quello di uccidere il contratto e
liberare le parti da ogni ulteriore responsabilita in
base ad esso, il principio non deve essere invocato
con leggerezza, deve essere mantenuto entro
limiti molto ristretti e non essere ampliato” e “i
casi di risoluzione devono originarsi senza
responsabilita o colpa a carico della parte che
intende invocarli”. Il Giudice della Commercial
Court, atteso il fatto che il charter party
conteneva una warranty in merito alla copertura
assicurativa C&M, ha rigettato quindi la tesi degli
Armatori circa l'esistenza di “una quaiche regola
generale o principio tipico dei contratti di
noleggio per cui il contratto debba intendersi
risolto qualora la nave sia danneggiata al punto
tale che i costi delle riparazioni eccedano il valore

della nave”. E’ stato invero precisato nella
decisione che “Vapproccio corretto é quello di
domandarsi se nella sua interpretazione il
contratto preveda il verificarsi di un dato evento
oppure ponga il rischio di detto evento a carico
dell’una o dell’altra parte”. Quindi “la presenza
della warranty assicurativa prevista alla clausola
41 del charter party rende impossibile agli
armatori affermare che cio che é occorso (che é
un sinistro il cui costo di riparazione é molti
milioni di dollari inferiore rispetto al valore
assicurato  della  nave) sia qualcosa  di
radicalmente diverso da cio che era contemplato
o0 una “spesa rovinosa” o che c’é stata una
difformita tra le previsioni del contratto e la sua
esecuzione”. La Corte ha ulteriormente escluso di
dover applicare il principio secondo cui il Giudice
non deve occuparsi dell’aspetto assicurativo se,
nel contratto in disputa, non sia fatta menzione di
tale rapporto. Si e ritenuto, di contro, che “il fatto
che il charter party contenga tale warranty in
merito alla copertura corpo ed al suo ammontare
rende impossibile agli Armatori sostenere che
dovrebbe applicarsi il principio secondo cui
I'assicurazione é normalmente res inter alios
acta”. Per tale motivo il summenzionato principio
generale non poteva trovare applicazione
essendosi una parte espressamente impegnata a
garantire la copertura assicurativa nel corso del
contratto di noleggio. Il Giudice ha ritenuto,
pertanto, che non ci fosse “nulla di ingiusto” nel
ritenere gli Armatori tenuti all’obbligazione da
essi contrattualmente assunta in base al charter
party. La clausola 41 rendeva impossibile agli
Armatori sostenere che i costi delle riparazioni
fossero qualcosa di “radicaimente diverso” da cio
che era previsto nel e

charter party. In }
altre parole in forza
della warranty
continuativa il
charter party
poneva in capo agli
armatori il rischio
che, se si fosse verificato un danno, la nave
avrebbe dovuto essere riparata qualora i costi
delle riparazioni fossero rimasti nel limite del
valore assicurato. Poiché gli Assicuratori erano
favorevoli alle riparazioni della nave, risultava
evidente che gli Armatori — che asserivano costi
per USD 16.000.000 pari al valore assicurato —
avessero ritenuto pill conveniente non riparare e
trattenere la somma liquidata dall’Assicurazione
e che tale fosse il vero motivo per la pretesa
risoluzione del contratto. Il Giudice ha cosi
ritenuto che il contratto non dovesse ritenersi
risolto e che gli armatori fossero inadempienti
per aver omesso di effettuare le riparazioni e far
rientrare la nave in servizio con i Noleggiatori sino
al completamento del periodo contrattualmente
previsto. Il caso deciso & senz’altro interessante e,
come detto, non constano precedenti specifici sul
punto. lLa sentenza pud presentare profili di
interesse anche per le banche mutuatarie che
vedono nella nave la garanzia del proprio credito
e per le quali, laddove chiamate dall’armatore a
finanziare le riparazioni si porrebbe il dubbio se
rifiutarne il finanziamento ed accettare che la
propria garanzia si riduca ad un rottame con
conseguente esposizione dell’Armatore a reclamo
dei Noleggiatori oppure finanziare riparazioni
palesemente antieconomiche (come nel caso
della “Kyla”) rischiando il mancato (o parziale)
indennizzo da parte degli Assicuratori e riducendo
di fatto il beneficio della garanzia.




[
'
avv. Claudio Perrella

Studio Legale LS LexJusSinacta

Notice of
readiness e
controstallie:

la giurisprudenza
inglese conferma
il massimo rigore.

ome noto, nei contratti di noleggio a

viaggio (voyage charter party) il nolo

remunera I’esecuzione, da parte
dell’armatore-vettore, del singolo viaggio, ed &
comprensivo anche di un lasso di tempo
predeterminato, definito “stallia” (laytime)
lasciato a disposizione del noleggiatore per le
operazioni di imbarco e sbarco. Decorso tale
termine sorge il diritto ad un compenso di
controstallia (demurrage). Tale meccanismo trova
la propria ragion d’essere nel fatto che nel
voyage-charter il rischio che il viaggio abbia una
durata che eccede quella preventivata grava
sull’armatore; attraverso la previsione delle
controstallie tale rischio viene attenuato,
trasferendo  (in parte) sul charterer le
conseguenze di eventuali ritardi nelle operazioni.
Affinché il laytime cominci a decorrere &
necessaria la “prontezza” (readiness) della nave a
ricevere o consegnare il carico: tale prontezza
deve sussistere sia sotto il profilo materiale
(“physical readiness”), ad esempio la idoneita
delle stive a ricevere la merce, sia sotto il profilo
giuridico (“legal readiness”: ad esempio
I'avvenuto ottenimento della libera pratica
doganale e sanitaria). La prontezza della nave
viene comunicata con la cd. “NOR Notice of
Readiness” (“awviso di prontezza”), le cui
modalita di trasmissione vengono spesso
disciplinate in modo analitico nei vari formulari
di noleggio. Nei contratti & ad esempio previsto
che 'avviso di prontezza puod considerarsi valido
solo qualora trasmesso in determinati giorni ed
entro determinati orari (entro il normale orario
di ufficio del caricatore o del ricevitore “office
working hours” o “ordinary working hours”),
oppure con determinate modalita. Si tratta di
previsioni spesso sottovalutate e che sono
tuttavia di notevole rilievo, poiché la stallia inizia
a decorrere solo a condizione che la NOR sia
stata trasmessa nel pieno rispetto del contratto,
ed eventuali irregolarita o omissioni possono
avere effetti gravi. Un caso molto noto (Glencore
Grain Ltd. v. Flacker Shipping Ltd. "The Happy Day"
(2001) ha illustrato chiaramente le conseguenze
che possono sorgere da errori nella trasmissione
dell’avviso di prontezza, e le conclusioni cui &
pervenuta la Corte sono state sorprendenti, in
quanto (portando alle estreme conseguenze un
principio gia precedentemente affermato in un
altro caso, (“The Mexico 1”- 1990) nel quale le parti
avevano concordato che in assenza di un valido

avviso di prontezza il termine di stallia potesse
decorrere solo dal momento in cui avevano
effettivamente avuto inizio le operazioni) ha
ritenuto che qualora la NOR sia nulla o inefficace
il laytime non ha inizio neppure a seguito
dell’avvio delle operazioni (con il risultato che il
noleggiatore puo addirittura reclamare un
despatch anche qualora vi siano stati sensibili
ritardi e gli armatori reclamino controstallie
significative). La sentenza di primo grado nel caso
Happy Day & stata riformata in appello, (Flacker
Shipping Ltd. v. Glencore Grain Ltd. "The Happy Day" -
2002) poiché la Corte ha ritenuto che qualora vi
sia un vizio nella trasmissione della NoR ma i
noleggiatori non ne eccepiscano la
nullita/inefficacia, e le operazioni di imbarco o
sbarco si svolgono senza la trasmissione di un
nuovo avviso di prontezza, la stallia decorre in
ogni caso dal momento in cui hanno inizio le
operazioni. Resta tuttavia la necessita di
rispettare in modo rigoroso le modalita di
trasmissione della NOR, ed una sentenza
recentissima (Trafigura v. Ravennavi SpA "The Port
Russel” - 2013) conferma che la giurisprudenza
inglese continua a mantenere al riguardo una
posizione di grand e formalismo e di applicazione
rigorosa delle previsioni contrattuali. Nel caso
Trafigura v. Ravennavi i noleggiatori sono in
particolare riusciti ad ottenere la riforma da
parte della High Court di un lodo arbitrale che
aveva ritenuto valida una NOR trasmessa via e-
mail, convincendo la Corte che tale modalita di
trasmissione non era ammessa dal contratto di
noleggio (stipulato con richiamo al formulario
BPVOY3). L'awviso di prontezza pud essere in
effetti trasmesso verbalmente o per iscritto, a
meno che il charter party non  contenga
previsioni specifiche al riguardo. In un formulario
di voyage charter largamente impiegato e molto
noto come il Gencon ad esempio non vi sono
prescrizioni particolari, ed una e-mail puod essere
senz’altro utilizzata per la trasmissione della

NOR. La definizione di laytime fornita dal BIMCO
precisa dal suo canto cosa debba intendersi "per
iscritto”, chiarendo che “IN WRITING” shall mean
any visibly expressed form of reproducing words [
and ] ... shall include electronic communications".

Potra sorgere dunque al piu un problema di prova
del ricevimento della e-mail, ma tale forma di
trasmissione non & di per sé contestabile. Accade
speso tuttavia che i contratti di noleggio
contengano disposizioni specifiche: il contratto
Asbatankvoy prevede ad esempio che la NOR
venga trasmessa “by letter, telegraph, wireless or
telephone” mentre il formulario BPVOY3
contempla "letter,  facsimile  transmission,
telegram, telex, radio or telephone". Nel caso
deciso con la sentenza in esame la NOR era stata
trasmessa via e-mail, i noleggiatori avevano
eccepito che tale modalita non era corretta e che
I'avviso di prontezza non era stato idoneo a far
decorrere il termine di stallia, e I'eccezione &
stata accolta dal Giudice Popplewell J, sulla base
del rilievo che [I’elencazione contenuta nel
formulario BPVOY3 deve ritenersi tassativa e non
puramente esemplificativa, e che essa non
avrebbe senso se non avesse proprio lo scopo di
indicare in modo perentorio le modalita ammesse
di trasmissione. La Corte ha poi ritenuto
significativa la circostanza che il contratto di
noleggio era stato modificato dalle parti,
ammettendo la possibilita di trasmettere via e-
mail altre comunicazioni, ma non la NOR, ed ha
concluso la propria analisi evidenziando che in
considerazione delle conseguenze
potenzialmente molto rilevanti legate alla
trasmissione di un valido avviso di prontezza
(basti pensare che in un caso molto recente le
controstallie maturate a destino e reclamate dagli
armatori sono state pari a 3,6 milioni di dollari)
(DGM Commodities Corp v. Sea Metropolitan SA (MV
Andra)- 2012) il rispetto rigoroso delle previsioni
contrattuali & essenziale. La giurisprudenza
inglese mantiene dunque sul punto grande rigore
nell’applicare le pattuizioni contrattuali esistenti,
anche qualora abbiano ad oggetto aspetti
apparentemente minori o puramente formali:
come la House of Lords ha affermato in noto
precedente(Mannai Investment Co Ltd V Eagle Star Life
Assurance Co Ltd — 1997) "if the clause had said that
the notice had to be on blue paper, it would have
been no good serving a notice on pink paper,
however clear it might have been...".




avv. Barbara Pozzolo
Studio Legale Pozzolo

Le ADR: aspetti
generali

uando tra le parti insorge un conflitto
Qla via ordinaria per dirimere la lite

sara quella di rivolgersi al giudice
dello Stato per ottenere “giustizia” diritto
costituzionalmente garantito dal nostro
ordinamento (24 Cost). Tuttavia laddove
I'oggetto della lite lo consenta, in quanto
liberamente disponibile tra le parti, sono
percorribili vie diverse ed alternative
rispetto alla giurisdizione statuale per
prevenire o porre fine ad una lite che
corrispondono alla autonomia dei privati
che possono in relazione ad esse porre in
essere strumenti “ad finendam lite” ossia le
ADR. In questo articolo ci proponiamo di
offrire al lettore un panorama generale
degli strumenti di ADR, rimandando ai
prossimi numeri l'analisi dei singoli istituti.
Le Alternative Dispute Resolution sono
strumenti di risoluzione alternativa delle
controversie, caratterizzate quindi dall’
alternativita agli ordinari sistemi di
risoluzione delle liti ossia dalla mancanza
dell’intervento del Giudice per trovare la
risoluzione di una contesa insorta tra le
parti. Le procedure di ADR, si sono
sviluppate a partire dagli anni Settanta
dapprima nei paesi di common law, ed in
particolar modo negli USA, dove si sono
concretizzate in molteplici procedimenti con
forme e contenuti tra loro diversi per
meglio rispondere alle esigenze delle parti
in lite. Solo pil recentemente anche nel
nostro sistema, hanno iniziato a diffondersi i
sistemi di ADR senza dimenticare che
tuttavia che anche il nostro ordinamento ha
sempre previsto forme alternative o

semplificate di risoluzione delle liti cosi la

transazione di cui all’art. 1965 c..c.. per
mezzo della quale le parti, facendosi
reciproche concessioni, pongono fine ad
una lite gia intrapresa o prevengono una lite
che puo insorgere tra loro. Il ricorso alle
ADR si & reso necessario in conseguenza
della crisi sistemica raggiunta dalla giustizia
statale, e anche grazie al notevole
incremento dei processi di
internazionalizzazione nell’ambito civile e
commerciale che hanno contributo al loro
sviluppo ed utilizzo. Non da ultimo sono poi
da tener presenti i noti problemi che
affliggono la nostra giustizia quali la
irragionevole durata dei processi, i costi
eccessivi della giustizia, l'incertezza del
diritto oltre alla normale alea di rischio
sottesa ad un processo civile. Si potrebbe
pensare che il ricorso ai metodi alternativi
alla giustizia avvenga sopratutto per le
cause di valore basso motivando tale
assunto sulla considerazione che I'esiguo
valore della causa viene, spesso anche in
caso di esito positivo del giudizio,
drasticamente ridotto a causa dalle spese di
lite. In realta si avvalgono delle procedure
ADR soprattutto le imprese, anzi le grandi
imprese e sovente per cause di valore
elevato per le quali la tempistica necessaria
per ottenere “giustizia” puo portare a gravi
conseguenze, quali ad esempio uno stato di
insolvenza. In Italia gli ADR devono tuttavia
essere in ogni caso previsti e/o
regolamentati dal diritto in quanto, in
difetto, si potrebbe sconfinare nell’
"esercizio arbitrario delle proprie ragioni”
condotta penalmente rilevante. E’ altresi da
evidenziare che gli ADR possono sostituire
solo la fase di cognizione del processo in
quanto solo all’Autorita dello Stato e
attribuito I'impiego della forza per la fase di
esecuzione atteso che l'uso della “forza”
non puo essere delegato ai privati.

|| diritto italiano conosce una molteplicita di
strumenti di ADR la cui classificazione non &
agevole, sia perché vi sono opinioni
contrastanti sulla natura e portata dei
singoli strumenti di ADR sia perché gli stessi
hanno spesso in se caratteristiche ibride che
rendono difficile il loro inquadramento in
una piuttosto che in un'altra categoria.
Partendo dalla piu classica delle ripartizioni

delle ADR (quella del Carnelutti) si puod
distinguere tra mezzi di_autocomposizione —
senza quindi lI'intervento di un terzo- e di
eterocomposizione. Inserendo nella prima
categoria: la transazione, la rinuncia e il
riconoscimento, nella seconda: I'arbitrato, i
negozi di accertamento, Iarbitraggio, il
mandato congiunto a transigere, il
biancosegno, la perizia contrattuale, la
mediazione e conciliazione. Gli ADR si
possono poi differenziare a seconda che
siano volti alla prevenzione o alla
risoluzione della controversia ed ancora se
alla definizione si giunga all’esito di un
giudizio o una decisione e soprattutto se
|’esito & stato perfezionato direttamente tra
le parti o sia previsto —sia pur con diverse
forme e poteri — l'intervento di un terzo.
Conoscere gli strumenti di ADR e le loro
peculiarita pud consentire alle parti in lite di
scegliere lo strumento piu adatto alle loro
esigenze fornendo strumenti rapidi ed
efficaci poco dispendiosi per porre fine una
lite anche al fuori dalle ipotesi previste dal
nostro ordinamento come step
obbligatorio. Invero nel diritto italiano non
vi € un modello unitario di procedimento
volto alla definizione stragiudiziale del
contenzioso. Si posso trovare infatti
strumenti di ADR sia  facoltativi
che obbligatori spesso diversificati in
ragione dell’oggetto del contendere. Vista
la molteplicita degli strumenti di ADR e le
differenze tra uno e l'altro, la scelta del
procedimento da utilizzare dipendera dalle
caratteristiche della lite e dalle valutazioni
dell’interesse primario da tutelare. Questo
sara piu evidente al lettore una volta
analizzati i singoli istituti nei prossimi
numeri.
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Italia: via libera
alle Guardie
Giurate a bordo

113 aprile scorso & entrato in vigore il decreto

ministeriale 28.12.2012 n. 266 a firma del

Ministro dell’Interno Cancellieri recante il
regolamento di impiego di guardie giurate private
a bordo delle navi mercantili italiane che
transitano in acque internazionali a rischio di
pirateria. Con tale provvedimento il Governo
italiano, nell’ambito della cooperazione
internazionale per lo sviluppo a sostegno dei
processi di pace e di stabilizzazione, ha dato
dunque attuazione a
quanto gia previsto negli
artt. 5 e 5 bis del d.I. del
12 Luglio 2011 n. 107 L.
130/2011). Tali
disposizioni prevedevano,
infatti, accanto ai militari
della Marina Militare
Italiana (Nuclei Militari di
Protezione), proprio
Iimbarco di  guardie
private armate per lo
svolgimento dei servizi di
vigilanza a protezione, a
bordo, delle merci e dei
valori sulle navi
mercantili in  transito
nelle zone a rischio di
pirateria.. Fino ad oggi, in
virtt della normativa
vigente (. 130/2011), gli
armatori italiani
potevano ricorrere solo
ad un team di sicurezza
composto dai militari dei

Nuclei Militari di
Protezione. Tuttavia,
trattandosi di una

“sicurezza sussidiaria” a tutela degli interessi
privati degli armatori, I'idea di poter ricorrere
alllimpiego di guardie armate private piuttosto
che ai militari della Marina Italiana & stata
sostenuta dalle organizzazioni di settore. Si tratta,
dunque, di una svolta importante che accorcia le
distanze dello Stato italiano rispetto ad altri Paesi
che, nel mondo e nell’Unione Europea hanno gia
da tempo fatto ricorso ai “security contractors”.
Sono 11 gli articoli del decreto articoli che, in
maniera piuttosto dettagliata e minuziosa,
regolamentano l'impiego a bordo delle guardie
giurate private. Seguendo il testo del decreto
articolo per articolo, cio che si legge gia all’art. 3 &
che i servizi di protezione del naviglio mercantile
italiano potranno essere svolti da guardie giurate
private ma solo nei casi in cui il Ministero della
Difesa abbia reso noto all’armatore che non e

previsto I'impiego dei NMP. Si tratta, dunque, di
un servizio di protezione e vigilanza privata non
alternativo a quello dei militari della Marina bensi
subordinato alla richiesta di imbarco, da parte
dell’larmatore, di uomini dei NMP ed alla
comunicazione da parte del CINCNAVY di una “non
previsione di impiego”. Solo in tale ipotesi
I'armatore potra dunque fare ricorso ai servizi di
vigilanza delle guardie armate private. E’ bene,
inoltre, chiarire che, in base alla nuova normativa,
le navi che possono imbarcare guardie giurate
armate sono esclusivamente quelle battenti
bandiera italiana. Restano pertanto escluse le
navi battenti una bandiera estera ma di proprieta
in tutto o in parte di proprieta di societa italiane
nonché le navi battenti “bandiere ombra” come
ad es. Liberia, Panama o altri piccoli Stati oceanini
o dei Caraibi. Numerosi sono, inoltre, i requisiti
che le guardie private devono possedere per
essere imbarcate. Le guardie giurate devono
infatti essere “cittadini italiani o di uno Stato
membro della UE” (art. 138 T.U.L.P.S.) e devono
aver prestato servizio nelle Forze Armate, anche
come volontari con esclusione dei militari di leva.
Devono aver superato corsi teorico-pratici
previsti dall’art. 6 D.M. 154/2009 nonché prove di
addestramento specifiche con conseguimento del
relativo attestato di partecipazione rilasciato dal
Ministero dell’Interno. Infine, devono essere in

—

possesso di porto d’arma lunga per difesa
personale. E’ evidente che Ila previsione
dell’obbligo di conseguimento di un attestato di
partecipazione e superamento di specifiche prove
di addestramento nelle procedure di sicurezza a
bordo delle navi e nelle procedure di
comunicazione da parte delle guardie giurate, in
mancanza di un effettivo coordinamento con le
sedi ministeriali, potra costituire un elemento di
intralcio alllimmediata operativita del decreto ed
immediato imbarco delle guardie private armate.
Tanto e vero che Confitarma, per voce del suo
Presidente Paolo D’Amico ha chiesto al
Presidente del Consiglio e al Ministro
dell’Economia e delle Finanze la proroga al 31
dicembre 2013 del termine (ora fissato al 30
giugno 2013) per I'impiego di guardie giurate che
non abbiano ancora frequentato i corsi teorico-
pratici, a condizione che abbiano partecipato per

un periodo di almeno sei mesi, quali appartenenti
alle Forze armate, alle missioni internazionali in
incarichi operativi e che tale condizione sia
attestata dal Ministero della Difesa. Quanto
allinquadramento  contrattuale dei security
contractors, il decreto in esame prevede che le
guardie giurate siano dipendenti direttamente
dall’armatore ai sensi dell’art. 133 del T.U.L.P.S.
ovvero dipendenti di Istituti di Vigilanza Privati
autorizzati ai sensi dell’art. 134 T.U.L.P.S. Alla
base del rapporto che si stabilisce fra societa di
sicurezza ed armatore & dunque un rapporto di
lavoro fra soggetti privati. Rispetto agli uomini dei
NMP  qualificati come  “membri  diversi
dall’equipaggio” e - come tali - soggetti agli
ordini del Comandante del Nucleo per la difesa
della nave, dell’equipaggio e del carico ed a quelli
del Comandante della nave per le responsabilita
conferite dal codice della navigazione e le
responsabilita nei confronti dei terzi estranei alla
nave, le guardie giurate vengono imbarcate come
personale armato estraneo ad ogni gerarchia di
bordo, alle sole dipendenze dell’armatore ovvero
degli Istituti di vigilanza privata dai quali
provengono. Le modalita e le condizioni relative
allo svolgimento del servizio di protezione a
bordo delle navi mercantili italiane, sono
disciplinate da un regolamento di servizio
approvato dal Questore della Provincia ove risulta
l iscritta la nave ovvero

ove ha sede I'Istituto di

Vigilanza Privata.
Qualche commentatore
ha gia rilevato che tale
criterio di competenza
basato sul luogo di
iscrizione della nave -
quando si  tratti di
guardie private alle
dipendenze
dell’armatore - potrebbe
rivelarsi poco efficace nei
casi, non rari, in cui la
stessa societa risulti ad
esempio proprietaria di
pit  navi iscritte in
compartimenti marittimi
diversi. In ogni caso, il
regolamento di servizio
deve prevedere il
numero delle guardie
giurate a bordo in
rapporto alle esigenze di
difesa, al tipo di nave, al
valore delle merci
trasportate, al numero
dei sistemi di protezione gia a bordo. Come
stabilito dal decreto, il numero di guardie private
armate a bordo non sara comunque inferiore a
quattro. Dal punto di vista operativo, la legge
prevede che per ogni team di guardie giurate
venga nominato un responsabile di bordo cui
viene affidata I'organizzazione del nucleo e che,
come specificato, deve comunque sempre
rapportarsi al Comandante per le decisioni
relative alla sicurezza della nave, dell’equipaggio
e del carico. Al riguardo si osserva che I'uso delle
armi da parte delle guardie armate private dovra
comunque essere limitato alle sole ipotesi di
esercizio del diritto di difesa legittima ai sensi
dell’art. 52 del codice penale. Tale precisazione &
importante proprio perché supera le incertezze
che si erano avute nell'interpretazione del d.l.
107/2011 (I. 103/2011) che individuava la causa
di giustificazione all’'uso della forza nella sola




necessita di proteggere il naviglio a rischio di
pirateria e che dunque lasciava margini di
incertezza. L'uso della forza da parte delle
guardie giurate private viene, dunque, ora
limitato alle sole esigenze di difesa di personale a
fronte di un pericolo imminente per la vita o
I'integrita della persona. e sara comunque
proporzionata all’'offesa ed appropriata ala
situazione nei limiti della legge penale.
Ricordiamo qui che, in sede IMO (International
Organization Maritime) & stata adottata la
circolare MSC 1/Circ 1405 del 2011 (Maritime
SafetyCommittee) da cui si evince il principio
generale secondo cui le guardie armate a bordo
delle navi devono, comunque e preliminarmente,
compiere quanto necessario per evitare l'uso
della forza. Le armi potranno essere usate
esclusivamente nell’espletamento dei servizi di
protezione ed entro i limiti delle acque
internazionali nelle aree a rischio di pirateria.

Cio significa che l'uso delle armi da parte dei
team dei privati non & consentito nel mare
territoriale altrui e fuori degli spazi marittimi
internazionali “a rischio di pirateria” cosi come
individuati dal Ministro della Difesa con DM
2.9.2011. Rimangono escluse da tale spazio zone
comunque ad alto rischio di pirateria quali, ad
esempio, il Golfo di Guinea ove, a seguito della
repressione nei confronti dei pirati somali, le
fonti riportano si sia verificato uno spostamento
progressivo del fenomeno della pirateria
marittima. Quanto all’armamento e alla disciplina
relativa al deposito, imbarco e sbarco delle armi,
il decreto dispone una disciplina piuttosto
dettagliata e complessa. La legge precisa che le
guardie giurate possono utilizzare solo le armi
comuni da sparo ovvero quelle in dotazione della
nave per le quali I'armatore o suo rappresentante
abbia ottenuto la relativa autorizzazione del
Prefetto ex art. 28 T.U.L.P.S. e che siano state
date loro in comodato  dall’armatore. Tale
previsione circa il comodato d’uso delle armi da
parte dell’armatore potrebbe creare problemi a
livello pratico in quanto, per le armi diverse da
quelle comuni da sparo, & I'armatore che deve
ottenere l'autorizzazione all”’imbarco delle armi
e, quindi, darle in uso alle guardie giurate. Nella
prassi, invece, sono gli istituti di vigilanza che
forniscono le armi e le munizioni procurandosi le
necessarie autorizzazioni. Le armi devono
comunque essere custodite in appositi armadi
metallici corazzati, distinti per armi e le
munizioni, chiusi con serratura di sicurezza tipo
cassaforte le cui chiavi vengono consegnate al
Ship Security Officer, responsabile del servizio di
sicurezza di bordo. Anche tale aspetto &
importante, proprio perché gli armatori che
intenderanno ricorrere al servizio di protezione
delle guardie giurate - come peraltro era gia
richiesto per I'imbarco degli uomini di NMP -
dovranno equipaggiare le navi con appositi locali
di sicurezza. La legge prevede, altresi, che
I'armatore possa detenere armi sul territorio
nazionale. Tali armi devono essere custodite in
depositi blindati per i quali viene dall’armatore
nominato un responsabile di  deposito.
Alllarmatore & anche permesso imbarcare o
sbarcare armi, previa autorizzazione dell’autorita
competente, nei porti degli Stati confinanti alle
zone a rischio di pirateria cosi come individuate
dal Ministro della Difesa. Anche in questo caso,
tuttavia, la procedura & piuttosto complessa.
L'armatore deve infatti presentare istanza
davanti al Prefetto o Questore in cui ha sede la
societa di armamento con la modulistica del

Ministero dell’lnterno. A chiusura, il decreto
stabilisce che I'armatore & comunque tenuto a
fornire, con congruo anticipo, una costante
informativa circa i movimenti della nave previsti
negli spazi marittimi a rischio di  pirateria,
indicando le direttrici di transito e i porti di sosta,
il numero di guardie giurate a bordo nonché, ogni
altro elemento utile al fine di consentire una
piena conoscenza del traffico internazionale in
tali aree. Nessuna disciplina, invece, riguardo a
eventuali sbarchi e trasbordi delle guardie giurate
fra nave e nave. Tale mancanza di coordinamento
potrebbe acquistare rilevanza ove solo si pensi
che I'imbarco delle guardie giurate & comunque
subordinato al mancato impiego dei NMP
disposto con provvedimento del Ministro della
Difesa.. Solo la prassi potra comunque stabilire
se, dando attuazione alle previsioni di imbarco
delle guardie giurate a bordo delle navi mercantili
e delle navi da pesca, lo Stato italiano avra fatto
un passo decisivo nell’ambito della cooperazione
internazionale a sostegno dei processi di pace,
fornendo alla classe armatoriale italiana uno
strumento efficace per la lotta alla pirateria.

avv. Cecilia Vernetti

Studio Legale Camera Vernetti

La prescrizione
nella nautica da
diporto

n base all’art. 547 cod. nav. “i diritti derivanti

dal contratto di assicurazione si prescrivono

con il decorso di un anno”. Tale previsione
opera soltanto con riferimento alle assicurazioni
marittime, mentre per l'assicurazione in generale
opera il principio contenuto nell’art. 2952 c.c.,
che prevede che i diritti derivanti dal contratto di
assicurazione e riassicurazione si prescrivano nel
termine di due anni decorrenti dal sinistro.
L’articolo 2952 c.c., infatti, & stato modificato dal
D.L. n. 134/2008 (convertito in L. 166/2008) il
quale ha “allungato” il termine di prescrizione in
campo assicurativo da uno a due anni. Tale
riforma non ha, peraltro, riguardato
I’assicurazione marittima per la quale continua ad
operare il termine di prescrizione di un anno,
previsto dall’art. 547 cod. nav. Cid posto, e
discutibile se il termine di prescrizione annuale
previsto dall’art. 547 cod. nav. trovi applicazione
soltanto nel caso di sinistri che coinvolgano navi
commerciali, ovvero si applichi anche nel campo
della nautica da diporto. Per risolvere tale
questione occorre partire dal principio generale
contenuto nell’art. 1885 c.c. che prevede che “le
assicurazioni contro i rischi della navigazione sono
disciplinate dalle norme del presente capo per
quanto non é regolato dal codice della
navigazione”. In coerenza con la predetta norma,
I'art. 1 del Codice della Navigazione recita: “In
materia di navigazione, marittima, interna ed
aerea, si applicano il presente codice, le leggi, i
regolamenti, le norme corporative e gli usi ad
essa relativi. Ove manchino disposizioni del diritto
della navigazione e non ve ne siano di applicabili

per analogia, si applica il diritto civile.” Dalle
predette disposizioni deriva che per le
assicurazioni contro i rischi della navigazione si
applichi il codice civile solo in via suppletiva e,
quindi, per quanto non sia regolato dal Codice
della Navigazione, che & disciplina speciale
rispetto a quella prevista nel Codice Civile.
Quanto sopra indicato farebbe propendere per
I'applicabilita dell’art. 547 cod. nav. anche alla
nautica da diporto, tenuto conto che, ad avviso di
chi scrive, cid che appare rilevante ai fini
dell’applicazione del codice della navigazione & la
natura della fattispecie (navigazione in senso
lato), e non il fatto che si tratti di navigazione
commerciale o da diporto. Lanzidetta
conclusione parrebbe trovare supporto nel
Codice della Nautica da Diporto (D.L. n. 171 del
18.7.2005) che, all’art. 1, dispone: “... per quanto
non previsto dal presente codice, in materia di
navigazione da diporto si applicano le leggi, i
regolamenti e gli usi di riferimento ovvero, in
mancanza, le disposizioni del codice della
navigazione, approvato con regio decreto 30
marzo 1942, n. 327, e le relative norme attuative.
Ai fini dell'applicazione delle norme del codice
della navigazione, le imbarcazioni da diporto sono
equiparate alle navi ed ai galleggianti di stazza
lorda non superiore alle dieci tonnellate, se a
propulsione meccanica, ed alle venticinque
tonnellate, in ogni altro caso, anche se
l'imbarcazione supera detta stazza, fino al limite
di ventiquattro metri”. Tale disposizione,
operando un rinvio alle norme del codice della
navigazione, per quanto non sia specificamente
previsto dal Codice della Nautica, parrebbe
avvalorare la tesi dell’applicazione dell’art. 547
cod. nav. (e non del 2952 c.c.) ai sinistri che
coinvolgano unita da diporto. Sulla questione
specifica non si rinvengono precedenti di
giurisprudenza. Soltanto di recente il Giudice di
Pace di Trinitapoli si & espresso sul punto (con la
sentenza n. 30 del 29.01.2013) in un caso in cui la
Compagnia aveva respinto un sinistro relativo ai
danni occorsi ad una imbarcazione a seguito di un
urto contro un corpo sommerso per intervenuta
prescrizione, ai sensi dell’art. 547 cod. nav., e
I’assicurato ha citato la Compagnia, eccependo
I'applicabilita a tale fattispecie dell’art. 2952 c.c.
La sentenza in questione ha concluso per
I'applicabilita dell’art. 547 cod. nav., cosi
motivando la propria decisione : “Secondo il
comune criterio di specialita — lex specialis
derogat generali — il Codice della Navigazione
deve indubbiamente considerarsi quale legge
speciale rispetto al Codice Civile, in quanto le
fattispecie disciplinate dal primo sono contenute
nelle fattispecie disciplinate dal secondo.
Argomento sistematico e letterale a conferma
della natura di lex specialis del Cod. Nav. rispetto
al Codice Civile é fornito dallo stesso art. 1 comma
2 Cod. Navale., in base al quale “ove manchino
disposizioni del diritto della navigazione e non ve
ne siano di applicabili per analogia, si applica il
diritto civile. Dal momento che il sinistro per cui é
causa € occorso in mare ad un natante, che la
presente azione non verte in materia di
responsabilita civile verso terzi, ed attesa la
natura di lex specialis del Cod. Nav. come testé
rilevato, la fattispecie non potra che essere disciplinata
dal Cod. Nav., con conseguente applicazione del termine
annuale di prescrizione dei diritti derivanti dal contratto
di assicurazione ai sensi dell’art. 547 Cod. Nav.”.




dr. Gambattista Poggi
Studio Poggi & Associati

Novita in materia
di fatturazione
elettronica

Con il Decreto D.L. 11 dicembre 2012, n. 216 il
nostro Paese ha assolto all'obbligo di
recepimento, delle disposizioni comunitarie
contenute nella Direttiva n. 2010/45/UE del
Consiglio del 13 luglio 2010 anche per quanto
riguarda le norme in materia di fatturazione, in
particolare delle disposizioni che
disciplina relativa all’emissione della fattura in modo
tale da renderle effettive a partire dal 12 gennaio 2013,
in conformita all’art. 2 della predetta direttiva.

La Direttiva 2010/45/UE & stata emanata al fine
di addivenire a una maggiore semplificazione
delle norme in materia di fatturazione,
stabilendo la parita di trattamento tra le fatture
cartacee e quelle elettroniche per le quali
possono essere applicate le stesse procedure
previste per le fatture cartacee. Le disposizioni
contemplate nel D.L. 11 dicembre 2012, n. 216, sono
state riportate nella legge n. 228/2012, ossia la c.d. legge
di stabilita 2013 del 24 dicembre 2012 che apportando
alcune modifiche al D.P.R. 26 ottobre 1972, n. 633 ha
adeguato in materia di fatturazione la nostra normativa
a quella comunitaria.

concernono  la

L'art. 217 della Dir. n. 2006/112/CE, come
modificata dalla Direttiva n. 2010/45/UE, ha
definito la fattura elettronica, concepita allo
stesso modo di quella cartacea, come: “una
fattura contenente le informazioni richieste
dalla presente direttiva emessa e ricevuta in
formato elettronico”, evidenziando due principi
fondamentali: a) la corrispondenza tra la
modalita di trasmissione e quella di
ricevimento; b) la parificazione tra il documento
digitale e quello cartaceo. La fattura elettronica, al
pari di quanto previsto per la fattura tradizionale
cartacea deve: 1) essere immodificabile; 2) contenere un
riferimento temporale certo; 3) contenere la firma
elettronica del mittente, garantendone ['integritad del
contenuto e I'autenticita della firma stessa.

Secondo lart. 233, par. 1, della Dir. n.
2006/112/CE, come modificato dalla Direttiva
n. 2010/45/UE, la fatturazione deve
assicurare, dall’emissione sino all’archiviazione:
a) I'autenticita dell’origine mediante:
1) lassicurazione sull’autenticita da parte del
fornitore, che deve essere in grado di dimostrare
che il documento & stato da lui, o in suo nome e
per conto emesso; 2) I’assicurazione di
autenticita da parte del cliente, che deve
assicurarsi che la fattura ricevuta provenga dal
fornitore; 3) I’assicurazione sull’identita del
fornitore: in tal senso il cliente deve garantire
I'effettivita della fornitura, documentata
fiscalmente, da parte del fornitore indicato; 4)
I’assicurazione sull’identita del soggetto che
emette la fattura attraverso l'uso della firma
elettronica; b) lintegrita del suo contenuto:
I'impossibilita di alterazione del documento ne
garantisce lintegrita del contenuto; c) la

leggibilita: la fattura deve essere, infine,
leggibile, utilizzando un linguaggio di agevole
ed immediata comprensione. Con la modifica
dell’art. 21 del D.P.R. 633/72 in conformita all’art.
217 della Direttiva n. 2010/45/UE & stata
riformulata la nozione di fattura elettronica, per
la quale ora deve intendersi la fattura che é stata
emessa e ricevuta in un qualunque formato
elettronico. Con la stessa disposizione & stato
altresi precisato che la fattura, cartacea o
elettronica, si ha per emessa ail'atto della sua
consegna, spedizione, trasmissione o messa a
disposizione del cessionario o committente.
Risulta cosi mutata la definizione di fattura
elettronica utilizzata che se in precedenza era
incentrata sulla “trasmissione o messa a
disposizione per via elettronica” dei dati oggetto
di fatturazione, secondo la nuova disposizione
assume rilievo il formato elettronico mediante il
quale la fattura viene emessa. Peraltro, alla luce
della nuova definizione, non tutte le fatture
create in formato elettronico possono rientrare
nella definizione di fattura elettronica di cui
all’art. 217 della Direttiva. Infatti le fatture create
in formato elettronico tramite un software di
contabilita e successivamente inviate e ricevute
in formato cartaceo non possono rientrare nella
definizione della Direttiva 2010/45/UE, mentre le
fatture create in formato cartaceo, poi
scannerizzate, sottoscritte con firma elettronica
avanzata, inviate e ricevute tramite posta
elettronica, possono invece essere considerate
fatture elettroniche ai sensi della normativa
comunitaria. Per  distinguere le fatture
elettroniche da quelle cartacee non e rilevante il
tipo di formato originario, elettronico o cartaceo,
della fattura, bensi la circostanza che la fattura
sia in formato elettronico quando viene emessa
(ossia messa a disposizione) e ricevuta. Inoltre, la
norma prescrive che sia possibile procedere alla
emissione della fatturazione elettronica, solo
previa accettazione da parte del destinatario
senza, peraltro, disciplinare come il destinatario
dovra esprimere il proprio consenso. Si ritiene
che sia opportuno disciplinare nello stesso
contratto di fornitura tra le parti anche la
modalita tecnica di trasmissione e conservazione
delle fatture. L’emissione della fattura - cartacea
o elettronica - da parte del cliente o del terzo
residente in un Paese con il quale non sussista
uno strumento giuridico che disciplini la reciproca
assistenza e consentita alla condizione che ne sia
data preventiva comunicazione all'Agenzia delle
Entrate e che il soggetto passivo nazionale abbia
iniziato I'attivita da almeno cinque anni; inoltre
nei suoi confronti non devono essere stati
notificati, nei cinque anni precedenti, atti
impositivi o di contestazione di violazioni
sostanziali in materia di imposta sul valore
aggiunto. In merito all’autenticita dell’origine,
all'integrita del contenuto e alla leggibilita della
fattura, il comma 3 dell’art. 21 D.P.R. 633/72
prescrive espressamente che il soggetto passivo
assicuri l'autenticita dell’origine, l'integrita del
contenuto e la leggibilita della fattura dal
momento della sua emissione fino al termine del
suo periodo di conservazione. Al fine di garantire
tali requisiti, la norma prescrive di adottare: 1)
sistemi di controllo di gestione che assicurino un
collegamento affidabile tra la fattura e la cessione
di beni o la prestazione di servizi ad essa
riferibile; 2) apposizione della firma elettronica
qualificata o digitale dell’emittente; 3) sistemi EDI
(sistemi di Electronic Data Interchange) di
trasmissione elettronica dei dati o altre

tecnologie in grado di garantire l'autenticita
dell’origine e I'integrita dei dati. La disposizione di
cui all’art. 233 della citata Direttiva non prevede
I'apposizione della firma elettronica qualificata o
digitale dell’emittente, ma della firma elettronica
avanzata. Secondo la nuova formulazione
dell’art. 39 del D.P.R. 26 ottobre 1972, n. 633, in
tema di conservazione le fatture elettroniche
sono conservate in modalita elettronica, in
conformita alle disposizioni del decreto del M.E.F.
adottato ai sensi dell'articolo 21, comma 5, del
decreto legislativo 7 marzo 2005, n. 82,le fatture
create in formato elettronico e quelle cartacee
possono essere conservate elettronicamente.

Principali scadenze fiscali
per le imprese dall’l
maggio al 15 giugno 2013

15-05-13 Emissione e registrazione delle fatture
differite relative a beni consegnati o spediti nel
mese solare precedente e risultanti da d.d.t. o da
altro documento idoneo ad identificare i soggetti
tra i quali e effettuata I'operazione.

16-05-13 Contribuenti Iva mensili: liquidazione e
versamento dell'lva relativa al mese precedente.
Contribuenti Iva trimestrali: versamento dell'lVA
dovuta per il 1° trimestre;

16-05-13 Contribuenti Iva con obbligo di
liquidazione mensile/trimestrale che hanno
ricevuto le dichiarazioni d'intento rilasciate da
esportatori  abituali: presentazione  della
comunicazione dei dati contenuti nelle
dichiarazioni d'intento ricevute per le quali le
operazioni effettuate senza applicazione di
imposta sono confluite nella liquidazione con
scadenza 16 maggio 2013

16-05-13 Per i sostituti di imposta: versamento
ritenute alla fonte sui redditi di lavoro
dipendente e assimilati corrisposti nel mese
precedente; versamento della rata
dell'addizionale regionale dell'lrpef trattenuta ai
lavoratori  dipendenti e pensionati sulle
competenze del mese precedente; versamento
ritenute alla fonte su redditi di lavoro autonomo
e/o su redditi da provvigione corrisposti nel mese
precedente.

27-05-13 Operatori intracomunitari con obbligo
mensile: presentazione degli elenchi riepilogativi
(INTRASTAT)  delle cessioni e/o acquisti
intracomunitari di beni nonché delle prestazioni
di servizi intracomunitari effettuati nel mese
precedente in via telematica all'Agenzia delle
Dogane oppure all'Agenzia delle Entrate sempre
mediante invio telematico.

31-05-13Soggetti passivi lva che abbiano
effettuato operazioni con operatori economici
aventi sede, residenza o domicilio negli Stati o
territori a regime fiscale privilegiato (Paesi c.d.
"black-list") individuati dal D.M. 04/05/1999 e dal
D.M. 21/11/2001, come modificati dal D.M.
27/07/2010: Comunicazione mensile delle
cessioni di beni e delle prestazioni di servizi di
importo superiore a euro 500 effettuate e
ricevute, registrate o soggette a registrazione, nei
confronti di operatori economici aventi sede,
residenza o domicilio in Paesi c.d. "black-list" in
via telematica all'Agenzia delle Entrate..
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Nota del direttore

Anche se la nostra pubblicazione non fa
“cronaca”, i fatti recentemente occorsi a
Genova ci coinvolgono come Cittadini e
come Operatori dello shipping e quindi ho
ritenuto di “vistare a lutto” questo numero
per esprimere il nostro piu sentito
cordoglio ai Famigliari ed Amici delle
Vittime del tragico evento occorso nel
porto di Genova. Si discutera e si leggera
molto su quanto accaduto e noi
cercheremo di dare il nostro contributo
affinché fatti, come questo, non accadano
nuovamente in futuro.

Avv. Simona Coppola

Studio Legale GarbarinoVergani

Le navi ed i porti
si vestono di verde

er questo numero ho scelto di occuparmi di

un tema molto attuale, o che forse sarebbe

meglio definire in fieri, che & stato oggetto
di un convegno organizzato da Daniela Aresu,
redattrice di questa rivista, tenutosi a Cagliari
intitolato “porti e trasporti: soluzioni energetiche
innovative”. Le nuove prospettive della
navigazione green sono allo studio di autorevoli
professori universitari ed ingegneri e, senza
alcuna presunzione né desiderio di affrontare
questioni particolarmente tecniche, ritengo
meritino una sintetica illustrazione anche in
considerazione della sempre maggior
dell’attenzione che nel settore navale e portuale
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si pone al contenimento dell'inquinamento. Gli
studi portano a ritenere che le navi del futuro
potranno essere alimentate a gas naturale
liquefatto (LNG), gas che si ottiene sottoponendo
il gas naturale a depurazione ed a processi di
raffreddamento e condensazione. | paesi da cui
I'ltalia importa le maggiori quantita di gas
naturale sono la Nigeria, I'Algeria e la Libia.
Questo tipo di gas viene trasportato e conservato
in forma liquida alla temperatura di meno 164 °C
in quanto, a dette temperature il suo volume
diminuisce enormemente (circa di 600 volte). Per
esser utilizzato come combustibile, viene poi
rigassificato mediante appositi impianti di
rigassificazione. Gli impianti di rigassificazione
sono di tre tipi: Onshore : che sono i piu diffusi e
sono presenti in alcuni dei nostri porti; Offshore
GBS (GravityBasedStructure): che sono costruiti
in cemento e sono appoggiati sul
fondo marino; FSRU (Floating
Storage and Regasification Unit):
ovvero tramite navi in disarmo.
Queste unita ricevono il LNG dalle
navi metaniere alla temperatura di
meno -164 °C e lo sottopongono ad
un processo di riscaldamento

mediante ['utilizzo di acqua di
mare. Molti sembrerebbero i
vantaggi dell’'utilizzo dell’ LNG

rispetto ai combustibili tradizionali
in particolare verrebbero ridotte le
emissioni di gas serra del 20-25 % e
quasi del 90% degli ossidi di azoto
fino ad arrivare ad una riduzione
pari al 100% per gli ossidi di zolfo.
Per intendersi ossidi di azoto e
zolfo sono tra i maggiori
componenti delle piogge acide e
dello smog. Recenti studi su questo tema hanno
dimostrato che la tecnologia del metano pud
pacificamente considerarsi sicura in  quanto
sperimentata per oltre 40 anni sulle navi
metaniere ed utilizzata quale combustibile su
alcune navi gia dal 2001. Nel 2011 il Gruppo
Giovani di Confitarma ha presentato a Genova

Nuova disciplina dell'informazione vincolante in
materia di origine
La ripartizione delle Linee ferroviarie

il caso RENA

La Logististica
1l Freezing Order nel commercio internazionale

Unita da Diporto, Vendite piii rapide in ambito UE

uno studio di fattibilita sulla costruzione o

conversione di  unitd da impiegare sui
collegamenti di cabotaggio nazionale. Le
emissioni dei diesel marittimi sono tra le

principali cause dell'inquinamento delle citta
portuali. Abbattere le emissioni inquinanti, offrire
lavoro ai cantieri navali e rinnovare le flotte
impiegate nei collegamenti di piccolo cabotaggio,
sarebbe contemporaneamente possibile in Italia -
stando a quanto emerso dall'incontro - se si
decidesse di puntare sull'alimentazione LNG
seguendo I'esperienza di successo del Nord
Europa ed, in particolare, della Norvegia. Il
Gruppo Giovani Armatori di Confitarma, tramite
un gruppo di lavoro chiamato Green Economy e
costituito allo scopo di studiare la questione, ha
elaborato uno studio di fattibilita relativa al
potenziamento delle tecnologie eco sostenibili ed

a basso impatto ambientale, nonché allo scopo di
migliorare le prestazioni delle navi. “Lo studio &
stato rivolto ai collegamenti nello Stretto di
Messina potrebbe ben essere applicato alle rotte
di cabotaggio della Sicilia verso le isole minori o
nel Golfo di Napoli e anche nella laguna di
Venezia" questo aveva sostenuto nel suo

L’arbitrato : Aspetti generali
L’A.D.R. in inghilterra
I furti di Yacht e misure di custodia

Brevi
Fiscalita e scadenze



intervento Valeria Novella, Presidente dei Giovani
Armatori di Confitarma la quale aveva che fosse
possibile sia costruire ro-pax con propulsione a
gas che modificare quelle gia esistenti per
adeguarle a questo tipo di combustibile. In ogni
caso, questo era emerso in ultimo dallo studio dei
Giovani Armatori, ipotizzando una soluzione Dual
Fuel con motori principali e generatori pil un
sistema d'adduzione gas (serbatoi LNG, tubazioni,
ecc.). l'investimento avrebbe garantito un ritorno
economico nel giro di 5 anni. Certo dal 2011
qualcosa & cambiata nella nostra economia e
molti sono i problemi che hanno dovuto
affrontare e che affrontano gli Armatori, ma si sa,
gli Armatori sono imprenditori coraggiosi e capaci
ed il progetto delle navi acombustione LNG
prosegue. Nell’ambito del trasporto marittimo
green si inserisce inoltre pienamente la necessita
di ridurre l'inquinamento nelle aree portuali,
ovvero di ridurre lo smog causato dallo
stazionamento delle navi durante le operazioni di
scarico e carico della merce, oppure delle navi
passeggeri. Lo stazionamento delle navi in aree
portuali & infatti responsabile della creazione di
aree di grande concentrazione di inquinanti. La
soluzione che & stata presentata nel convegno di
Cagliari dal Fabrizio Pilo docente universitario
presso il dipartimento di ingegneria Elettrica ed
Elettronica di Cagliari ed oggetto di studi in molte
universita italiane e di sperimentazione in alcuni
tra i maggiori porti italiani, & la Alternative
Maritime Power, ovvero 'alimentazione elettrica
delle navi durante lo stazionamento. | motori
delle navi ormeggiate, tenuti accesi per produrre
I'energia elettrica necessaria ai servizi di bordo
generano consistenti emissioni di ossido di azoto,
ossido di zolfo e particolato e sempre pil sono
visti come un primario problema ambientale, a
maggior ragione quando i porti sorgono nelle
vicinanze di grandi centri abitati. Varie autorita
internazionali, fra cui la International Maritime
Organization (IMO) e I'Unione Europea, stanno
rivedendo in senso restrittivo le norme che
definiscono i limiti per il contenuto di zolfo nei
combustibili promuovendo in maniera specifica
I'alimentazione elettrica da terra. Quando la nave
attracca, i suoi generatori vengono spenti e la
nave resta alimentata dalla rete locale. Per alcune
navi, la connessione richiede la preventiva
conversione della frequenza, assicurata dai

convertitori elettronici di potenza, che si
qualificano per design compatto, ridotto impatto
ambientale, alta efficienza energetica, elevata
affidabilita. Con [I'elettrificazione dei porti,
I'energia elettrica della rete & portata dal
convertitore alla frequenza desiderata ed & poi
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trasportata a un trasformatore, a valle del quale
un singolo cavo fornisce I'energia a tutta la nave
da un punto collocato sull'ormeggio. Il passaggio
da un tipo di alimentazione all'altro avviene senza
interruzioni dell'erogazione e senza effetti sui
servizi di bordo. Le autorita portuali italiane
hanno accolto con grande favore questo tipo di
tecnologia che, stando a quello che dicono i
tecnici, non comporta importanti modifiche alle
navi e non implica costi eccessivi né importanti
modifiche nelle infrastrutture. E’ recentissima la
notizia che I"Autorita portuale di Livorno abbia
indetto la gara per l'affidamento dei lavori di
elettrificazione della calata Sgarallino per servire i
traghetti e le navi da crociera; questo sarebbe il
primo passo per arrivare all’elettrificazione delle
banchine delle navi passeggeri, che consentira
alle navi di spegnere i motori e i generatori. A
fronte di un importo di spesa stimato in circa 4
milioni e mezzo di euro - finanziamento é coperto
da fondi del ministero dellAmbiente, della
Regione Toscana e della stessa Autorita Portuale-
e la previsione che il progetto sara completato in
circa 180 giorni, la citta di Livorno dovrebbe cosi
respirare aria piu pulita. Tra i porti “green”
spiccano Venezia (ove si sperimenta I'uso delle
alghe per produrre energia) e Genova con il suo
Piano Energetico Ambientale Portuale. Ben venga
il verde nei porti anche in quanto simbolo di
speranza!

avv.Guglielmo Camera
Studio Legale Camera Vernetti

La Navigabilita

Uno dei concetti pil controversi e difficili nelle
polizze assicurative marittime ma che talvolta
assume un’importanza rilevante & quello della
navigabilita dell’unita assicurata. Cosa si intenda
per navigabilita & infatti un concetto
strettamente tecnico che molto spesso non puo
essere imbrigliato in massime giurisprudenziali e
che anzi cambia di volta in volta, a seconda delle
circostanze di fatto che ci si trova ad affrontare.
Invero la casistica giurisprudenziale italiana &
alquanto scarna mentre la questione e stata
affrontata pili volte nelle corti inglesi il cui diritto,
come & noto, regola molto spesso i contratti di
assicurazione marittima. Seppur il concetto di
navigabilita non sia fisso la sua definizione pil
famosa e quella contenuta in una decisione
inglese che recita che per essere navigabile “la
nave deve essere in una condizione tale da poter
fronteggiare i pericoli di mare che una nave di
quel tipo, e caricata in quel modo, si ritenga
possa fronteggiare. "Ne deriva che il concetto di
navigabilita varia a seconda del viaggio, del tipo di
nave e del carico presente a bordo. Cosi una nave
che in determinate situazioni si pud considerare
come navigabile, in altre non sara tale a seconda
del tipo di viaggio da intraprendere, della
stagione in cui lo intraprende e del tipo di carico e
della sua sistemazione a bordo. La giurisprudenza
inglese ha, pero, precisato che la navigabilita
debba essere valutata anche in base a quanto
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I'armatore possa ragionevolmente fare nel caso
concreto. Pertanto si e sostenuto che lo standard
di navigabilita debba essere quello in uso al porto
da cui provenga la nave, tenendo quindi conto
delle eventuali differenze presenti tra i vari paesi.
La mancanza di navigabilita (o innavigabilita),
inerendo sostanzialmente wuna situazione di
deficienza della nave, talvolta pud essere desunta
in via presuntiva. Si pensi al caso di una nave
appena salpata da un porto, che affondi o sia
costretta a farvi ritorno o a rifugiare a causa di
un’entrata di acqua, senza che sia intervenuto
alcun rischio particolare o causa manifesta.
Parimenti si pud avere uno stato di innavigabilita
nel caso di una nave che, seppur perfettamente
in regola ed efficiente, sia stata stivata in maniera
tale da renderla incapace di affrontare i rischi
ordinari della navigazione. Il concetto di
navigabilita pud, pero, inerire anche altre parti
della nave che non siano strettamente lo scafo o
la macchina. Pertanto si da rilevanza anche
all’equipaggiamento, agli strumenti di ausilio alla
navigazione oppure alle parti di rispetto presenti
a bordo. Altrettanto rilevante & [Iefficienza
dell’equipaggio. E infatti un requisito importante
quello che ogni nave al momento di salpare
debba essere fornita con un equipaggio
tecnicamente adeguato e con un comandante
con competenze nautiche idonee. Cio in quanto
I’equipaggio deve essere in grado di condurre la
nave lungo la traversata, tenuto conto dei rischi
ordinari  della navigazione. Pertanto un
comandate non deve essere solo techicamente
abile in linea generale ma in grado di condurre la
nave in quello specifico viaggio, nonché
conoscere tutte quelle peculiarita della nave che
siano necessarie a tal fine. Affinché si abbia
innavigabilita occorre perd che I'equipaggio sia
incompetente e tale stato va distinto da quello,
assai diverso, nascente da eventuali errori o
omissioni in cui questo efo il comandante
possano essere incorsi durante il viaggio;
comportamenti che assurgono a mera negligenza
e che come tale sono ben diversi dalla
incompetenza o dalla innavigabilita che ne
consegue. E comunque chiaro che I'innavigabilita
sia una questione di fatto che, come tale va
accertata di volta in volta e, quindi, che la
presenza di eventuali documenti che comprovino
I'efficienza della nave o la competenza
dell’equipaggio — pur costituendo una
presunzione di navigabilita — possono essere
smentiti dalle evidenze o risultanze tecniche. Lo
stato di innavigabilita ha per lo pil effetti negativi
sulla copertura assicurativa, a seconda del tipo
che si prende in esame. Nell’lambito delle
coperture marittime (cd. corpi)inglesi stipulate a
tempo, la presenza di uno stato di
innavigabilita della nave assicurata fa venire
meno la copertura assicurativa
indipendentemente dal fatto che sia stata
causa effettiva del sinistro, sempre che sia
perd provata la connivenza consapevole
dell’assicurato rispetto a tale stato della
nave. Nelle coperture vyacht italiane
I'innavigabilita & invece annoverata
solitamente tra le esclusioni ed &, quindi,
onere dell’assicuratore non solo provare
tale stato ma anche che sia stata la causa
del sinistro.




avv. Chiara Raggi
Studio Legale Mordiglia

Tariffe portuali: il
Tar smentisce
I’ Antitrust

on la sentenza n. 362/2013 depositata il 15

gennaio scorso il Tar Lazio ha annullato il

provvedimento dell’Autorita Garante della
Concorrenza e del Mercato che , il 22 febbraio
2012, aveva ravvisato un’intesa restrittiva della
concorrenza posta in essere tra gli agenti
marittimi del porto di Genova, tra la loro
Associazione di categoria (Assagenti) e quella
degli spedizionieri (Spediporto). Ripercorriamo
brevemente il caso. Nel 2004, le due associazioni
di categoria (Assagenti e Spediporto),avevano
sottoscritto un accordo volto alla determinazione
dei corrispettivi agenziali ovvero ai c.d. “diritti
fissi” che si applicano ad ogni singola polizza di
carico o buono di consegna redatto dall’agente
marittimo. L’agente marittimo stipula, come
noto,i contratti di trasporto con lo spedizioniere
e, in base a questo, compie tutte le operazioni
strumentali alla esecuzione del trasporto stesso.
In particolare, I’'agente marittimo emette i titoli
necessari a documentare i trasporti e, dunque,
emette la polizza di carico ovvero il documento
che viene emesso per la merce in esportazione ed
il delivery order o buono di consegna della merce
che viene emesso per la merce in importazione
previo rilascio dell’originale della polizza di carico
e girata e consente il ritiro della stessa al porto di
arrivo. Orbene, per I'emissione di tali documenti
da parte dell’agente marittimo, le associazioni di
categoria del porto di Genova avevano previsto
che le compensi da pagarsi a favore dell’agente
(“diritti fissi”) fossero, fino al 2006, paria 27 €, a
33 € nel 2007 per giungere infine a 40 € nel 2008.
Anche per i buoni di consegna erano stati
determinati diritti fissi che, inizialmente, erano
stati previsti di 22 € e poi erano stati portati a
importi equivalenti a quelli richiesti per le polizze.
In complesso, come si desume dal provvedimento
del Tar, i diritti fissi di polizza nel periodo 2004-
2010 hanno rappresentato circa 1'11% del
fatturato dalle agenzie marittime coinvolte nel
procedimento avviato dall’Autorita Garante della
Concorrenza e del Mercato (AGCM) nel dicembre
2009. Il Garante, muovendo dalla domanda di
trattamento favorevole ex art. 15 comma 2 bis
della I. 287/1990 presentata da Maersk ltalia,
agente  marittimo  “pentito” appartenente
allomonimo gruppo danese - grazie alla
documentazione da questa presentata con la
domanda di ammissione al beneficio di clemenza
- ha potuto avviare,nel maggio del 2010, una
complessa istruttoria volta - appunto -
all’accertamento di una supposta intesa
anticoncorrenziale di concertazione tra agenti
marittimi italiani rilevante ex art. 101 del Trattato
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sul Funzionamento dell’Unione Europea (gia art.
81 del Trattato CE).All’esito dell’istruttoria,
'AGCM ha in sostanza ravvisato nei
comportamenti in questione [I'esistenza di
un’intesa restrittiva volta ad alterare il mercato
dei servizi di agenzia marittima attraverso
I'incremento  concertato  dei  corrispettivi
agenziali. Ed ha quindi comminato alle
associazioni degli spedizionieri e degli agenti
marittimi del porto di Genova sanzioni per circa 4
milioni di Euro. Lattivita di concertazione,
secondo I’AGCM riguardava non solo la politica di
prezzo nei servizi di agenzia marittima sui diritti
fissi come sopra precisato, ma anche “lo sconto di
fidelizzazione” pari a 4 € a polizza che veniva
riconosciuto da ciascun agente allo spedizioniere.
In particolare, secondo I’Antitrust, era stata
attuata «un’intesa unica e complessa» restrittiva
della concorrenza, in violazione dell’art. 101 del
Trattato sul funzionamento dell’Unione Europea.
Tale intesa, secondo L’AGCM, era costituita da un
profilo orizzontale e da un profilo verticale. Il
primo aveva per oggetto «la fissazione, da parte
dei principali agenti marittimi, degli aumenti di
prezzo dei servizi agenziali legati all’emissione
delle polizze di carico e dei buoni di consegna (sia
cartacei che telematici), nonché in merito
all’entita ed alle modalita di corresponsione dello
sconto di fidelizzazione, attraverso numerose
riunioni tenutesi in seno alla Commissione
Portuale di Assagenti». Il secondo profilo, «che
rappresenta anche I'attuazione del profilo
orizzontale ed é inscindibile rispetto adesso — ha
avuto ad oggetto il trasferimento dei suddetti
aumenti al cliente finale (il caricatore della
merce), attraverso la stipula da parte delle
Associazioni di categoria degli Agenti e degli
Spedizionieri degli accordi interassociativi del
2004 e del 2007, nei quali sono stati traslati gli
esiti della concertazione tra agenzie marittime».
Pertanto, secondo I’Antitrust, I'oggetto della
concertazione avvenuta a livello orizzontale, era
stato recepito, a livello verticale, negli accordi
interassociativi  firmati  dalle  Associazioni
Assagenti e Spediporto, accordi che costituivano
al tempo stesso [I'attuazione del profilo
orizzontale dell'intesa e lo strumento di
realizzazione del profilo verticale della stessa,
ovvero il trasferimento degli aumenti di prezzo
concordati tra gli agenti marittimi ai clienti degli
spedizionieri. I Tar ha perd censurato la
costruzione dell’Autorita Garante e ha annullato il
provvedimento impugnato e le sanzioni irrogate
negando I'esistenza di un’intesa interassociativa,
sia nei suoi profili orizzontali che in quelli
verticali. Il Tar ha innanzitutto ritenuto che
I'attivita svolta dagli agenti marittimi in seno
all’associazione di categoria non poteva essere
qualificata come fase “orizzontale” di un’intesa
tariffaria sui diritti fissi. Si trattava infatti di una

nomale attivita preparatoria  dell’accordo
interassociativo che  Assagenti intendeva
raggiungere con Spediporto. Attivita

preparatoria, dunque, di per sé lecita. E’ infatti
perfettamente normale, chiarisce il Collegio, che
ciascuna associazione di categoria, in vista di un
accordo interassociativo, riceva precise
indicazioni dai propri iscritti e che tali risultati
vengano poi esposti attraverso incontri e riunioni
in seno alle medesime associazioni. Si legge nella
sentenza del TAR che «é evidente che non si puo
parlare qui d’intesa, o di pratica concordata,
perché non si realizza cosi alcuna alterazione
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concorrenziale, per I'evidente ragione che I'esito
dell’attivita di concerto, sin qui considerata, non
s'impone per tale all’'utenza, ma definisce
soltanto una proposta che I'associazione di
categoria presentera in contraddittorio all’altra
associazione, che, reciprocamente avra ricevuto
dai propri iscritti un mandato, pil o meno
dettagliato, di richieste e concessioni: senza che
sia possibile affermare a priori, in quale misura
I'una o I'altra posizione finira per prevalere».Tale
pratica interassociativa non comporta, pertanto,
alcuna alterazione del processo concorrenziale
dal momento che non si risolve nella concertazione
di tariffe imposte all’utenza ma di proposte negoziali che
un’associazione di categoria formula ad altra
associazione di categoria e che, all’esito delle trattative,
sfocia in un accordo interassociativo. In
conclusione,secondo il Giudice amministrativo nessuna
intesa restrittiva della concorrenza si e realizzata,
almeno nei termini prospettati nel provvedimento
impugnato. Il Tar ha infine censurato il provvedimento
sanzionatorio dell’Antitrust anche con riguardo alla
nozione di mercato rilevante. In generale, un mercato
rilevante contiene tutti quei prodotti efo servizi che
sono considerati intercambiabili o sostituibili in base alle
caratteristiche del prodotto, dei prezzi e dell'uso
progettato. |l mercato geografico rilevante identifica
I'ambito territoriale in cui le imprese interessate sono
attive nella domanda e nell'offerta dei prodotti o dei
servizi, ed in cui le condizioni della concorrenza sono
sufficientemente omogenee e che possono essere
distinti da zone limitrofe, perché le condizioni
concorrenziali sono sensibilmente differenti in quelle
zone. Pertanto, se per mercato rilevante deve intendersi
quella zona circoscritta da un punto di vista geografico
dove, dato un prodotto o una gamma di prodotti
considerati tra loro sostituibili, le imprese che forniscono
quel prodotto si pongono tra loro in rapporto di
concorrenza, non pare dubbio, secondo i giudici del TAR
che, anche a voler riconoscere che un'illecita intesa
restrittiva sia stata raggiunta, questa non si riferisse ad
un “mercato rilevante”. E, infatti, un’ipotetica intesa per
la piazza di Genova sulle sole commissioni di agenzia per
il rilascio dei documenti del trasporto concerne, a ben
vedere, un profilo“circoscritto” ed “economicamente
marginale” che trova i suoi aspetti concorrenziali — cio&
quelli che realmente influenzano il mercato ed il regime
di concorrenza — in elementi diversi dalla concertazione
dei diritti fissi di polizza, quali la pattuizione dei noli, la
destinazione delle linee di navigazione la qualita delle
operazioni di carico e scarico, il rispetto dei tempi di
consegna e cosi via. Gli agenti agiscono in sostanza sul
mercato come mono-mandatari di una compagnia di
navigazione con la quale sono spesso verticalmente
integrati ed anche gli agenti indipendenti di regola non
hanno rapporti con linee tra loro concorrenti. Cid
comporta che gli agenti si identificano con la linea e che
alla concorrenza tra agenti corrisponde una concorrenza
ma al livello dei mandanti ovvero degli armatori in
relazione all’'offerta complessiva del trasporto. Infine,
secondo il TAR, I'Antitrust non ha spiegato né
documentato nel corso del procedimento in quale modo
le tariffe stabilite nel porto di Genova possano aver
influenzato le transazioni in altri porti nazionali {come
Trieste La Spezia, Livorno e Venezia). Di fatto, le tariffe
stabilite nel porto di Genova non hanno trovato diretta
applicazione in altri porti italiani e cid non solo per
volonta delle associazioni di categoria ma anche per
ragioni oggettive legate all’ampiezza dei traffici e alle
categorie merceologiche dei prodotti movimentati. Dopo
un lungo e travagliato procedimento amministrativo
durato quasi tre anni, il TAR ha dunque consacrato la
legittimita della prassi dei diritti fissi e dei compensi
applicata dagli agenti marittimi e dagli spedizionieri del
porto di Genova con una decisione che, ribaltando le
conclusioni dell’Antitrust ed annullando le sanzioni
imposte per comportamenti supposti anticoncorrenziali,
ha finito per smentire la stessa autorita garante della
concorrenza. L'Antitrust ha comunque impugnato la
decisione del TAR davanti al Consiglio di Stato cui
spettera, dunque, la decisione definitiva.




avv. Giancarlo Soave
Studio Legale Soave

Lo spedizioniere e le
controstallie del
Container

ebbene gli operatori coinvolti, a vario titolo,

in una spedizione marittima siano molteplici

ed eterogeneila stipula del contratto di
trasporto vede da anni la presenza costante ed
indefettibile di due categorie professionali,
portatrici di interessi contrapposti: da una parte
lo spedizioniere (che agisce nell’interesse della
merce) e dall’altra il vettore ovvero I'agente che
agisce in nome e per conto di quest’ultimo (che,
naturalmente, rappresentano latu sensu la
categoria dei trasportatori). La figura dello
spedizioniere delineata dall’articolo 1737 del
codice civile (che, peraltro, & normativamente
immutata da oltre 70 anni) & quella di un
operatore professionale che si assume I'obbligo
di stipulare, in nome proprio ma per conto del
proprio mandate, “un contratto di trasporto e di
compiere le operazioni accessorie”. Dal fatto che
la legge abbia imposto allo spedizioniere I'obbligo
di stipulare il contratto di trasporto con il vettore
in nome proprio, sebbene per conto e
nell’interesse di un terzo soggetto, discendono
due conseguenze di non secondaria importanza:
(i) lo spedizioniere non potra spendere il nome
del proprio mandante né effettuare la cosi detta
contemplatio domini (salvo che questo potere di
rappresentanza non  gli
venga espressamente e
specificamente
conferito); (ii) le
obbligazioni derivanti dal
contratto di trasporto
stipulato ricadranno
prima face sullo
spedizioniere stesso il
quale, poi, potra rivalersi
di qualunque pregiudizio
nei confronti del proprio
mandante. Questa scelta
di politica legislativa di
prevedere una figura
professionale che si pone
come diaframma tra
I'interessato al carico ed
il vettore, genera in capo
allo spedizioniere un
rischio dalle
conseguenze
potenzialmente
devastanti (anche perché
di  difficile, se non

impossibile, copertura
assicurativa) nell’ipotesi
in  cui i container

rimangano giacenti al
porto di destino e non
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vengano ritirati da parte del ricevitore. In genere
le compagnie di navigazione che forniscono i
container per il trasporto prevedono dei termini
di franchigia per consentire le operazioni di
scaricazione a destino e la riconsegna del
container vuoto. Decorso il periodo di franchigia
senza che il container vuoto rientri nella
disponibilita della compagnia di navigazione (che
quindi potra riutilizzarlo), iniziano a maturare i
costi di  controstallia  (demurrage) che
costituiscono una voce aggiuntiva, rispetto al
nolo del trasporto, che il vettore pretende per la
ritardata messa a disposizione del container. Tale
importo & determinato a scaglioni ed &
direttamente proporzionale al ritardo: maggiore &
il ritardo pil alta e la tariffa richiesta dal vettore.
Il principio consolidatosi nel tempo in
giurisprudenza prevedeva che il caricatore, cioé
colui a nome del quale viene concluso il contratto
di trasporto, fosse il soggetto obbligato al
pagamento delle controstallie (demurrage) per la
ritardata o mancata restituzione del container al
vettore marittimo. Il fatto quindi che lo
spedizioniere debba ex lege stipulare il contratto
di trasporto in nome proprio, con cid assumendo
la veste di caricatore, lo espone di fatto alle
richieste di pagamento dei compensi di
controstallia (demurrage) da parte del vettore. In
questo contesto si inserisce la recente ed
innovativa sentenza n. 4900/2011 della Suprema
Corte di Cassazione che, in presenza di
determinati elementi, potrebbe portare ad
escludere la responsabilita personale e diretta
dello spedizioniere verso la compagnia di
navigazione per le controstallie (demurrage)
maturate a seguito del mancato ritiro dei
container. | giudici di legittimita, richiamando e
facendo proprio il precedente della Cassazione n.
12888/09, hanno innanzitutto chiarito che il
contratto con cui il vettore fornisce i container
per trasportare la merce & una vera e propria
locazione di bene mobile. Distinto il contratto di
trasporto da quello di locazione dei container, la
Corte si e posta il problema se tale locazione
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andasse considerata come operazione accessoria
al contratto di trasporto, che lo spedizioniere
conclude in nome proprio e per conto del proprio
mandante, oppure fosse un negozio autonomo.
Nel primo caso lo spedizioniere sarebbe
comunque rimasto obbligato in proprio nei
confronti del vettore al pagamento del
corrispettivo relativo all’utilizzo dei container, ivi
inclusi i costi per la ritardata restituzione. La
soluzione della Corte & stata nel senso che la
conclusione da parte dello spedizioniere di un
tale contratto di locazione non rientra nell’ambito
delle operazioni accessorie alla stipula del
contratto di trasporto (oggetto principale del
contratto di spedizione) previste dall’art. 1737
c.c,in quanto “la nozione di accessorieta
nell’ambito del rapporto di spedizione non é
quella di accessorietd ad una operazione
principale ravvisata nel contratto di trasporto” ed
ancora “I'elemento giuridico accessorio (cosa o
rapporto obbligatorio, come nella specie la
locazione immobiliare) in riferimento al contratto
di trasporto & per definizione eventuale”. In altri
termini secondo i giudici di legittimita il
legislatore avrebbe lasciato alla autonomia delle
parti la facolta di determinare cid che &
giuridicamente accessorio da <ci0 che &
praticamente accessorio ma non giuridicamente
tale, facendo ricadere la locazione dei container
in  questa seconda categoria in quanto
“operazione accessoria in senso lato e non gid in
senso stretto”. la sostanziale autonomia del
contratto di locazione dei container dal contratto
di trasporto determina quindi la non operativita
dell’articolo 420 del codice della navigazione, che
prescrive la forma scritta ad probationem, con
I'effetto che il mandato conferito dal mittente-
venditore allo spedizioniere non sia vincolato ad
una particolare forma e possa essere provato in
qualunque modo, anche per presunzioni. Nel
caso di specie i giudici avevano quindi ritenuto la
sussistenza di un mandato con rappresentanza in
capo allo spedizioniere, pur senza la presenza di
alcuna procura scritta,sulla base dei seguenti
elementi fattuali: (i) la
scelta sulle modalita ed i
costi di
containerizzazione della
merce rientra nella
discrezionalita del
mittente; (ii) nella polizza
di carico era stato
indicato quale
shipper/caricatore il
mittente e non o
spedizioniere; (i) lo
spedizioniere si era
spossessato degli originali
delle polizze di carico, per
cui non aveva pil alcun
titolo o potere sulle
merci. Dunque la
contemporanea presenza
di questi elementi aveva
convinto i giudici del fatto
che lo spedizioniere
avesse stipulato il
contratto di locazione dei
container con il vettore
non in nome proprio
bensi quale mandatario
con rappresentanza del
mittente.  Peraltro, in




L

precedenza, gli stessi elementi erano stati
valorizzati sia dalla giurisprudenza di merito
nazionale (Corte d’Appello di Genova del
22.06.2006) che internazionale (Tribunal de
Commerce de Marseille 29.08.1989). In
conclusione, qualora lo spedizioniere riesca a
provare, anche con presunzioni, di aver agito
nella stipula del contratto di locazione dei
container come mandatario con rappresentanza,
il vettore dovra rivolgere le proprie pretese, sia
per il corrispettivo che per gli eventuali costi di
ritardata restituzione, unicamente nei confronti
del mandante.

LA RECENSIONE

di Luca Florenzano

Andrea LA MATTINA,
L’arbitrato marittimo e i principi del
commercio internazionale,
Giuffre, Milano,2012,
pp. I-XVill, 1-376,

Il libro di Andrea La Mattina intende
colmare una lacuna presente all’interno
della dottrina italiana, dedicando il primo
lavoro monografico al tema dell’arbitrato
quale - noto -—

marittimo, |l come

costituisce lo strumento privilegiato di
soluzione delle controversie
all'interno del mondo dello

shipping. Il lavoro non soltanto

intende analizzare le
caratteristiche  fondamentali
dell’arbitrato marittimo,

descrivendone nel dettaglio le
principali fasi, ma si propone
altresi di fornire un
“inquadramento dogmatico” di
questo

sottolineandone

istituto,
le differenze
rispetto al modello generale
dell’arbitrato
internazionale e tentando di

commerciale

trovare degli spunti
interpretativi applicabili
specificamente a questo —

particolare tipo di arbitrato. Il
libro & articolato in sei capitoli.
Il primo capitolo riguarda la
della
oggetto della trattazione (della
quale viene

definizione materia
sottolineata la
" lsn . .

specialita”) e la illustrazione
della diffusione dell’arbitrato
quale strumento di soluzione
delle controversie marittime

]

marittimi internazionali (a questo riguardo
vengono considerati i principali formulari di
time e voyage charter-parties, i contracts of
affreightment, i contratti di compravendita
e costruzione di navi, gli ship management
agreements, le polizze di assicurazione,
etc.). Vengono altresi passate in rassegna le
principali istituzioni arbitrali marittime
diffuse in tutto il mondo (tra cui: London
Maritime ArbitratorsAssociation, Society of
Maritime Arbitrators di New York, Chambre
Arbitrale Maritime de Paris, Tokyo Maritime
Arbitration Commission; German Maritime
Arbitration Association). Il secondo capitolo
e dedicato a un inquadramento generale
della convenzione arbitrale nell’ambito dei
rapporti  del commercio marittimo
internazionale. Dopo avere sottolineato il
rilievo determinante della volonta delle
parti criterio

fondamentale delle convenzioni

come interpretativo
arbitrali
" H H 1 !’ -

marittime”, I’Autore si sofferma sul tema
della

contratto cui

dell’autonomia clausola arbitrale

rispetto al essa accede,
della
giurisprudenza e della dottrina italiana ed

inglese sul tema ed evidenziando altresi la

richiamando I’evoluzione

Contratti & Commercio Internazionale

ANDREA LA MATTINA

L'ARBITRATO MARITTIMO

E | PRINCIPI DEL COMMERCIO

INTERNAZIONALE

. L'arbitrato marittimo: un procedimento “speciale”

. La convenzione arbitrale nel commercio marittimo
internazionale

. La forma della convenzione arbitrale
. La legge applicabile - La lex maritima
. Il procedimento e il lodo

. Il trasporto di linea e I'arbitrato marittimo

]
GIUFFRE EDITORE

rispetto all’operazione economica posta in essere
dai paciscenti. Il terzo capitolo si focalizza sulla
forma della convenzione arbitrale. Viene dedicata
un’‘ampia analisi alla disciplina di cui alla
Convenzione di New York del 1958, che viene
“riletta” in un’ottica evolutiva volta a dare ampio
rilievo alle esigenze di flessibilita degli operatori
del commercio marittimo internazionale. |l
quarto capitolo affronta la problematica della
legge applicabile. Oltre ad un’analitica disamina
conflitti  di leggi

dell’arbitrato

dei problemi relativi ai

riguardanti i singoli aspetti
marittimo, I’Autore dedica particolare attenzione
alla disciplina sostanziale applicabile al merito
delle

riguardo alla c.d. “lexmaritima”, da intendersi

controversie marittime, con specifico

come un insieme di principi transnazionali
utilizzati specialmente dagli arbitri marittimi, a
prescindere dall'impiego dei tradizionali criteri di
collegamento internazional-privatistici. Inoltre,
I’Autore evidenzia I'emergere di quello che viene
definito “status mercatorio”, da intendersi come
“statuto di gruppo” particolare degli operatori del
commercio marittimo internazionale, in larga
parte sostitutivo della disciplina normativa di
origine statale. Il quinto capitolo & dedicato
delle

arbitrati marittimi, con specifico riferimento alla

all’analisi regole procedimentali degli
disciplina prevista dalle “rules” della London
Maritime Arbitrators Association e della Society

of Maritime Arbitrators di New York.
viene altresi

Particolare attenzione

dedicata al tema delle multi-party

disputes e del consolidamento tra
procedimenti arbitrali che coinvolgono
parti distinte, ma relativi a controversie
connesse. Nell’ultimo capitolo I’Autore
affronta il tema dell’arbitrato nel
contesto del trasporto marittimo di
come noto — e

linea, il quale —

caratterizzato dalla presenza di una

disciplina  uniforme di  carattere
inderogabile a tutela del caricatore.
tale

Anche in contesto, pur

caratterizzato dalla presenza di una
parte contrattuale debole, vengono

peraltro confermati i principi
interpretativi di flessibilita e il rilievo
dell’autonomia

privata quali

caratteristiche fondamentali

dell’arbitrato marittimo, che viene

conclusivamente definito come un

“sistema unitario e speciale”. In
conclusione, possiamo dire di trovarci di
fronte ad un’opera di ampio respiro,
completa di riferimenti alla dottrina e
alla giurisprudenza italiana e straniera
(specialmente inglese), che appare di
__indubbio interesse, sia per i teorici (che
trovano diversi spunti di riflessione circa

I'interpretazione del fenomeno

arbitrale), sia per i pratici (che vedono

nella disciplina uniforme e

interna e nella prassi degli operatori
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“strumentalita” delle stesse clausole arbitrali
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descritto in modo sistematico un istituto

ampiamente utilizzato nella prassi).




avv.Andrea Tracci
Studio Legale TDP

I COSTI MINIMI VANNO ALLA
CORTE DI GIUSTIZIA

| TAR Lazio, con l'ordinanza n. 2721/2013

depositata il 15 marzo scorso, si & finalmente

pronunciato  sui  c.d.  “costi  minimi”

dell’autotrasporto sospendendo il giudizio di
merito sull’annullamento degli atti contestati e
disponendo il rinvio pregiudiziale alla Corte di
Giustizia dell’Unione Europea delle questioni
sollevate, al fine di chiarire se le disposizioni sui
predetti “costi minimi” siano, o meno, compatibili
con la disciplina comunitaria in materia di
concorrenza e di libera circolazione delle imprese,
nonché di diritto di stabilimento e di libera prestazione
di servizi. Ricordiamo i fatti di causa. Alcune societa
ricorrenti hanno impugnato davanti a detto Tribunale
amministrativo alcuni provvedimenti adottati
dall’Osservatorio sulle attivitd di autotrasporto e dal
Ministero delle Infrastrutture e Trasporti in attuazione
della disposizione di cui all’art. 83 bis del d.I. n. 112 del
2008, convertito in legge n. 133 del 2008, e successive
modifiche ed integrazioni, introducendo, in via
preliminare, questioni di incompatibilita della norma
citata con la normativa europea e di legittimita
costituzionale. Le ricorrenti sostengono la asserita
illegittimita dell'art. 83-bis per violazione dei principi
comunitari in materia di concorrenza e di libera
circolazione delle imprese; violazione degli articoli 49 e
56 TFUE in materia di liberta di stabilimento e di libera
prestazione dei servizi, nonché dell'art. 96 TFUE;
violazione dell'art. 4{3) TUE e dell'art. 101 TFUE,
evidenziando alcuni presunti profili di contrasto con le
norme europee sopra richiamate. In particolare, le
ricorrenti  vorrebbero ravvisare, nella scelta del
legislatore di equiparare tutti i contratti di trasporto,
siano essi scritti o verbali, un presunto contrasto con il
disposto degli artt. 4 e 101 del TFEU. Cio sulla base della
seguente considerazione “... la fissazione di prezzi minimi
per determinati beni, infatti, & una misura
senz'altro"idonea ad arrecare pregiudizio alle relazioni
concorrenziali" {v., da ultimo, CGUE, sentenza
Commissione europea e. ltalia in C-571/08, nonché
Commissione c. Francia in C- | 97/08), impedendo agli
operatori di trarre vantaggio da prezzi di costo inferiori
per proporre prezzi piti allettanti e, dunque, ostacolando
l'ingresso sul mercato di nuovi operatori,analogamente,
anche la fissazione di tariffe minime per i servizi
costituisce una restrizione della concorrenza che lede il
diritto alla libera prestazione dej servizi stessi ed il diritto
di stabilimento riconosciuto a tutti i cittadini europeij, in
quanto, pur applicandosi indistintamente, di fatto
impedisce o rende piu difficile le attivita di prestazione di
servizi o l'esercizio del diritto di stabilimento del
prestatore che sia cittadino di un altro Stato membro...”.
Inoltre, sempre secondo le ricorrenti: “...La fissazione di
minimi tariffari, .., non garantirebbe un effettivo
miglioramento degli standards di sicurezza; obiettivo
invece utilmente perseguibile solftanto mediante il ricorso
a diverse misure vincolanti sulle modalita  di
espletamento del servizio,che incidano sulle voci da cui
dipende la sicurezza e ne verifichino il rispetto. In
particolare, la prevista possibilita, al comma 4, di deroga
ai costi minimi di sicurezza previsti, nel caso di contratti
conformi ad accordi volontari conclusi tra le
organizzazioni associative dei vettori e degli utenti,
contrasterebbe con la logica della inderogabilita def costi
minimi per ragioni di garanzia della sicurezza ... {...
omissis ..J, [Inoltre]lla composizione dello stesso
Osservatorio  non  garantirebbe  I'imparzialita e
l'autonomia dell’organismo rispetto alle associazioni
sindacali delle categorie interessate...”. |l TAR, pur
rigettando la richiesta “sospensiva”, che avrebbe di fatto
bloccato ogni azione giudiziaria, nelle camere di consiglio
dei giorni 25 ottobre 2012 e 13 febbraio 2013,ha aderito
alla domanda proposta in tal senso dalle stessi ricorrenti,
disponendo ai sensi dell’art. 267 del Trattato sul
funzionamento dell’Unione europea rinvio pregiudiziale
innanzi alla Corte di giustizia, avente ad oggetto
I'interpretazione delle norme del Trattato in materia di
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libertd di concorrenza e di libera circolazione delle
imprese. Cid sulla scorta delle seguenti motivazioni:“... #f
legislatore del 2005, (..omissis...), ha liberalizzato il
sistema tariffario inerente i contratti di autotrasporto in
forma scritta, mantenendo invece ferme alcune
restrizioni con riferimento ai contratti verbali che
soggiacciono agli usi e consuetudini di settore individuati
dall'Osservatorio.  Successivamente, l'art. 83 bis
introdotto in sede di conversione del D.L. n. 112 del 25
giugno 2008, in L. 133 del 2008, ha, in linea di
discontinuita con le disposizioni sopra richiamate,
reintrodotto significativi vincoli alla nuova disciplina
dell'autotrasporto, in particolare attribuendo
all'Osservatorio il potere di stabilire i costi minimi di
esercizio, sia pure con esclusivo riferimento ai contratti
meramente verbali, nell'ottica di incentivare la
stipulazione di accordi scritti le cui modalita di
contrattazione restavano libere, anche con riferimento
alla determinazione delle tariffe. Tuttavia, l'art. 83 bis e
stato da ultimo modificato con il D.L. 103 del 2010,
convertito con modificazioni in L. n. 127 del 2010, e,
successivamente, con D.L. n, 138 del 2011, convertito con
L. n. 148 del 2011. Tali modifiche hanno eliminato la
distinzione tra contratti in forma scritta e contratti
meramente verbali, consentendo all'Osservatorio di
incidere  sulla  determinazione delle tariffe di
autotrasporto anche dei primi in ragione della pretesa
necessitq di garantire il rispetto degli standard di
sicurezza .... [sicché] L'attuale formulazione dell'art. 83
prevede che "I'Osservatorio sulle attivita di autotrasporto
di cui all'art. 9 del decreto legislativo 21 novembre 2005,
n. 286, sulla base di un‘adeguata indagine a campione e
tenuto conto delle rilevazioni effettuate mensilmente dal
Ministero dello sviluppo economico sul prezzo medio del
gasolio per l'autotrazione determina mensilmente il
costo medio del carburante per chilometro di
percorrenza, con riferimento alla diverse tipologie di
veicoli, e la relativa incidenza. 2. Lo stesso osservatorio,
con riferimento alle tipologie di veicoli determina (....) la
quota espressa in percentuale, dei costi di esercizio
dell'impresa di autotrasporto per conto di terzi
rappresentata dai costi del carburante”. | commi 4 e 4bis
del medesimo art. 83 bis hanno poi previsto che "al fine
di garantire la tutela della sicurezza stradale e la
regolarita del mercato dell'autotrasporto di merci per
conto di terzi, nel contratto di trasporto, stipulato in
forma scritta, ai sensi dell'art. 6 del decreto legisiativo 21
novembre 2005, n. 286, l'importo a favore del vettore
deve essere tale da consentire almeno la copertura dei
costi minimi di esercizio, che garantiscono, comunque, il
rispetto dei parametri di sicurezza di sicurezza
normativamente previsti. Tali costi minimi sono
individuati nell'ambito degli accordi volontari di settore
conclusi tra organizzazioni associative di vettori
rappresentanti  nella Consulta generale per
l'autotrasporto e per la logistica, di cui al comma 16, e
organizzazioni associative dei committenti, e sono
sottoposti al parere preventivo della predetta Consulta
generale e pubblicati con decreto del Ministero delle
Infrastrutture e dej trasporti, ai fini della loro entrata in
vigore. (...) Qualora gli accordi volontari previsti al
comma 4 non siano stipulati entro il termine di nove
mesi, decorrenti dalla data di entrata in vigore della
presente disposizione, ['Osservatorio sulle attivita di
autotrasporto di cui all'art. 6, comma 1, lettera ci), del
decreto legislativo 21 novembre 2005, n. 284, determina
i costi minimi, secondo quanto previsto al comma 4.
Decorso il termine di cui al primo periodo, qualora entro
ulteriori trenta giorni I'Osservatorio non abbia
provveduto ad adottare la determinazione dei costi
minimi si applicano ai contratti di trasporto stipulati in
forma scritta le disposizioni di cui ai commi 6 e 7, ai soli
fini della determinazione del corrispettivo e ferma
restando la possibilita di deroga con gli accordi di cui al
comma 4". In attuazione del citato art. 83 bis della L. 133
del 2008 e s.m., in data 2 novembre 2011, I'Osservatorio
ha adottato una serie di tabelle che stabiliscono voci di
costo chilometrico ripartite per cinque classi di veicoli
individuati a seconda della massa massima complessiva
a pieno carico (anche detta “Prima determinazione”).
Tali tabelle recano l'approvazione dei costi di esercizio
dell'impresa di autotrasporto per conto di terzi ex commi
1 e 2 dell'art. 83 bis e dei costi minimi di esercizio
dell'impresa di autotrasporto per conto di terzi ex commi
4 e 4 bis dell'art. 83 bis. L'Osservatorio ha, altresi, fissato
la formula mediante la quale i costi di esercizio e,
dunque, le tariffe di autotrasporto, devono essere
periodicamente adeguate. La richiamata determina, e le
successive periodicamente adottate dall’Osservatorio
con le correlate tabelle, per lindividuazione dei costi
minimi di esercizio sono oggetto di impugnazione con il
presente gravame”. E conclude pertanto il TAR “La
norma é assolutamente chiara nellintroduzione di un
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sistema regolato di determinazione dei costi minimi di
esercizio, che vincola la libera contrattazione e la libertd
di enucleazione di uno degli elementi essenziali del
contratto, sia pure nella logica funzionale della
salvaguardia degli standard di sicurezza. La fissazione
autoritativa di costi minimi di esercizio, in maniera
vincolante per la liberta negoziale delle parti, sottrae
infatti alla  libera  dinamica del mercato la
determinazione di un elemento fondamentale costitutivo
del prezzo contrattuale.(..omissis...) | principi di
proporzionalita, (art. 101 TFUE) e leale collaborazione
fra Stati membri e Unione Europea (art. 4, comma
3, TUE) impongono poi che ogni misura adottata dai
pubblici poteri, e idonea ad incidere sul libero gioco
concorrenziale, sia ipotizzabile solo ove si dimostri che la
stessa e necessaria ed adeguata rispetto alla finalita di
interesse pubblico perseguita, ove cioé tale finalita non
possa trovare realizzazione attraverso misure alternative
meno invasive. {..omissis...) Anche in seno al diritto
dell’Unione, tuttavia, si pone in maniera complessa il
tema del rapporto tra la concorrenza ed altri valori
primari, parimenti meritevoli di tutela, alla stregua del
diritto alla salute, del lavoro e della coesione sociale. E,
fra questi, pud sicuramente annoverarsi il bene giuridico
della sicurezza pubblica e, in particolare, della sicurezza
nel trasporto stradale. L'esigenza di salvaguardia della
sicurezza stradale é ben presente nel diritto dell’'Unione.
[tuttavia] il Tribunale dubita che il punto di
bilanciamento tra interessi confliggenti raggiunto
dall’art. 83 bis del decreto legge n. 112 del 2008 sia
rispettoso del diritto dell’Unione. La risoluzione di questo
dubbio interpretativo, .... € necessaria per poter definire il
merito della controversi a ..”. Con queste motivazioni,
pertanto, il Tribunale amministrativo rimanda alla
giustizia comunitaria la risoluzione della controversia. Sul
punto, perd, due considerazioni si impongono. La prima
& che il TAR sembra aver voluto (intenzionalmente)
contraddire I'ordinanza del Tribunale di Lucca che, come
si ricordera, in data 11 febbraio aveva rimesso gli atti alla
Corte Costituzionale per la valutazione della possibile
violazione degli articoli 3 e 41 della Costituzione, ma
espressamente escludendo ogni contrasto tra |'art. 83-
bis e la legislazione comunitaria, aderendo
all’orientamento dalla Corte di Giustizia dell’Unione
Europea, secondo il quale, come noto: “.. sono
compatibili con le norme comunitarie in materia di
liberta di stabilimento e liberta di prestazione dei servizi,
di liberta di concorrenza e di trasporti, provvedimenti
legislativi e/o amministrativi, direttamente riferibili allo
Stato membro, che, per ragioni di interesse generale,
introducono tariffe minime (e/o anche massime)”.
Orientamento espresso con le decisioni riguardanti le
tariffe minime degli avvocati italiani {cause C-94/04 e C-
202/04) e, quanto all’autotrasporto per conto terzi, con
riferimento al precedente sistema delle c.d. “tariffe a
forcella” di cui alla legge 298/1974 (cause C-96/94 e
38/97 — sentenze Centro Servizi Spediporto c. Alibrandi,
citata anche dallo stesso TAR). La seconda
considerazione ¢& relativa all’obbligo che Il'art. 4, 2°
comma, del Decreto Legislativo n. 286/2005, imponeva,
anche in relazione ai contratti scritti, quale “garanzia di
rispetto degli standard di sicurezza affidata alla
previsione di nullita delle clausole implicanti modalita e
condizioni di esecuzione delle prestazioni contrarie alle
norme sulla sicurezza della circolazione stradale” {per
usare le stesse parole del TAR). Risulta, pertanto,
evidente che lo stesso legislatore del 2005, nel riformare
|'autotrasporto, liberalizzandone i corrispettivi, aveva
imposto un limite al ribasso, al di sotto del quale non era
{e non &) legittimo scendere, pena la creazione di
condizioni di illegalitd ed insicurezza sulle strade. Si & del
resto gia detto come occorra sgomberare, una volta per
tutte, il campo da una ipocrisia di fondo relativa al tema
della sicurezza: il motivo reale che giustifica {in diritto)
I'introduzione {ed il mantenimento) dei costi minimi & di
natura prettamente economica: ovvero di tutela di un
interesse di ordine pubblico. Un’ultima annotazione.
Che il TAR abbia avuto, nella fattispecie, una visione di
campo abbastanza limitata, si desume, peraltro, anche
dal fatto che I'ordinanza in questione non tiene conto di
un dato fondamentale, e cio& che gia il Governo italiano,
per mezzo del suo Ministero dei Trasporti, ha precisato
{con la Circolare n. 28603 del 19.12.2012), che la
normativa sui “costi minimi” deve ritenersi applicabile
solo alle imprese di trasporto attive sul territorio italiano
ed iscritte nell’apposito  Albo nazionale degli
autotrasportatori, con esclusione, pertanto dei
trasportatori internazionali, o che operino in regime di
cabotaggio. Sicché di presunta violazione comunitaria
del diritto di concorrenza ed libera circolazione delle
imprese, od in materia di liberta di stabilimento e di
libera prestazione dei servizi, non avrebbe neppure
senso parlare.




vv.Francesca D’Orsi
Studio Legale D’Orsi

Trasferimento del rischio e
titolarita dell’interesse nella
vendita a condizione FOB

Estratto dal

I contrario di quanto accade nelle

cosiddette vendite su piazza allorché

venditore ed acquirente sono soggetti tra
loro fisicamente distanti e la consegna del
materiale della merce compravenduta ne richiede
il trasporto da un luogo ad un altro ad opera di
uno o pill vettori, la dismissione della cosa da
parte del venditore e I'apprensione da parte del
compratore non avvengono con contestualita. Sul
piano giuridico, la peculiarita si riverbera
sull’individuazione del momento in cui viene a
determinarsi per il venditore la liberazione dalla
obbligazione di consegna ai sensi dell’art. 1510
comma 2 c.c. Lla consegna della cosa
compravenduta rappresenta, peraltro, solo una
delle obbligazioni gravanti sul venditore. Ad essa
in particolare si affianca quella di fare conseguire
al compratore la proprieta della cosa se I'acquisto

non & effetto immediato del contratto (art. 1476
n. 2 cc.): & il caso della vendita di cose
determinate solo nel genere. Individuazione e
consegna, seppur concettualmente distinte,
tendono a coincidere nelle previsione normativa
sia temporalmente che spazialmente. Nella
prospettiva tradizionale, I'individuazione,
determinando I'oggetto del negozio traslativo, e
finalizzata all’esplicazione degli effetti reali del
contratto,mentre essa solo indirettamente
influisce sull’ effetto traslativo della consegna. In
questo senso l'individuazione, o specificazione,
della cosa e considerata un presupposto della
consegna. L’evenienza che individuazione e
consegna non necessariamente coincidano sotto
il profilo temporale comporta la non contestualita
dellladempimento delle obbligazioni principali
gravanti sul venditore. L'impostazione
tradizionale ha ancorato il trasferimento del
rischio dal venditore al compratore al verificarsi
degli effetti reali del contratto, secondo il
principio della res perit domino. Sul piano pratico,
si & cosi ritenuto che con riguardo alla vendita di
cose determinate solo nel genere da trasportarsi
che la consegna liberatoria non si attui con la
rimessione delle merci al vettore venendo
differita al momento successivo in cui, arrivata la
merce a destino, si provveda alla individuazione
della res attraverso la separazione di essa dal
restante carico ed alla messa a disposizione dei
beni in favore dell’acquirente. Di converso, si &
ritenuto parimenti che, tutte le volte in cui
attraverso la rimessione della merce al vettore si
attua, conformemente alla presunzione
normativa fissata dagli artt. 1378 e 1510 comma
2 c.c., la specificazione della cosa e si esplicano gli
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effetti reali del contratto, il venditore & sollevato
dai rischi della perdita o dell’avaria dalle merci a
far data dalla consegna al vettore medesimo. In
tale quadro risulta sostanzialmente ininfluente
che la compravendita sia sottoposta a clausola
FOB o ad altra condizione di resa prevista dagli
Incoterms. Ne consegue che I'eventuale danno
alle merci che si fosse verificato successivamente
alla presa in consegna da parte del vettore,
risulterebbe comunque a carico del compratore e
non del venditore. La regola della res perit
dominio costituisce solo una delle possibili chiavi
di lettura. Le regole concernenti I'adempimento
dell’obbligo di consegna ed il trasferimento del
rischio, tanto a livello nazionale quanto sul piano
del diritto internazionale uniforme, hanno natura
sostanzialmente dispositiva e sono destinate a
cedere il passo dinanzi all’esplicarsi della concreta
volonta negoziale dei contraenti. Le clausole
standard invalse nella contrattualistica
internazionale c.d. Incoterms costituiscono una
espressione dell’autonomia contrattuale. Esse
contengono  una disciplina espressa e
particolareggiata degli obblighi contrattuali delle
parti e, con particolare riferimento a quelle
gravanti sul venditore, regolamentano le
modalita esecutive della consegna, individuando
specificatamente il momento un cui la relativa
obbligazione pu6 dirsi perfezionata da tale
momento si produce il passaggio del rischio
relativo alla avaria o alla perdita delle
merci in capo all’acquirente, risultano
ininfluente a questi effetti
I"eventuale precedente rimessione
della merce allo spedizioniere o al
vettore terrestre.
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avv.Daniela D’Alauro
Studio Legale Turci

La nuova disciplina
dell'Informazione
Vincolante in materia
di Origine (IVO)

on una circolare di pochi giorni fa, e

precisamente con la circolare n. 8/D dell’8

maggio 2013, I’Agenzia delle Dogane e dei
Monopoli & intervenuta in materia di IVO, ossia
Informazione Vincolante in materia di Origine,
disciplinando in modo uniforme il relativo
procedimento di richiesta e di rilascio. Il suddetto
intervento risponde all’esigenza di colmare il
vuoto  normativo laddove le Istituzioni
dell’'Unione Europea non
hanno apportato in materia
di VO misure di
armonizzazione
comunitaria a differenza di
quanto accaduto per altri
simili  istituti, come le
informazioni tariffarie
vincolanti (ITV), per le quali
e stato introdotto un
modello unico di domanda
oltre che una banca dati
uniforme. L'opportunita di
una disciplina omogenea &
conseguenza del crescente
numero delle richieste di
VO presentate dagli
operatori delllUE, redatte
inevitabilmente secondo
differenti modelli e talora
prive dei necessari elementi
di informazione. In tali casi
spesso si & reso necessario
un supplemento di indagine

da parte
dell’Amministrazione
presso gli operatori

interessati con conseguente
allungamento dei tempi di
trattazione delle richieste di
IVO. Con la recente
circolare I’Agenzia delle |
Dogane e dei Monopoli e i
dunque intervenuta in materia nel
perseguimento degli obiettivi di miglioramento
del servizio e di semplificazione delle procedure
amministrative e in applicazione del principio di
sussidiarieta verso il basso. Limportanza del
suddetto intervento si rinviene anche alla luce
della disposizione dettata dall’art. 20 del codice
doganale comunitario (Reg. CE n. 450/2008),
secondo cui la richiesta di IVO “é respinta (...): a)
qualora sia fatta o sia gia stata fatta, presso lo
stesso o un altro ufficio doganale, dal o per conto
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del destinatario di una decisione relativa alle
stesse merci e, con riferimento alle decisioni IVO,
alle  stesse  condizioni che determinano
l'acquisizione dell’origine; b) qualora la richiesta
non si riferisca a un qualsiasi uso previsto della
decisione ITV 0 IVO o a un qualsiasi uso previsto di
una procedura doganale”.'INO & disciplinata
dall’art. 12 del Codice Doganale Comunitario
(Reg. CE n. 2913/1992) e dagli artt. 6 e 7 delle
relative Disposizioni di Applicazione (Reg. CE n.
2454/1993).1l suddetto istituto costituisce una
facilitazione per gli operatori economici in quanto
vincola tutte le autorita doganali dell’Unione
Europea in relazione alla determinazione
dell'origine di una merce per un periodo di tre
anni dalla data del suo rilascio a condizione che le
merci importate o esportate e le circostanze che
disciplinano I'acquisizione dell’origine
corrispondano sotto tutti gli aspetti a quanto
descritto nell’'IVO. Con la circolare n. 8/D dell’8
maggio 2013 I’Amministrazione ha previsto che le
richieste di IVO siano redatte secondo un
determinato modello allegato alla stessa e
contengano  obbligatoriamente  determinati
elementi informativi. Tra i requisiti che

costituiscono il contenuto minimo essenziale
dell’'lVO si segnala innanzitutto, in aggiunta ai dati
identificativi del richiedente e del titolare
dell’'lVO, la necessita di indicare il tipo di origine,
ovvero non preferenziale o preferenziale, per la

L. &
quale I'lVO & richiesta. Mentre l'origine non
preferenziale rileva in materia di applicazione
della politica commerciale comune dell’Unione
europea (dazi antidumping, contingenti e
sospensioni  tariffarie) e di etichettatura
dell’origine (c.d. “made in”), quella non
preferenziale & necessaria per beneficiare di dazi
ridotti o nulli all’entrata nell’'UE o all’entrata nel
Paese sottoscrittore con | UE di un accordo di
libero scambio. Qualora il titolare intenda
avvalersi di informazioni vincolanti relative ad
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entrambe le tipologie di origine (non
preferenziale e preferenziale) per lo stesso tipo di
merce dovra presentare due distinte richieste di
IVO. Degno di nota e altresi il requisito
obbligatoriamente  previsto nella richiesta
dell'lVO afferente alla descrizione della merce e
del procedimento che ha conferito il carattere
originario, laddove per ciascuna fase di
lavorazione della merce devono essere indicate le
materie prime e/o i semilavorati impiegati, il
Paese di origine dei singoli componenti impiegati,
la posizione tariffaria uscente dalla specifica
lavorazione e il valore aggiunto (anche non
comportante il cambiamento di posizione
tariffaria).Ll'informazione vincolante in materia di
origine deve essere notificata al richiedente entro
150 giorni dalla data di accettazione della
domanda; tuttavia, il suddetto termine decorre
dal momento in cui le autorita doganali hanno a
disposizione tutti gli elementi necessari per
potersi pronunciare. Le richieste di IVO devono
essere presentate obbligatoriamente in via
esclusiva all’Ufficiod elle Dogane territorialmente
competente in relazione al luogo in cui il
richiedente tiene la contabilita
principale.L’Amministrazione non accetta la
richiesta di IVO se la stessa non & conforme al
modello di richiesta allegato alla circolare n. 8/D
dell’8 maggio 2013; se il richiedente & stato
condannato per un reato grave connesso alla sua
attivita economica; se il
richiedente, nel momento in
cui presenta la richiesta, e
oggetto di una procedura
fallimentare ovvero se le
merci dichiarate nella
richiesta siano quelle escluse
ai sensi dell’art. 3, comma 2

della Determinazione
Direttoriale del 14 dicembre
2010 (armi, stupefacenti,

oggetti di antiquariato,
esemplari di fauna e flora
protetta, materiale
radioattivo, ecc.).Dal
momento in cui | ’Ufficio

territorialmente competente
dell’Agenzia dispone di tutti
gli elementi necessari per il
rilascio dell'informazione,

trasmette
all’Amministrazione centrale
il fascicolo di istruttoria
formato, la quale rilascera o
rifiutera I'IVO. Nel caso di
rilascio dell’informazione
vincolante in materia di
origine, la Dogana trasmette
I'originale e 2 copie conformi
all’originale dell'lVO
all’Ufficio  territorialmente
competente, il quale dovra
consegnare al richiedente [I'originale dell'lVO,
restituire all’Amministrazione centrale una copia
conforme dell’lVO, sulla quale devono essere
riportate le attestazioni di avvenuta consegna, e
trattenere agli atti I'altra copia conforme dell’lVO.
E’ prevista espressamente la possibilita di
proporre ricorso avverso I'lVO nanti la
Commissione Tributaria Provinciale di Roma ai
sensi dell’art. 20 D. Lgs. n. 546/92, entro il
termine perentorio di 60 gg. dall’avvenuta
notifica.




savv.Margherita Pace
Studio Legale TDP

Ripartizioni delle
Linee Ferroviarie

La sentenza della Corte Europea del 18
aprile u.s. nella causa 625/10, nella quale la
Francia non rispetta il criterio di
indipendenza della funzione di ripartizione
delle linee ferroviaria, continua la scia delle
sentenze della Corte di Giustizia in ordine
alla necessita di garantire, all’interno dei
singoli Stati, la separazione tra il gestore
della linea ferroviaria e i vettori della stessa.
Dopo le ultime sentenze del 28 febbraio
2013e del 26 novembre 2012 interviene, in
data 18 aprile 2013, una nuova pronuncia
che richiama la Francia in ordine alla
necessita di garantire la libera gestione
dell’infrastruttura ferroviaria, si come
previsto dalle Direttive 91/440 e 2001/14. Il
procedimento in esame prese avvio in data
29 dicembre 2010 quando la Commissione
depositd presso la Corte di giustizia un
ricorso per inadempimento con il quale la
Francia veniva richiamata per essere venuta
meno a taluni obblighi derivanti dal diritto
dell’lUnione in materia di trasporto
ferroviario. Tale ricorso rientra in una serie
di cause analoghe proposte dalla
Commissione nei confronti di diversi Stati
membri(Grecia, Portogallo, Ungheria,
Spagna, Austria, Germania) gia definite e
delle cause attualmente ancora pendenti:
Polonia, Repubblica Ceca, Slovenia, Italia e
Lussemburgo. Nel caso francese |la
Commissione ha contestato alla Francia, in
primis, di non aver provveduto, per quanto
riguarda I'esercizio delle funzioni
considerate essenziali, a garantire la
separazione degli enti che assicurano la
gestione dei servizi ferroviari (nella
fattispecie, la Société nationale des chemins
de fer francais, «<SNCF») da quelli incaricati
della gestione dell'infrastruttura (Réseau
ferré de France, «RFF») e, secondariamente,
di non aver adeguatamente rivisto e
modificato la normativa gia esistente in
tema. Nel corso del 2001, infatti, il
Parlamento europeo e il Consiglio
dell’lUnione europea hanno adottato tre
direttive per dare nuovo impulso al
trasporto ferroviario, aprendolo
progressivamente alla concorrenza a livello
europeo, vale a dire la direttiva 2001/12, la
direttiva 2001/13/CE del Parlamento
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europeo e del Consiglio, del 26 febbraio
2001, che modifica la direttiva 95/18/CE del
Consiglio relativa alle licenze delle imprese
ferroviarie (GU L 75, pag. 26), e la direttiva
2001/14 (c.d. primo pacchetto
ferroviario).l’art. 6, paragrafo 3, primo
comma della direttiva 91/440 prevede che
‘Gli  Stati membri adottano le misure
necessarie per garantire che le funzioni
essenziali che determinano l'accesso equo e
non discriminatorio all’infrastruttura,
elencate all’allegato I, siano attribuite a
enti o societa che non prestano a loro volta
servizi di trasporto ferroviario.
Indipendentemente dalle strutture
organizzative € necessario provare che il
presente obiettivo € stato realizzato’. Le
funzioni essenziali richiamate da questa
norma sono poi specificate nell’allegato I
della direttiva che richiama, tra le altre, la
preparazione e adozione di decisioni
relative alle licenze delle imprese, la
decisione relativa all’assegnazione delle
linee ferroviarie, la decisione sui diritti sulla
infrastrutture e il controllo del rispetto degli
obblighi di servizio pubblico. La direttiva
2001/14 stabilisce, inoltre, che i sistemi di
imposizione dei diritti di utilizzo e di
assegnazione della capacita dovrebbero
consentire un accesso equo e non
discriminatorio a tutte le imprese e cercare,
per quanto possibile, di soddisfare le
esigenze di tutti i tipi di utenti e di traffico in
maniera equa e non discriminatoria.
L'articolo 14, paragrafi 1 e 2, della
medesima direttiva prevede ‘G/i  Stati
membri possono istituire un quadro per
’assegnazione della capacita di
infrastruttura rispettando tuttavia
lindipendenza di gestione di cui all’articolo
4 della direttiva [91/440]. Devono essere
stabilite regole specifiche per I'assegnazione
della capacita. Il gestore dell’infrastruttura
svolge le procedure di assegnazione della
capacita. In particolare, egli assicura che la
capacita di infrastruttura sia assegnata
equamente, in modo non discriminatorio e
nel rispetto del diritto comunitario. Se il
gestore dellinfrastruttura non é
indipendente dalle imprese ferroviarie sul
piano giuridico, organizzativo o decisionale,
le funzioni di cui al paragrafo 1 e descritte
nel presente capo sono svolte da un
organismo preposto all’assegnazione della
capacita  indipendente  dalle  imprese
ferroviarie sul piano giuridico, organizzativo
e decisionale’.Per garantire un siffatto
accesso I'Unione Europea ha richiesto, e
richiede, agli Stati membri di adottare le
misure necessarie al fine di assicurare che le
“funzioni essenziali” siano attribuite a enti o
societa che non prestino a loro volta servizi
di trasporto ferroviario nonché di adeguare
la normativa in modo conforme all’indirizzo
europeo. Lo Stato francese, di fronte alla

anno | - numero 3 —maggio 2013

contestazione di non aver ottemperato alle
predette direttive, si & costituito in giudizio
sollevando  eccezione in  merito e
dichiarando sia di aver adeguatamente
adempiuto alle stesse mediante I'adozione,
nel 2011, di una nuova normativa
completamente aderente ai predetti
principi che andava, di fatto, a togliere alla
RFF il monopolio di gestione della linea
ferroviaria francese sia di aver garantito,
comungue, la separazione funzionale degli
enti. La Corte, tuttavia, con la sentenza oggi
in esame ha deciso di condannare la
Francia, affermando, sulla prima censura,
che I’esistenza delllinadempimento
dell’adeguamento normativo deve essere
valutata in relazione alla situazione della
normativa francese quale si presentava alla
scadenza del termine stabilito nel parere
motivato inviato dalla Commissione alla Francia
durate il procedimento precontenzioso, vale a
dire alla data del 9 dicembre 2009. Di
conseguenza, le modifiche apportate alla
normativa francese successive a detta data non
possono essere prese in considerazione
nelllambito dell’esame della fondatezza del
ricorso.Sul secondo motivo di censura, ovvero,
sulla necessita ai sensi dell’articolo 6, paragrafo 3,
della direttiva 91/440, di non conferire a un ente
prestatore di servizi di trasporto ferroviario (o a
una direzione istituita all’interno di tale ente)
funzioni essenziali in materia di assegnazione di
linee ferroviarie la Corte osserva che ‘ad
un’impresa ferroviaria non puo essere dffidata la
realizzazione di studi tecnici di esecuzione,
necessari  allistruzione  delle domande di
assegnazione di linee ferroviarie (effettuata a
monte della decisione) e all’assegnazione delle
linee ferroviarie dell’uitimo minuto, dato che tali
studi contribuiscono alla definizione e alla
valutazione della disponibilita  delle linee
ferroviarie e che la loro assegnazione dell’ultimo
minuto costituisce un’assegnazione di singole
linee ferroviarie ai sensi della direttiva 91/440°
(Corte di Giustizia Europea— Comunicato stampa
49/13 del 18 aprile 2013). Aggiunge, inoltre, la
Corte che in base al principio di indipendenza
giuridica e funzionale richiesta ‘la DCF, benché sia
soggetta alla supervisione della RFF, non é dotata
di una personalita giuridica distinta da quella
della SNCF nella quale é integrata, (circostanza,
questa, non contestata dalla Francia). Di
conseguenza, poiché il criterio di indipendenza
giuridica non é soddisfatto, non occorre
esaminare i criteri di indipendenza organizzativa e
decisionale, trattandosi di tre criteri cumulativi
(Corte di Giustizia Europea — Comunicato stampa
49/13 del 18 aprile 2013).Ancora una sentenza,
dunque, che richiede agli Stati membri di
includere nei sistemi di imposizione dei diritti di
utilizzo  dell'infrastruttura  un  sistema di
prestazioni diretto a incentivare sia le imprese
ferroviarie sia il gestore dell'infrastruttura a
migliorare le prestazioni della rete. Agli Stati
membri  viene comunque  assegnata e
riconosciuta la liberta di scelta delle misure
concrete facenti parte di detto sistema purché queste
costituiscano un insieme coerente e trasparente che
possa  essere «sistema  di
prestazioni» (cosi come in sentenza del 28
febbraio 2013, Commissione/Spagna).

qualificato  come
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Il caso Rena.
| costi ambientali:
guardare indietro per
andare avanti
el mese di ottobre 2011, la RENA,
impiegata da MSC, si incagliava a 17 nodi

sull’Astrolabe Reef — per ironia della
sorte I'astrolabio & un antico strumento

per la
navigazione — al
largo di
Tauranga,
nell’estremo
nord della

Nuova Zelanda.
E’ diventato uno
degli incidenti

LOF piu
controversi

riguardanti la
SCOPIC. Questo
perché le

Autorita hanno
rifiutato il

permesso di
terminare il LOF
ed i salvatori,
nonostante il
fatto che non vi
fossero piu
realistiche

prospettive di salvare alcunché di valore, sono
stati obbligati a restare sul posto a tariffa SCOPIC
fino a quando le Autorita hanno dato il permesso
di terminare il LOF. | servizi resi su base SCOPIC,
infatti, non possono terminare se le Autorita
locali rifiutano il permesso. Cid ha posto il P & |
Club di fronte ad importanti spese SCOPIC che
non si e riusciti a convertire in cio che si sperava
sarebbe stata una pil economica operazione di
rimozione relitto. La rimozione dei relitti, infatti,
tendenzialmente prevede un costo
predeterminato con bonus per incoraggiarne una
rapida esecuzione. La RENAera una nave di
47.230 tonnellate di portata lorda con capacita di
3.351 teu. Stava trasportando oltre 1.900 m/t di
bunker e 1.368 contenitori. Benché 350 m/t di
olio combustibile si fossero disperse in mare nel
corso dei primi giorni dall’'incidente, oltre 1.300
m/t di olio combustibile pesante sono state
rimosse con successo durante le fasi iniziali
dell'operazione resa su base LOF. | contenitori
persi in mare sono stati individuati e, dove
possibile, recuperati. Altri contenitori a rischio di
cadere in mare sono stati marchiati
elettronicamente e, insieme con il carico disperso
e spiaggiato sulle coste locali, sono stati
recuperati nella successiva operazione di pulizia
svolta separatamente dal salvataggio. Problemi
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simili si sono presentati con I'acqua contaminata
delle stive. Nel corso degli ultimi anni si e
verificato un numero di incidenti molto
importanti che ha richiamato I'attenzione, ancora
una volta, sull'impatto che tutte le navi possono
avere sul nostro ambiente nel caso in cui restino
coinvolte in un sinistro. Con la sempre crescente
dimensione e capacita di carico della flotta
mondiale contenitori, continua a crescere anche
la preoccupazione per la possibilita di un
incidente grave che coinvolga uno di questi
mammut. L'argomento che queste navi
presentino un notevole vantaggio rispetto alle
loro equivalenti pil piccole perché il rapporto tra
carico e combustibile per viaggio e piu alto ed il
conseguente impatto ambientale pil basso,
presuppone naturalmente che queste navi siano
sempre a pieno carico, il che non & sempre cosi.
Tuttavia, a prescindere da questo problema ed
assumendo che tali navi possano presentare reali
benefici ambientali, se impiegate in modo
efficiente e sulle corrette rotte commerciali, le
domande su cid che potrebbe succedere, nel caso
in cui una di queste navi
fosse coinvolta in un
grave incidente, ancora
abbondano. Le societa
di salvataggio hanno la
capacita, in termini di
mezzi ed attrezzature,
per assistere
adeguatamente navi di
tali dimensioni? e con
molte di tali navi che

trasportano notevoli
quantita di merci
pericolose e

significative quantita di
bunker come possiamo
proteggere i nostri mari
e le coste da questo
potenziale pericolo in
caso di incidenti? |l
recente guasto
meccanico che ha
colpito una delle pil
grandi navi portacontainer del mondo, la EMMA
MAERSK, e che ha suscitato la grave
preoccupazione che questa stesse affondando nel
canale di Suez, dimostra la necessita di garantire
che vi sia una sufficiente considerazione per
I'ambiente prima che per il profitto e che
I'industria del salvataggio sia adeguatamente
finanziata, incoraggiata ed attrezzata
per far fronte a tali incidenti
perché non & una questione di se,
ma di quando. Per considerare la
minaccia e forse utile guardare a
cido che e avvenuto in passato e le
iniziative che il mercato ha dovuto
assumere per affrontare problemi
simili nei primi anni ottanta e le
preoccupazioni per l'aumento di
dimensioni delle navi cisterna.
Prima della Convenzione
Salvagedel 1989, ora
ratificata/adottata da 63 Paesi (tra
cui I'ltalia), la questione ambientale

le eventuali misure adottate al fine di prevenire
inquinamento  durante le operazioni di
salvataggio. Naturalmente se il soccorritore fosse
riuscito a salvare un inquinante, come il bunker
della nave, il relativo valore avrebbe concorso a
formare il valore delle proprieta salvate e di
conseguenza la ricompensa sarebbe stata pil
elevata avendo generato un maggior beneficio
per aver salvato pil proprieta. Misure
antinquinamento specifiche non erano richieste;
semplicemente non era un problema dei
soccorritori. Il principio generale del "No Cure No
Pay" - che &l principio ispiratore del Lioyd’s Open
Form of Salvage Agreement, ma & stato adottato
anche nella Convenzione di Bruxelles del 1910
(precursore della Convenzione Salvage 1989) -
per cui il soccorritore & ricompensato solo in caso
di successo, ha forse peggiorato le cose. Un
soccorritore, ad esempio, poteva prestare
assistenza rimorchiando una nave lontano dalla
costa impedendo cosi un danno ambientale (per
il solo rischio di affondamento) ma poiché non
aveva salvato proprieta, non aveva diritto ad
alcuna ricompensa per gli sforzi compiuti o per
qualsiasi  altro  beneficio arrecato  nello
scongiurare un disastro. La Convenzione Salvage
del 1989 ha cercato di porre rimedio a questa
situazione imponendo al soccorritore I'obbligo di
utilizzare la dovuta diligenza al fine di evitare
danni all'ambiente e, di conseguenza, ha
ammesso, come parte dei criteri per determinare
il compenso in caso di salvataggio conclusosi con
successo, una ricompensa maggiore nel caso in
cui il soccorritore abbia effettivamente adottato
misure atte a prevenire o minimizzare danni
all’ambiente. Quest’ultimo é stato definito come
"sostanziale danno fisico per la salute umana o
per la vita marina o per le risorse delle acque
costiere o interne o delle aree ad esse adiacenti
causati da inquinamento, contaminazione,
incendio, esplosioni o simili incidenti”. la
Convenzione ha inoltre previsto un meccanismo
per cui un soccorritore pud ricevere un
"compenso speciale” per le spese (ai sensi
dell'articolo 14 della Convenzione) anche nel caso
in cui non abbia salvato alcuna proprieta - una
deroga al principio "No Cure No Pay" previsto
dalla Convenzione di Bruxelles del 1910. Questa
deroga e stata vista come un’importante apertura
per incoraggiare i soccorritori a prestare
assistenza a tutte le navi in difficolta e non solo a
quelle per le quali fossero sicuri di ottenere un
successo o un compenso elevato. Tuttavia essa ha

non era stata affrontata a livello
internazionale, in un contesto di

salvataggio, e non vi era alcun obbligo
particolare o, forse ancora pil importante, non
era previsto alcun compenso al soccorritore per
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dato origine anche ad un certo dilemma per gli
assicuratori delle proprieta che erano cosi tenuti




a pagare per iniziative intraprese al fine di evitare
danni all’ambiente e cio per far fronte ad un
rischio da loro non coperto atteso che
I'inquinamento ricade nell’ambito della garanzia
P&lI. Il risultato & stato che in alcuni casi i salvatori
avrebbero rimosso immediatamente il bunker da
una nave in difficolta, anche laddove la posizione
del bunker non rappresentasse una minaccia per
I'ambiente ed anzi, in alcuni casi, la sua rimozione
costituisse un pericolo potenzialmente maggiore!
Il dibattito su questo argomento continua ma non
e questa la sede per affrontarlo! Il Lioyd’s Open
Form of Salvage Agreement & stato
successivamente modificato per includere i
termini della Convenzione Salvage1989 (ed infatti
i salvatori sono tenuti ad pill elevato standard e
ad impegnarsi il pili possibile per evitare o ridurre
al minimo i danni per l'ambiente). Tuttavia
I'articolo 14 ed il suo "compenso speciale" non
hanno rappresentato purtroppo una panacea. In
Inghilterra (foro preposto per le controversie in
base al LOF) tale norma ha portato a dispute
complesse e costose sulle questioni ambientali e
sui compensi e le spese reclamate dai salvatori.
Dal momento che una modifica alla Convenzione
stessa non avrebbe potuto essere di immediata
attuazione,il gruppo dilavoro dei Lloyd ha cercato
di affrontare le difficolta connesse con I'articolo
14 e, nel 2000, I'edizione aggiornata del LOF, il
LOF2000,ha introdotto la clausola SCOPIC.
SCOPIC, un acronimo per Special Compensation
P& | Club Clause, era intesa come un’alternativa
al “compenso speciale” dell'articolo 14. Essa,
sostanzialmente, amplia il campo di applicazione
dell'articolo 14 nel senso che puo essere invocata
dai soccorritori anche nel caso in cui non ci sia
rischio o danno effettivo per I'ambiente. La
SCOPIC e un sistema di remunerazione a tariffa in
base al quale il pagamento/compenso dei
soccorritori & calcolato secondo wuna tariffa
giornaliera  concordata per ogni uomo,
equipaggiamento e mezzo impiegato. Essa deve
essere incorporata nel LOF ed invocata. Una volta
invocata,l'operazione & remunerata utilizzando le

tariffe concordate. Se i soccorritori hanno
successo e salvano proprieta con un valore
residuo, il compenso di salvataggio sara

determinato sulla base di una valutazione
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standard di cosa é stato fatto e del risultato
conseguito, secondo i criteri stabiliti dall'articolo
13 della Convenzione Salvage 1989,
comunemente indicato come “Article 13 award”.
Il compenso ex articolo 13 &, quindi, confrontato
con i costi effettivi del salvataggio utilizzando la
tariffa SCOPIC. Qualora i costi secondo la tariffa
SCOPIC superino il compenso determinato ex art.
13, il P&l Club deve pagare il saldo. Cosi se i
soccorritori non hanno successo, nessuna
proprieta e salvata e non ottengono un
compenso in base all’art. 13, tutte le spese
SCOPIC sono a carico del P&I Club. E’ possibile
che una nave venga salvata in base al LOF
(l'ultima edizione & LOF 2011) e che le proprieta
vengano trasferite in un luogo sicuro senza
valutare la revisione dei termini di assistenza. |
servizi resi la scorsa estate all'incendiata MSC
FLAMINIA (portacontainer da 6.750 teu con 2.876
contenitori a bordo) sono stati prestati in base ad
un LOF 2011 con SCOPIC invocata. Quando la
nave & stata finalmente ormeggiata al porto di
Wilhelmshaven, il LOF & stato terminato
apparentemente di comune accordo e senza
alcun intervento da parte delle autorita tedesche.
Le difficolta sono sorte in merito allo smaltimento
delllacqua utilizzata per lo spegnimento
dell'incendio ma perlomeno non & stato un
problema da affrontarsi in base al LOF. La MSC
NAPOLI, portacontainer da 4.419 teu, spiaggiata
nel 2007 a Branscombe Bay, North Devon, in
Inghilterra con 2.318 container a bordo, venne
altrettanto assistita su basi LOF (LOF 2000) con
SCOPIC invocata ed i servizi di salvataggio
continuarono ben oltre il momento in cui parve
evidente che non vi fosse piu alcuna possibilita di
salvare proprieta che avessero un valore. Durante
tale periodo ci furono richieste per terminare il
LOF e continuare i servizi con un accordo limitato
alla sola rimozione del relitto. Le operazioni di
salvataggio si protrassero per oltre sei mesi, ma ci
fu un netto vantaggio nel fatto che l'incidente
ebbe a verificarsi in un’area con molti mezzi,
personale ed attrezzature a disposizione dei
soccorritori. | soccorritori rimossero con successo
bunker contaminato ed acqua tossica dalle stive e
salvarono beni con un valore di circa 57milionidi
Euro (la nave aveva un valore pari a zero). Gli

i
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interessi carico hanno pagato una somma
considerevole in  termini percentuali per
I'assistenza ma ovviamente il loro carico era a
rischio reale di perdita come dimostra la quantita
di merce che & andata persa a causa
dell’allagamento e delle condizioni meteo. Alla
fine i costi SCOPIC sono stati ben superiori al
compenso ex art. 13 e questi, dedotto il
compenso, sono stati pagati dal P & | Club della
nave insieme ai costi di rimozione del relitto.
Nella maggior parte dei casi in cui vi sia un relitto
ed un previo contratto di salvataggio quest’ultimo
termina quando non vi & pili alcuna prospettiva di
un risultato utile e viene concordato un contratto
“di custodia”, a tariffe commerciali, in pendenza
della rimozione del relitto; operazione per la
quale viene usualmente bandita una gara. La bulk
carrier OCEAN BREEZE (foto sotto), incagliatasi al
largo del Cile nel luglio dello scorso anno, & un
esempio calzante. Il LOF con SCOPIC era stato
terminato con il permesso delle autorita ed i
soccorritori erano rimasti sul posto per la
“custodia” del relitto. Per la sua rimozione venne
bandita una gara e l'operazione -eseguita da Titan
e T & T Bisso nel gennaio 2013 - ha consentito la
rimozione del carico residuo e, quindi,della nave.
Questa e stata alla fine rigalleggiata e,
successivamente, portata al largo ed affondata.
Pill remota ed esposta & la posizione di un
salvataggio ef/o la rimozione di un relitto,
maggiore ¢ il costo, come dimostra il caso RENA.
Pili grande & la nave, pil difficile & I'operazione e
le portacontenitori hanno rappresentato alcuni
dei salvataggi ed operazioni di recupero pil
costosi per via dei complessi aspetti relativi al
recupero dei container ed alla contaminazione. La
copertura mediatica di questi incidenti e la
pressione da parte di gruppi ambientalisti, ha
portato ad un crescente interesse ed intervento
delle Autorita locali che richiedono standard piu
elevati di rimozione e di pulizia. Un altro
incidente ad una portacontenitori da 4.038 teu
(con 1.805 container a bordo), I'APL PANAMA,
incagliatasi al largo di Esenada, Nuovo Messico, il
giorno di Natale del 2005, rimane ancora oggi il
piu  elevato compenso di salvataggio mai
corrisposto avendo eclissato di larga misura i
precedenti. La discarica dei container ha richiesto
la costruzione di una strada sino alla nave. La
rimozione della MSC NAPOLI & costata
135milionidi USD e le stime per la RENA si
aggirano intorno allo sconcertante importo di
240milionidi USD ed oltre. Purtroppo ci saranno
sempre sinistri marittimi, con una stima di 1.000
incidenti gravi ogni anno, ed e importante che i
compensi per assistenza continuino ad essere a
livelli che incoraggino i salvatori ad investire in
mezzi ed attrezzature per garantire di essere in
grado di far fronte alle operazioni piu complesse.
Con il tipo di incidenti del calibro di quelli
menzionati, nei quali navi portacontainer da 5.000
teu costituiscono i casi di salvataggio e di rimozione piu
costosi ad oggi verificatisi, si pud solo immaginare quali
potrebbero essere i costi se una delle navi
portacontainer di nuova generazione,con capacita di 16-
18,000 teu, subisse un destino simile. L'attenzione deve
essere pil sulla prevenzione che sulla cura. Deve essere
fatto ogni sforzo per assicurare che gli equipaggi siano
adeguatamente formati, le navi dotate di adeguato
numero di membri di equipaggio, il carico correttamente
dichiarato e stivato in aree appropriate, le esigenze di
rispettare i tempi non portino a “tagliare le curve” e, se il
peggio dovesse accadere, le societa di salvataggio siano
pronte, disposte e, forse pili importante, in grado di
fornire assistenza a queste enormi navi.




Dopo gli anni al Governo e alla Consulta dei
trasporti e della logistica Bartolomeo Giachino,
con il suo libro: "Logistica e trasporti motore di
sviluppo per il cambio di passo del Paese",
all'inizio della 17a Legislatura lancia due appelli:

-alla politica: la logistica e i trasporti sono un
importante motore di sviluppo per il rilancio
economico del Paese; — al mondo dei trasporti:
fare squadra per ottenere le riforme necessarie.
Agire da soli non porta da nessuna parte. La
scorsa legislatura attraversata da una crisi
drammatica, con un attacco della speculazione
internazionale ai debiti pubblici europei, con
'uscita dalla maggioranza di G. Fini e del suo
gruppo, ha azzoppato la maggioranza che aveva
vinto le elezioni nel 2008 , ha costretto il Paese a
ricorrere a un Governo tecnico, ha interrotto il
lavoro che mi e stato affidato impedendo che
venisse portato a compimento. Qualche valido
risultato & stato ottenuto (ecobonus, riduzione
Inail, fondo di garanzia al credito, Piano nazionale
della logistica...) e sarebbe bene non disperderlo,
anzi valorizzarlo e implementarlo. Nel settore
dell’autotrasporto la «pace sociale» raggiunta
con le associazioni di categoria, proprio negli anni
piu duri della crisi, ha evitato al Paese i pesanti
costi economici provocati dai fermi del settore. Il
nuovo Codice della Strada (legge 120 del 2010) ha
introdotto misure severe e ridotto incidenti, feriti
e morti. Il Piano nazionale della logistica 2012-
2020 elaborato dalla Consulta & un’agenda di
lavoro per i prossimi 10 anni per un Governo che
voglia rendere piu competitiva la nostra
economia. Accanto a questi risultati - come
avviene in tutte le vicende umane - sono stati
anche commessi errori sui quali &€ bene ragionare
a fondo ed impegnarsi per superarli nella
prossima legislatura. Per questo motivo,
stimolato dalle domande di due autorevoli
giornalisti del settore, Deborah Appolloni e
Umberto Cutolo, ho lavorato ad alcune riflessioni
sulla logistica italiana, Il'autotrasporto, Ia
sicurezza stradale, il Piemonte, il Nord Italia (il cui
rallentamento ha a sua volta rallentato il Paese)
cercando di evidenziare i punti su cui occorre
lavorare per rimettere in moto la nostra
economia. L’inefficienza logistica del nostro
Paese, che nei due anni di lavoro attorno al Piano
nazionale della logistica 2012-2020 attualmente
all’esame del Governo, abbiamo esaminato e
studiato in ogni modo, & una delle cause, insieme
al costo dell’energia e al peso della P.A., della
minore competitivita del nostro sistema
economico e quindi della sua minore crescita di
questi ultimi 15 anni. Lavorare sin da subito alla
maggiore efficienza logistica del Paese, anche
attraverso azioni a costo zero, nella attesa della
realizzazione delle infrastrutture di trasporto, in
una prospettiva decennale, & la intuizione del
Piano della logistica che puo darci una efficienza
pari allo 0,3% del PIL all’anno. Ma lavorare gia da
oggi alla efficienza logistica, se ne convincano i
decisori  pubblici, mentre si lavora alla
realizzazione dei corridoi ferroviari (individuati
dall’Europa sulla base delle indicazioni del Governo
Berlusconi il 19 ottobre 2011), consentira di costruire
nella Pianura Padana la parte pil rilevante della Grande
Area Logistica del Sud Europa e, al nostro Paese, con la
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sua grande rete di porti, di diventare la porta Sud
dell’Europa verso il Mediterraneo e verso il Far East. In
questo modo, la logistica non ci rendera solo piu
competitivi ma diventera un motore di per sé di sviluppo
e di crescita economica e occupazionale, con potenzialita
di maggiore crescita che superano lo 0,5% del PIL, grazie
alla maggiore capacita di attrazione dei traffici da e verso
I'Europa. Se pensiamo che secondo |'Ocse tutte le
riforme proposte dal Governo M. Monti, approvate con
qualche miglioria dal Parlamento, daranno nei prossimi
10 anni un contributo alla crescita di 0,4 punti di PIL
I’anno, si capisce quanto valga I'impegno per la logistica.
Durante i lavori che hanno portato alla redazione del
Piano della Logistica 2012-2020 abbiamo colto per primi,
in mezzo a scetticismo e stupore, il venir meno della
spinta propulsiva delle regioni del Nord. Nei lavori che
hanno portato al testo del Piano nazionale della logistica
2012-2020 vistato dai Professori del Comitato scientifico,
che ringrazio tantissimo dell'impegno e del lavoro,
abbiamo ascoltato in audizione tutto il mondo dei
trasporti e della logistica, la Banca d'ltalia, SRM, la
Bocconi, il Politecnico di Torino e tutti i migliori istituti
universitari del nostro Paese da Genova a Trieste a
Napoli a Firenze. Per la prima volta nel Piano sono
raccolte e sistematizzate le proposte degli operatori
logistici del nostro Paese che abbiamo audito, come mai
prima, sia a livello nazionale sia locale. Tante di queste
proposte sono a costo zero. Tutto il dibattito & stato
registrato e il materiale pud essere consultato sui
resoconti stampati. Pareri positivi sul lavoro complessivo
sono stati espressi chiaramente, tra gli altri, da M.
Moretti, F. Forti, E. Arcese, P. Uggé, L. Merlo, G. De Mari,
R. Rossi, F. Del Boca, Gioeni della Confcooperative, P.
Melfa, P. Luzzati, P. Lazzeri, F. Gallo, U. Masucci, da F.
Capocaccia, da D. Conserva, dal F.L.C e tanti altri. Nel
Piano nazionale della logistica che & stato consegnato al
nuovo Ministro Lupi vi & oggi la proposta pil organica e
aggiornata di politica del trasporto merci e della logistica
per il nostro Paese. E un vero e proprio programma di
legislatura rivolto a tutti i politici di buona volonta, alla
buona politica che pensa all’interesse generale che oggi
& rappresentato dalla maggiore crescita. E la buona
politica che nel dopoguerra, in tante occasioni, ha
saputo dare risposte importanti e trainanti. Come ha
dettoil Prof. Lanfranco Senn al termine della
presentazione alla Bocconi del Piano, Con il nostro
lavoro dimostriamo in modo chiaro come la logistica
oltre che
rendere piu
competitivo

il nostro sistema
economico, pud
essa stessa

RIFLESSIONI E PROPOSTE
MEGLY Ml P10 DUR

DELLA cRisI.

diventare un
nuovo  motore

DOPO 4 AMNMI BI ACCORDI.
LAVOR! PARLAMENTARE
E LA PRESENTAZIONE

della crescita.
2)L’Europa, dopo
la  caduta del
muro, dopo
Maastricht e con

DEL PIAMO MATIONALE

I'avvio della
globalizzazione,

gia nel 1993 si
pose |‘obiettivo

di realizzare
corridoi di
trasporto

europei su
rotaia. Nel
trattato di

Lisbona si dice testualmente: “Una delle principali
finalita della U.E. & la realizzazione di un mercato unico
basato sulla libera circolazione dei beni, delle persone,
dei servizi, dei capitali, in uno spazio senza frontiere”. Se
all’inizio la preoccupazione maggiore era |'efficienza dei
collegamenti tra tutti i territori e il relativo riflesso sulla
competitivita e crescita economica {una rete efficiente di
infrastrutture di trasporto spinge a una maggiore
crescita del 17%) dopo Kyoto diventa altrettanto, se non
pil importante, il tema ambientale: la rete di trasporto
su rotaia & il modo piu sicuro per rispettare i parametri.
Solo con una rete portante su rotaia che consenta il
trasferimento del trasporto merci dalla strada alla rotaia,
sara possibile dopo il 2020 arrivare ad un 30% di quota
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LOGISTICA E TRASPORTI
MOTORE DI SVILUPPO

LE GRANDI POTEMIIALITA SIN QUI SOTTOWALUTATE.

trasportata su rotaia. Tutte le ricerche, compresa quella
pill recente presentata a Cernobbio 2012 da Ambrosetti,
evidenziano i grandi benefici che si potrebbero ottenere
con la riforma della mobilita {muoversi meglio vale circa
70 miliardi di euro). La riforma della logistica italiana,
che con la sua inefficienza oggi rappresenta una tassa
impropria sul nostro sistema economico ed & una delle
cause della minore crescita, costando al Paese 40
miliardi di euro annui, oltre a rendere piu competitivo il
nostro sistema economico pud essere anche un “driver”
di sviluppo e occupazionale. — Tutte le previsioni {dalla
C.E. ai tanti Centri di ricerca) ci dicono di una crescita
della mobilitd delle persone e delle merci sopra alla
crescita del PIL.-Un altro dato che emerge dalle ricerche
internazionali (DHL) e nazionali & che la accessibilita dei
territori & diminuita del 15% e la connettivita del 25-
30%. — La congestione del traffico, data la scarsa
dotazione di infrastrutture e lalto livella di
motorizzazione (2° in Europa), & doppia rispetto alla
media europea e ci costa almeno due punti di PIL. — Con
questa congestione e con la quota elevata di veicoli con
oltre 10-15 anni, il nostro trasporto incide per il 27%
delle emissioni di CO2 {+3% rispetto alla media europea).
— Dobbiamo essere consapevoli che I'ltalia ha una
struttura morfologica che rende piu costosa la
realizzazione delle infrastrutture e la loro connessione
col mercato europeo e mondiale. — Una maggiore
connessione tra le reti e il territorio, tra le reti e i nodi
logistici {porti e interporti), I'aumento dell’'uso della
rotaia, non potra arrivare solo dall’alto ma potra essere
meglio realizzata dalla concertazione territoriale
{piattaforme interregionali). — L'approccio dovra essere a
livello di macroarea: Nord-Ovest o tutto il Nord come si
dice nella terza parte di questo libro. C’& discussione sul
dato del costo totale della inefficienza logistica del
Paese: per il Piano, 40 miliardi di euro I'anno, per il
Ministro C. Passera 50, lo studio Ambrosetti stima in 25-
30.Rimane il fatto che per il Prof. S. Bologna il costo della
logistica {non solo il costo del trasporto) incide come il
costo del lavoro. L'ltalia, a causa della minore velocita
commerciale, della maggiore congestione del traffico
ecc. ha uno dei sistemi di logistica pil costosi d’Europa il
12% in pit della Germania. Di questi anni difficili
consegniamo all’Europa alcune delle “best practice” di
politica dei trasporti: I'ecobonus {che sono orgoglioso di
aver sbloccato) e alcune norme del codice della strada
{legge 120) approvato il 28.7.2010. Se al costo
dell’inefficienza logistica
aggiungiamo anche il

PER IL CAMBIO DI PASSO DEL PAESE costo sociale della

£ BARTOLGMES GiacHiNG

incidentalita, arriviamo a
70 miliardi di Euro. Stanno
dando i primi frutti le
norme sui tempi di attesa
al carico e allo scarico e
sui pallet che abbiamo
approvato  in  questa
legislatura {legge
127/2010).1l  futuro, ci
dice Zygmunt Bauman, il
teorico  della  societa
liquida, sara conteso tra i
mercati e gli Stati nazione,
tra i flussi e gli Stati
nazione. Noi siamo
geograficamente in
mezzo ai flussi. Oggi
dai flussi prendiamo

A e b o b ko Al e R e et molto di meno di

quanto potremmo e dovremmo per crescere di
piu. Nel futuro i flussi potranno premiarci se il
nostro sistema trasportistico e logistico sara piu
efficiente a partire dai porti. Il Piano nazionale
della logistica rendera piu connesso il nostro
sistema con I'Europa attraverso le reti Ten-T che
il Governo ha ottenuto dall’Europa il 19 ottobre
2011.




awv. Claudio Perrella
Studio Legale LS LexJusSinacta

| freezing Order
nel commercio
internazionale

Lo strumento dei freezingorders € uno dei
elementi tipici e distintivi del sistema
processuale inglese, ed ha visto negli ultimi
anni una notevole espansione nel settore

dello  shipping e del commercio
internazionale. Si tratta di un
provvedimento che ha alcuni punti di
contatto con il sequestro conservativo

previsto e disciplinato nel nostro
ordinamento dall’articolo 671 c.p.c., ma che
presenta allo stesso tempo alcune notevoli
peculiarita. Il freezingorder (come il termine
— letteralmente “ordine di congelamento”
lascia ben intendere) viene richiesto per
impedire che la propria controparte possa
disporre di beni e/o somme in pendenza di
un giudizio o in previsione di un’azione
esecutiva (fondata su un lodo o sentenza
favorevole), ed é di particolare efficacia,
perché pud avere ad oggetto i beni piu
diversi: conti bancari, azioni, beni immobili,
di fatto qualunque asset di proprieta del
destinatario dell’order. Esso puo avere un
ambito di efficacia limitato al Regno Unito
(domestic freezingorder)ma puod estendersi
a tutto il mondo (worldwide freezing orders,
spesso definiti con I'acronimo WFO).Dal
momento che gli effetti connessi ad un
freezing order sono particolarmente gravi
per la parte che lo subisce, esso viene
concesso solo qualora ricorrano alcune
precise circostanze. Innanzitutto il
ricorrente deve dare la prova che la
domanda & fondata su un good arguable
case, ossia che il credito & fondato su
elementi di prova chiari (anche se non é
necessario che sia data una prova completa
e definitiva, poiché dal Giudice adito viene
compiuta una valutazione tradizionalmente
definita prima facie, ossia fondata su
elementi che a prima vista inducono a
ritenere che l'azione si fonda su elementi
solidi e concreti). Deve essere poi fornita la
prova dell’esistenza dei beni da
assoggettare al freezing order, e
I'indicazione delle circostanze che provano
|’esistenza del rischio che i beni vengano
sottratti; &€ necessario in particolare provare
che le somme oggetto dell’order sono
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gestite in modo improprio o non
giustificato; non pud pertanto fondare una
richiesta di freezin gorder ’eventualita che il
debitore utilizzi i propri beni in modo lecito
e ragionevole (ad esempio, per saldare
debiti pregressi). Alla luce di una casistica
ormai piuttosto estesa, circostanze che
sono state ritenute di regola tali da
giustificare la concessione di un order sono
ad esempio il trasferimento di tutti i beni
del debitore in favore una societa costituita
ad hoc (soprattutto laddove cio avvenga in
modo precipitoso o inopinato), oppure in
giurisdizioni dove pud essere piu semplice
contrastare azioni esecutive (ad esempio
per difetto di reciprocita), ed in generale
circostanze dalle quali si evinca una
condotta poco trasparente e corretta da
parte del debitore. Nel leading case
Dadourian Group Intinc v Simms& Others
(2006) la giurisprudenza inglese in
particolare ha individuato i requisiti per
valutare se un freezing order pud essere
concesso ed eseguito all’estero, ed ha
rilevato che il WFO non deve essere
“oppressive”, ossia deve essere
proporzionato alla luce dei reciproci
interessi delle parti, e la richiesta deve
essere accompaghata da una
prospettazione quanto piu  possibile
completa e veritiera dei fatti. E importante
tener presente che al ricorrente viene di
regola richiesto il rilascio di una garanzia a
copertura dei danni che possono derivare
dalla concessione di un order qualora
questo venga successivamente revocato
perché ne difettavano i presupposti.
Naturalmente il freezing order pud essere
contrastato dal soggetto che ne @
destinatario, ad esempio sostenendo che il
credito & in realta controverso, o che non vi
sono elementi di rischio; & di regola
particolarmente rilevante, ai fini di una
revoca, la prova che il ricorrente non abbia
dato una prospettazione esaustiva e
veritiera delle circostanze su cui ha fondato
la richiesta. La misura ha carattere
puramente “conservativo”, ossia & volta
solo ad evitare che vengano dispersi beni
e/o somme su cui far valere un credito,
senza attribuire alcun elemento
preferenziale al creditore (in particolare
'order non attribuisce alcun privilegio sui
beni), ma - come detto - pud essere
particolarmente efficace, soprattutto
qualora si tratti di un WFO che venga
eseguito con successo in altre giurisdizioni,
come accaduto recentemente nel caso BTA
Bank v. Ablyazov nel quale una banca &
riuscita ad ottenere il riconoscimento in
Ucraina di un order emesso a carico di
numerosi soggetti ai quali aveva contestato
appropriazioni indebite di somme per oltre
295 milioni di dollari. Un elemento ulteriore
che attesta I'importanza e l'efficacia di un
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freezingorder & costituito dal fatto che la
parte che lo subisce e tuttavia dispone dei
beni ignorando il divieto si espone a
responsabilita e conseguenze molto gravi:
basti pensare che nel recentissimo caso
Templeton Insurance Ltd v Motorcare
Warranties Ltd and others (2012) una corte
inglese ha disposto la condanna per
contempt of court (ossia per oltraggio alla
Corte) alla pena di 9 mesi di detenzione per
gli amministratori e 4 mesi per gli azionisti
della societa Motorcare (con sede nell’isola
di Man) per avere impiegato somme e beni
della societa nonostante fosse stato loro
notificato un order che ne vietava la
disponibilita. Analoga severita & stata
manifestata nel caso BTA Boank v
Solodchenko sopra citato, dove la pena
applicata per contempt of court & stata di 18
mesi di detenzione .

r. avv. Massimiliano Grimaldi

Grimaldi Studio Legale

Unita da diporto,
vendite piu rapide
iIn ambito Ue

n questo breve articolo mi soffermero sugli

effetti della specialita della disciplina

diportistica con riguardo al procedimento
amministrativo di cancellazione dell'unita dai
registri per alienazione ed iscrizione in un altro
Paese dell'Unione europea. La questione si &
posta di recente in relazione alla portata
applicativa dell'articolo 1, comma 5, del decreto-
legge n. 40/10 recante disposizioni urgenti
tributarie e finanziarie in materia di contrasto alle
frodi fiscali internazionali e nazionali. La norma
teste richiamata ha esteso all'agenzia delle
entrate e all'lpsema (poi confluito nell'lnail)
I'applicazione della disciplina di cui all'articolo 15
della legge n. 413/84 e all'articolo 156, comma 9,
del codice della navigazione gia vigente in favore
dell'lnps, garantendo cosi la riscossione delle
somme anche da parte degli enti predetti.
L'articolo 15 della legge n. 413/84 impone alle
autorita marittime di accordare l'autorizzazione
alla dismissione della bandiera soltanto dopo che
le stesse abbiano verificato presso I'Inps
I'effettivo pagamento di tutti i crediti contributivi
relativi agli equipaggi della nave ovvero
I'esistenza, presso il suddetto istituto, di un
congruo deposito cauzionale o di idonea garanzia
dei crediti stessi. Ricorre, quindi, un regime di
accertamento preventivo. Per converso, l'articolo
156, comma 9, del codice della navigazione,
nell'ambito del procedimento amministrativo
semplificato riguardante la dismissione della
bandiera per alienazione ed iscrizione dell'unita
in altro Paese Ue, consente alle autorita




marittime di procedere autonomamente, fermo
restando in capo alle stesse I'obbligo di dare
all'lnps immediata comunicazione della avvenuta
cancellazione. Siamo quindi in presenza, in
questo specifico caso, di un regime semplificato
di notifica ex post. Se nonché I'amministrazione
finanziaria ha ipotizzato una interpretazione
piuttosto restrittiva dell'articolo 1, comma 5,
osservando che la preventiva acquisizione del
nulla osta dell'agenzia delle entrate ai fini della
dismissione della bandiera dovrebbe essere
necessaria in tutti i casi, prescindendo, ciog, dal
carattere extra Ue o Ue del Paese di destinazione.
Con cio obliterando, a mio awvviso, l'importante
distinguo che il legislatore ha voluto introdurre
nel 1998 in sede di conversione del decreto-legge
n. 457/97 attraverso la piena riformulazione
dell'articolo 156 del codice della navigazione,
distinguo basato per I'appunto sulla diversa area
geografica di destinazione dell'unita. La riduzione
del numero di vendite dell'usato nautico
registrata negli ultimi tempi ha riacceso il
dibattito, sulla considerazione che proprio il
lungo tempo occorrente per lo svolgimento delle
verifiche prodromiche al rilascio del nulla osta e,
quindi, il lungo tempo occorrente per la
definizione delle vendite avrebbe scoraggiato i
potenziali acquirenti visto che gli stessi basano
generalmente il nuovo acquisto sulla liquidita
ottenuta della vendita della propria
imbarcazione. Ci si &, cosi, chiesti se la preventiva
acquisizione del nulla osta dell'agenzia delle
entrate debba in effetti ritenersi sempre
necessaria, ovvero se la stessa sia da ritenersi tale
nel solo caso di alienazione e iscrizione in un
Paese extra Ue. Per cercare di dare una risposta
di sistema occorre a mio avviso tenere nella
adeguata considerazione la particolare finalita
che ha caratterizzato l'intervento del legislatore
in materia di nautica da diporto negli ultimi dieci
anni e soffermarsi, in particolare, sull'articolo 6
della legge n. 172/03 recante disposizioni per il
rilancio del settore. Contale norma il Parlamento
ha infatti delegato il Governo alla emanazione di
un vero e proprio codice della nautica stante
I'evidente specialita della materia, imponendogli
di stabilire procedure amministrative fortemente
semplificate. Con il decreto legislativo n. 171/05
(codice della nautica)é quindi nato un complesso
di  norme tendenzialmente completo ed
autonomo, rispetto al quale l'applicazione del
codice della navigazione assume carattere
meramente residuale come agevolmente si
evince dalla lettura dell'articolo 1 dello stesso
decreto legislativo n. 171/05. Ora, proprio la
cancellazione dell'unita per alienazione all'estero
rientra tra le fattispecie che trovano autonoma
disciplina nel codice della nautica e nel relativo
regolamento di attuazione, il quale individua un
procedimento amministrativo differenziato in
ragione della diversa area territoriale di
destinazione dell'unita. Il procedimento
amministrativo risulta particolarmente
semplificato proprio con riguardo al caso della
alienazione ed iscrizione dell'unita in altro Paese
Ue; l'articolo 16, comma 3, del dpr n. 146/08
prevede infatti che le autorita marittime possano
procedere alla relativa cancellazione sulla base di
una semplice dichiarazione sostitutiva di atto
notorio presentata dal proprietario ed attestante
l'avvenuto pagamento dei crediti relativi
all'equipaggio della nave ovvero l'inesistenza
degli stessi, fermo restando in capo a tali autorita
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I'obbligo di dare all'lnps immediata
comunicazione della avvenuta cancellazione
dell'unita. Diversamente, nel caso di alienazione
ed iscrizione dell'unita in Paese extra Ue,
I'articolo 16, comma 2, del predetto regolamento
impone alle autorita marittime I'obbligo della
preventiva acquisizione del nulla osta. Mi pare
quindi di potere concludere nel senso che deve
ritenersi coerente con il sistema una
interpretazione dell'articolo 1, comma 5, del
decreto-legge n. 40/10 che circoscriva la
necessita della preventiva acquisizione del nulla
osta dell'agenzia delle entrate alla fattispecie
della alienazione ed iscrizione in ambito extra Ue.
E, del resto, su tale interpretazione di sistema
sembra essersi attestato lo stesso Ministero delle
infrastrutture e dei trasporti con la recentissima
circolare 24 aprile 2013, n. 7869, laddove si &
evidenziato che le procedure di dismissione
codicistiche (codice della navigazione) sono state
superate e sostituite con le nuove disposizioni
contenute nel codice della nautica e che il nulla
osta puo essere sostituito da una dichiarazione di
atto notorio nel caso in cui 'unita sia destinata
all'iscrizione in un registro Ue.

avv.Barbara Pozzolo
Studio Legale Pozzolo

L'Arbitrato.
Aspetti generali

L'arbitrato & uno strumento con cui risolvere liti
civili e commerciali, in ambito domestico ed
internazionale, alternativo alla via giudiziaria
ordinaria, per questo rientra a pieno titolo fra gli
strumenti di  A.D.R. (Alternative Dispute
Resolution). Non tutte le controversie possono
tuttavia essere deferite ad Arbitri.L e parti, infatti,
non possono appellarsi all'arbitrato per motivi
relativi al diritto di famiglia e per quelli "che non
possono formare oggetto di transazione" (c.d.
diritti indisponibili).Caratteristica propria
dell'arbitrato e la possibilita, per le parti, di poter
scegliere i soggetti che decideranno la loro lite,
escludendo cosi il ricorso al giudice ordinario.
Generalmente le parti scelgono gli arbitri tra
tecnici ed esperti competenti della materia del
contendere, che offrano garanzia di terzieta. Le
parti delegano all’Arbitrato, mediante la stipula
dell’accordo arbitrale, il potere di decidere
controversie presenti o future, sottraendole cosi
al giudicato del giudice ordinario. Tuttavia la
competenza del giudice ordinario pud essere
derogata dalle parti solo se le stesse abbiano
manifestato tale volonta inserendo nel contratto
che ha dato origine alla controversia o nello
statuto  sociale, una clausola  arbitrale.
Successivamente all'insorgere della controversia,
le parti potranno ancora optare per la
competenza arbitrale attraverso la sottoscrizione
di un apposito accordo: “compromesso
arbitrale”. In ogni caso la clausola che rimetta la
soluzione di eventuali controversie all'esito di un
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arbitrato non pud mai essere presunta ed il
compromesso o la clausola compromissoria
devono, a pena di nullita, essere fatti per iscritto.
L'arbitrato & quindi una procedura stragiudiziale
(nel senso che si svolge al fuori dal giudizio di
cognizione ordinario ma sempre
procedimentalizzata nelle sue forme) volta a
risolvere una controversia civile e commerciale.
Le parti nella loro autonomia negoziale possono
configurare i poteri degli arbitri in piena liberta.
Nella prassi, quindi, si possono trovare vari tipi di
arbitrati e di procedure; alcune delle quali, per la
loro diffusione, sono diventate ormai tipiche. |
diversi “tipi” di Arbitrato, possono essere distinti
secondo diversi criteri: A) ARBITRATO RITUALE
ED IRRITUALE Secondo quindi le modalita di
svolgimento della procedura:RITUALE: Gli arbitri
devono rispettare le norme del Codice di
Procedura Civile. L'arbitrato sara rituale e la
statuizione finale, detta lodo, pur essendo simile,
per forma, ad una sentenza, pud assumerne la
forza soltanto attraverso un procedimento
giurisdizionale: attraverso il deposito del lodo
presso la cancelleria del giudice competente per
territorio e la successiva pronunzia, da parte del
giudice, di un decreto che lo dichiara esecutivo.
IRRITUALE: Gli arbitri decidono loro stessi le
regole di  svolgimento della  procedura
L'arbitrato sara irrituale e la deliberazione finale
avra  efficacia negoziale tra le parti.
B) DECISIONE SECONDO DIRITTO OD EQUITA.
'Arbitrato secondo diritto o arbitrato in equita, a
seconda che gli arbitri giudichino durante il
procedimento secondo le norme sostanziali di un
certo ordinamento giuridico o secondo criteri
equitativi, che consente al di modellare il
contenuto della decisione tenendo conto delle
peculiarita del caso concreto, che verosimilmente
la decisione secondo diritto non avrebbe potuto
salvaguardare adeguatamente. Tuttavia,
rimanendo gli arbitri senz’altro liberi di ritenere la
regola di equita coincidente con quella di diritto,
e quindi l'esito del giudizio di equita non
necessariamente diverge da quello al quale
avrebbe condotto [l'applicazione della norma
giuridica. C) ARBITRATO INTERNO ED ARBITRATO
INTERNAZIONALE. L'arbitrato  commerciale
internazionale, & relativo a quelle controversie
che hanno un particolare carattere di
transnazionalita ad esempio tra una parte italiana
e l'altra straniera, oppure quando I'oggetto della
controversia sottoposta ad arbitrato sia inerente
al diritto del commercio internazionale.
Secondo I’Art. 830, terzo comma del c.p.c., per il
diritto interno I'arbitrato e internazionale quando
una delle parti, se persona fisica, ha la residenza
in uno stato estero o, se persona giuridica, ha la
sede in uno stato estero. L'importanza di questa
distinzione & insita nel differente approccio
compiuto dal Legislatore nazionale nei confronti
degli interessi del commercio internazionale che
hanno I'esigenza di obblighi e convenzionalismi
meno rigorosi in materia di arbitrato. La
procedura arbitrale inizia tramite I’assegnazione
di un apposito incarico ad uno o pil soggetti terzi
rispetto alle parti in lite. Il Collegio Arbitrale
deve essere sempre costituito da un numero
dispari di arbitri. Abitualmente si avra un Arbitro
Unico oppure un Collegio Arbitrale di tre (o piu)
arbitri. Le parti possono statuire nell’accordo
arbitrale le condizioni di nomina degli arbitri. Le
parti hanno il potere di segnalare direttamente gli
arbitri, oppure di affidare tale compito ad un




specifico soggetto terzo, ad esempio a Camera
Arbitrali, Presidente del Tribunale, Presidente di
un ordine professionale ecc..Gli arbitratori
devono sempre essere in numero dispari affinché
si abbia esito definito dell'arbitrato, nel senso
che, sia sempre possibile, una decisione presa a
maggioranza semplice, nel caso che il contratto
preveda, invece, un numero pari, spetta al
Presidente del Tribunale nominarne un arbitro
aggiuntivo. L'arbitrato ha inizio con la notifica
della nomina di arbitro alla controparte o con la
prasentazione di una domanda di arbitrato ad
una Camera Arbitrale, contente l'oggetto della
domanda. Gli effetti della domanda di arbitrato
sono equiparati dalla legge alla domanda
proposta in sede giurisdizionale e quindi avra i
seguenti effetti:1. la proposizione della domanda
di arbitrato e idonea per sospendere il corso della
prescrizione e quindi la sospensione della stessa,
dal momento in cui viene proposta fino al
momento in cui la decisione dell'arbitro o del
Collegio non sia piu impugnabile;
2. possibilita di trascrizione della domanda di arbitrato,
in relazione a beni immobili e beni mobili registrati; 3.
nei confronti dei terzi l'arbitrato ha lo stesso tipo di
effetto del processo ordinario: una volta iniziato il
processo arbitrale pud verificarsi che una delle parti
esponga un'eccezione relativa all'interpretazione, alla
validita e all'efficacia della convenzione di arbitrato {c.d.
eccezione d’incompetenza).Con |'eccezione
d'incompetenza viene sollevata dalla parte quando
ritiene che durante il processo arbitrale vengano poste
all'arbitro questioni che non rientrano all'interno, che
nella previsione della clausola compromissoria efo del
patto compromissorio, ({si parla di competenza
dell'arbitro come dell'esistenza del potere di giudicare
nel merito la controversia).
Da ricordare che l'eccezione di incompetenza deve
essere fatta valere durante il procedimento, in quanto,
una volta emesso il lodo {decisione), questo non & piu
impugnabile per vizio di incompetenza dell'arbitro.
Quindi l'eccezione di incompetenza per inesistenza,
invalidita ed inefficacia della convenzione di arbitrato va
fatta valere nella prima difesa successiva alla nomina
degli arbitri. Gli Arbitratori all'esito del procedimento
forniscono alle parti la loro decisione, definita lodo
arbitrale, che include la determinazione del caso ritenuta
pit adeguata. Il lodo & un negozio giuridico, assimilabile
ad una sentenza, con effetti diversi a seconda del tipo di
arbitrato prescelto. Se l'arbitrato era rituale, il lodo ha
efficacia vincolante nei rapporti fra le parti ed &
suscettibile di ottenere efficacia di titolo esecutivo, se
depositato alla cancelleria del Tribunale del luogo in cui
& stato emesso e conferita capacita esecutiva dal
giudice, al pari della sentenza emessa dall'autorita
giudiziaria ordinaria. Il lodo in ogni caso rimane un atto
privato, al quale la legge associa gli stessi effetti
dichiarativi della sentenza. Il lodo, pud essere impugnato
dalle parti per nullita, per revocazione o per opposizione
di di terzo. Se l'arbitrato era irrituale il lodo
dell'arbitrato irrituale trova la sua forza vincolante
unicamente nel consenso e nella preventiva accettazione
delle parti, con la conseguenza che solo il mancato
rispetto del contraddittorio o i vizi la volonta delle parti
possono inficiare il lodo arbitrale libero. Ma perché
|'arbitrato? La scelta della parti a favore dell'arbitrato
rispetto al giudizio ordinario pud essere dettata da
molteplici fattori che si diversificano anche a seconda del
tipo di Arbitrato in concreto scelto dalle parti. Elementi
comuni sono la competenza ed esperienza professionale
degli arbitri, scelti, direttamente o indirettamente delle
parti stesse. Il modo in cui si svolge il procedimento
arbitrale piu informale e rapido rispetto a quello del
procedimento dinanzi ai giudici ordinari. Ma soprattutto
le parti sono padrone del procedimento arbitrale. Esse
possono istruire gli arbitri circa la maniera in cui il
procedimento deve essere condotto attraverso sia la
scelta. Nella prassi 'arbitrato rituale & meno diffuso, in
quanto i suoi costoso sono elevati e piu articolato e
complesso nella sua procedura, peraltro il fatto che lodo
venga poi sottoposto all'imposta di registro come una
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sentenza dell'autorita giudiziaria ordinaria, fa si che
all'arbitrato rituale si ricorra meno di frequente rispetto
all'arbitrato libero estremamente diffuso nella pratica,
soprattutto nel commercio internazionale.

DAVIDE MCINNES
Ince&Co.LLP

L’A.D.R. in Inghilterra

a maggior parte delle societa e degli

avvocati italiani operativi nel settore dei

trasporti sanno che molti contratti sono
soggetti alla legge inglese e alla giurisdizione della
High Court o Arbitrato inglese. Molti hanno anche
esperienze giudiziali in Inghilterra. Tuttavia, esiste
sempreun’alternativa ai procedimenti giudiziali:
Alternative Dispute Resolution ("ADR"), in italiano
Risoluzione Alternativa Delle Controversie. |l
presente articolo cerchera difornire una
panoramica dell’ADRin Inghilterra. Esiste un certo
numero di forme di ADR in Inghilterra. Tuttavia
quella pit utilizzata & la mediazione. In una
mediazione le parti (o, talvolta, un organismo di
concordato) nominano un mediatore. L’obiettivo
della mediazione e il ruolo del mediatore sono di
aiutare le partia risolvere la controversia
attraverso una trattativa economica. In quasi tutti
i casi vi e un accordo trail mediatore e le prati che
governa il procedimento della mediazione. Un
aspetto fondamentale ditale contratto & che la
mediazione e tutte le comunicazioni/ discussioni
trail mediatore e le parti sono strettamente
riservate e confidenziali e "senza pregiudizio”. Cid
significa che le parti non possono invocare alcuna
concessione fatta,o questione discussa durante la
mediazione in nessun procedimento futuro.
Un'altra caratteristica fondamentale e su cui i
mediatori insistono, & che i “decision makers”
delle parti, con piena autorita a risolvere le
controversie, debbano partecipare alla
mediazione. La domanda che spesso viene posta
e se le parti non possano semplicemente
risolvere le loro controversie attraverso una
trattativa economica diretta e quale sia il valore
aggiunto della mediazione. La mediazione &
diversa dalla mera trattativa economica e, infatti,
aggiunge qualcosa. Il semplice fatto di avere i
“decision makers” insieme e concentrati sulla
ricerca di una risoluzione economica della loro
controversia e gia importante. Il mediatore &
altresi cruciale in questi procedimenti e il suo
ruolo &, infatti, quello di cercare un accordo
qualora le parti non siano riuscite a farlo. A cio si
aggiunga che la mediazione ha un tasso di
successo altissimo. Il vantaggio principale della
mediazione & quindi chiaro: & un procedimento
molto efficiente nell'aiutare le parti a concludere
un accordo economico delle loro controversie. La
mediazione garantisce, inoltre, alle parti un
risultato certo e concordato per le loro
controversie: nella maggior parte dei casi la
risoluzione della controversia si concretizza in un
risparmio sostanziale di spese legali per entrambe
le parti. La risoluzione rapida per la parte
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ricorrente  significa che questa ricevera
immediatamente i soldi, piuttosto che aspettare
un anno o due per una sentenza o un lodo
arbitrale. La mediazione pud anche aiutare a
mantenere i buoni rapporti e intatto il rapporto
commerciale tra le parti; cosa che & molto pil
difficile quando le parti rimangono bloccate in
una controversia. Una risoluzione rapida significa
che il tempo del Management cosi come le
risorse interne delle parti non rimangono
impegnati nel fornire supporto alla controversia.
La mediazione & inoltre privata e confidenziale,
mentre i procedimenti dinanzi alla High Court
inglese, cosi come tutte le sentenze, sono
accessibili  pubblicamente. L'ADR & un
procedimento consensuale ampiamente diffuso
in Inghilterra, guidato e controllato dalle parti
stesse. Tuttavia, esistono alcuni regolamenti
relativi all’ADR della High Court dell’Inghilterra. Il
Regolamento dei Procedimenti Civili della High
Court chiarisce che, anche se I’ADR non &
obbligatoria, le parti e i loro consulenti legali
debbono considerare I’ADR come un’alternativa
alla controversia. Inoltre, la Corte ha il potere di
deferire una controversia della High Court ad ADR
e, in effetti, la Corte ha esercitato il suo potere
anche in casi dove nessuna delle parti preferiva
che la controversia fosse deferita ad una
mediazione. La High Court ha poi poteri notevoli e
liberta di scelta per quanto riguarda la sopportazione
delle spese legali. Nel caso di Dunnett c. Railtrack, la
Railtrack aveva rifiutato di mediare in quanto
riteneva che i reclami di Dunnett non avessero
alcun fondamento legale. A tempo debito la
Railtrack, in effetti, vinceva la controversia, ma la
Corte rifiutava di assegnare a Railtrack le loro
spese legalia causa del loro rifiuto di partecipare
alla mediazione. Di conseguenza, & importante
capire che, anche se una controversia non &
deferita ad ADR, questa & comunque molto importante
per il procedimento, particolarmente per quanto riguarda
le spese legali. A questo punto avrete notato che non &
stato fatto alcun riferimento all’ADR per i procedimenti
arbitrali inglesi. Cid,in quanto non si fa alcun riferimento
all’ADR né nell'Arbitration Act del 1996 {lo statuto
principale della legge inglese che governa lo svolgimento
dei procedimenti arbitrali inglesi) e nemmeno nei
regolamenti della maggior parte degli organi arbitrali.
Parimenti non vi & alcun caso segnalato in cui gli arbitri
abbiano punito una parte, in termini di spese legali,
perché ha rifiutato di mediare. Il motivo & semplice. Nei
procedimenti della High Court di Inghilterra, il giudice, la
Corte e i vari servizi di supporto vengono pagati dallo
Stato e, quindi, la Corte & pronta ad incoraggiare le parti
a risolvere le loro controversie con altri mezzi, senza
spendere i soldi pubblici. | procedimenti Arbitrali
sono invece finanziati dalle parti stesse e gli
organi arbitrali e gli Arbitri non hanno alcun
interesse ad incoraggiare vie alternative di
risoluzione delle controversie, che significherebbe
inevitabilmente meno lavoro e meno reddito per loro
stessi. Tuttavia, nonostante questa fondamentale
distinzione, I'uso delllADR rimane comune nei
procedimenti arbitrali inglesi come un mezzo efficace di
risoluzione delle controversie e, pertanto, anche le parti
e i loro avvocati inglesi spesso deferiscono controversie
arbitrali ad ADR. Le parti coinvolte in controversie in
Inghilterra dovrebbero quindi essere a conoscenza
dell’ADR e dei notevoli benefici che essa possa offrire.
L'autore stesso & stato molto recentemente coinvolto in
un’importante controversia multi-giurisdizionale,
derivante dalla collisione tra la BOceania e la XinTaiHai,
per conto di assicuratori hull & machinery italiani, che &
stata risolta con successo dopo una mediazione tenutasi
a Londra. Sicuramente questa non sard |l'ultima
esperienza di mediazione in cui le parti che provengono
dal mercato italiano conseguano un successo.




avv.Cecilia Vernetti

Studio Legale Camera Vernetti

Furti di yacht e
misure di custodia

formulari di polizza vyacht italiani

prevedono  generalmente che Ia

copertura non operi in caso di
“insufficienza delle misure e/o dei sistemi di
ormeggio, di ancoraggio e di protezione
dell’unita da diporto stessa e/o del battello
di servizio durante la loro giacenza, sia
temporaneo, sia stagionale, in acqua o a
terra”. Alcuni formulari in uso presso
determinate Compagnie
aggiunto nella clausola la previsione relativa
all’adozione di misure “di custodia”
dell'imbarcazione, in tale modo rendendo ancora
piu stringenti gli obblighi gravanti sull’assicurato
per poter beneficiare della copertura assicurativa.
Tali clausole implicano che nei casi, piuttosto
frequenti, di furto di un’imbarcazione,
I’assicuratore potra declinare la copertura
qualora I’assicurato non abbia affidato I'unita ad
un cantiere, sulla base di un regolare contratto di
ormeggio che, nel caso di alcune polizze, dovra
includere anche I’'adozione da parte del cantiere
di misure di custodia e/o guardiania ininterrotta
dell’unita. Le clausole in questione sono
solitamente interpretate ed applicate con un
certo rigore dalla giurisprudenza. Le Corti, infatti,
affermano, con indirizzo costante, che tali
clausole non possano essere ritenute vessatorie
in quanto non introducono una limitazione della
responsabilita dell'assicuratore, ma individuano e
delimitano I'oggetto del contratto ed il rischio
assicurato, con la conseguenza che & onere
dell’assicurato fornire la relativa prova, pena la
decadenza dall'indennizzo assicurativo (cfr. ad
esempio Cass. n. 10290/2001 e Cass. n.
6680/1981). Inoltre, sempre secondo la
giurisprudenza, le clausole in questione
rappresentano una condizione di
assicurabilita, con la conseguenza che la
mancata osservanza delle misure di
protezione richieste determina la
decadenza dell’assicurato dalla copertura,
anche in mancanza di nesso di causa tra tale
inosservanza e l'evento (si veda in questo
senso Tribunale Modena 20.3.1980, in
Assicurazioni 1980, I, 204). Va poi evidenziato
che, in caso di furto di un’imbarcazione,
I’assicuratore che abbia indennizzato il danno
potra esperire I'azione di rivalsa nei confronti del
cantiere e/o rimessaggio. | formulari di polizza
italiana, infatti, consentono generalmente
I’azione di rivalsa, fatto salvo il caso di incendio
durante la giacenza efo i lavori di ordinaria
manutenzione o rimessaggio. Il successo
dell’azione di rivalsa sara tuttavia condizionato

italiane  hanno
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dal fatto che I’assicuratore in surroga riesca a
dimostrare che il cantiere dove si trovava
ormeggiata l'unita avesse assunto anche
I'obbligazione di custodia dell’unita stessa.
Infatti, secondo [I'orientamento maggioritario
della giurisprudenza il contratto di ormeggio non
presuppone di per sé la custodia del bene, in
difetto di un’espressa pattuizione in tale
senso tra le parti (cfrCass. n. 19201/2011, n.
18419 del 2009 e n. 10484 del 2004). In
proposito, secondo tribunale di Napoli (n.
10302 del 2011) “Il contratto di ormeggio é
un contratto atipico, a forma libera, avente
ad oggetto la locazione di una porzione di
banchina a cui le parti possono aggiungere
l'obbligo di custodire l'imbarcazione.
Occorre, dunque, verificare in concreto
l'avvenuta, o meno, assunzione di detta
obbligazione in capo all'ormeggiatore che,
in assenza della prova del caso fortuito,
rispondera dei danni causati dal natante ex
art. 2051 c.c.”. La concreta assunzione
dell’obbligo di custodia da parte del
cantiere e quindi una circostanza di fatto la
cui dimostrazione spettera di volta in volta
all’assicuratore che abbia agito in rivalsa nei
confronti del cantiere stesso. Nella pratica
pud rivelarsi complicato fornire una tale
prova, specie nei casi molto frequenti in cui
le parti non abbiano stipulato un accordo
scritto e il contratto si sia concluso per
comportamento concludente. In tali casi
pud essere necessario ricorrere a elementi
presuntivi e/o interpretativi della volonta
delle parti, tali da far ritenere che il cantiere
abbia assunto anche la custodia dell’unita.
Cosi ad esempio il Tribunale di Napoli con la
sentenza del 2011, sopra richiamata, ha
ritenuto che “la previsione di un servizio di
guardionia  delle  banchine, fatturato
separatamente e in aggiunta al canone di
ormeggio comportasse l'assunzione di un
obbligo di custodia da parte
dell'ormeggiatore”. Nello stesso senso si
espresso il Tribunale di Trieste con la
sentenza n. 357 del 2006 con cui ha ritenuto
che: “guando il contratto di ormeggio
dispone, da un lato, l'obbligo di un servizio
di  sorveglionza diurno e notturno
dell'imbarcazione e, dall'altro, che tale
servizio non comporta assunzione di alcun
obbligo di custodia della medesima, la
contraddizione fra le due clausole si risolve
ai sensi dell'art. 1370 c.c., nel senso che la
custodia rientra nelle prestazioni offerte e,
conseguentemente, il custode é
responsabile del furto dell'imbarcazione”.
Infine, la Corte di Appello di Trieste con la
sentenza del 7.4.2009 ha ritenuto che “Le
assicurazioni pubblicitarie dell'impresa che
offre un ormeggio relative alla video
sorveglianza delle imbarcazioni e alla
presenza sulle banchine di personale armato
contiene una implicita assunzione dell'obbligo
di custodia con conseguente responsabilita nel
caso di furto dell'imbarcazione”.
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"PROFILI GIURIDICI DELLA NAUTICA DA

DIPORTO"
Si & tenuto il 17 maggio 2013 presso I'Aula G. Sofia del
Tribunale di Vallo della Lucania (Salerno) il convegno
"Profili Giuridici della Nautica da Diporto" organizzato
dall'Ordine degli Avvocati di Vallo della Lucania. La
tematica & stata trattata dagli avvocati Alfonso Mignone
e Roberto Maffia, esperti locali del settore afferente al
Diritto della Navigazione, Trasporti e Turismo. Mignone
ha affrontato i profili civilistici con una relazione dal
titolo "Il regime assicurativo applicabile alle unitd da
diporto" nella quale & stata evidenziata la scarsa
correlazione tra il Codice della Nautica da Diporto e il
Codice delle Assicurazioni oltre alla mancata previsione
di un regimedi indennizzo diretto in occasione dell'urto
tra natanti. Il Legislatore non ha neanche provveduto a
specificare se anche imbarcazioni e navi da diporto
possano rientrare in
tale regime. Trattasi,

dunque, di  una
occasione persa per
disciplinare la

materia  {(gida lex
specialis rispetto a
quella del Codice
della Navigazione) in
maniera nei suoi aspetti sostanziali e processuali. Si &
inoltre discusso circa |'applicabilitda o meno del regime
prescrizionale previsto per le assicurazioni marittime
{art. 547 cod.nav.) anche alle azioni di risarcimento
derivanti da urto tra unitd da diporto. Continuano a
nutrirsi dubbi in proposito nonostante recente {e unica)
giurisprudenza di merito.A causa del grave lutto che ha
colpito il Corpo delle Capitanerie di Porto in occasione
della tragedia occorsa nel porto di Genova non & stato
possibile trattare degli aspetti penali legati alle violazioni
e relative sanzioni in ordine alla circolazione delle unita
da diporto. Infine, Maffia ha illustrato il procedimento
amministrativo per la concessione demaniale per la
realizzazione di strutture dedicate alla Nautica da
Diporto, ai sensi del D.P.R. n. 509/1997 quali porti,
approdi e punti di ormeggio, evidenziando i termini e le
Autoritd competenti. Brevi cenni sono stati anche
dedicati alle sanzioni previste dal Codice della
Navigazione in ordine ai reati di abusiva occupazione del
demanio marittimo portuale.

Ing. ALESSIO GNECCO
ELETTO PRESIDENTE di
AIPAM

L'Assemblea Generale dei
: soci AIPAM (Associazione
Ingegneri Periti Avarie Marittime) ha provveduto
all’elezione dei nuovi componenti del Consiglio
Direttivo per il triennio 2013/2016. Sono stati
eletti Alberto Annicetti, Marco Calabria, Antonio
d’Antonio, Giulio Gennaro, Alessio Gnecco,
Giorgio Mattarelli, Pasquale Romano. Il nuovo
Consiglio ha deciso di individuare alcuni obiettivi
fondamentali, che saranno specificatamente
seguiti da un Consigliere Delegato. Il livello di
successo nel raggiungimento dei singoli obiettivi
sara verificato grazie al raggiungimento di tappe
intermedie. La vitalita di AIPAM e dimostrata dal
fatto che gli eletti hanno un’eta media appena
superiore ai 51 anni e sono quindi nel pieno
dell’attivita professionale. Inoltre, I’Associazione ha
dimostrato di aver ampliato i propri orizzonti dalla data
della sua fondazione nel 1995, comprendendo nel
Consiglio Direttivo soci operanti a Genova, Napoli e
Rotterdam.




dr.Gambattista Poggi
Studio Poggi & Associati

IVO

Gli istituti che disciplinano il diritto
all'informazione  nell'ambito del codice
doganale comunitario sono
principalmente riconducibili  alle figure

dell'informazione tariffaria vincolante - ITV -
e dell'informazione vincolante in materia di
origine - IVO - codificate dagli artt. 6, 11 e
12 del codice doganale comunitario e
caratterizzate  dalla loro  autonoma
applicabilita e dalla completezza delle
formule normative che le regolano.
Relativamente all'lvVO, con circolare 8/D
dell'8 maggio 2013, I'Agenzia delle Dogane
ha inteso standardizzare il procedimento di
richiesta delle Informazioni vincolanti in
materia di origine avendo rilevato che alla
medesima pervengono richieste redatte
secondo i modelli piu disparati, sia
direttamente da parte di operatori
commerciali che da parte delle strutture
territoriali dell’Agenzia. In taluni casi le
richieste risultano carenti dei necessari
elementi di informazione ai sensi dell’art. 6
delle Disposizioni di applicazione del nuovo
Codice Doganale (DAC).Si ricorda, altresi,
che, come precisato nella circolare
medesima, ai sensi dell’articolo 20 del
codice doganale la richiesta di IVO (o di ITV)
“& respinta (...): a) qualora sia fatta o sia gia
stata fatta, presso lo stesso o un altro ufficio
doganale, dal o per conto del destinatario di
una decisione relativa alle stesse merci e,
con riferimento alle decisioni IVO, alle
stesse  condizioni che  determinano
I'acquisizione dell’origine; b) qualora la
richiesta non si riferisca a un qualsiasi uso
previsto della decisione ITV o IVO o a un
qualsiasi uso previsto di una procedura
doganale.” L’informativa in materia di
origine risulta vincolante per tutte le
amministrazioni doganali dell’Unione
europea per un periodo di tre anni dalla
data del suo rilascio a condizione che le
merci importate o esportate e le circostanze
che disciplinano I'acquisizione dell’origine
corrispondano sotto tutti gli aspetti con
quanto descritto nell’informazione. Come
precisato dall’Agenzia delle Entrate, il
titolare dell'lVO deve comunque essere in
grado di provare e documentare che le
merci interessate e le circostanze che hanno
conferito a queste il carattere originario
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corrispondono alle merci e alle circostanze
descritte nell'informazione vincolante con la
quale gli operatori economici possono
vedere certificata 'origine doganale delle
merci importate o esportate per un
triennio, con un provvedimento valido in
tutti i 27 paesi della UE. Per questi motivi
con la circolare in commento I’Agenzia ha
inteso disciplinare la procedura per le
richieste ed il rilascio delle IVO disponendo
che, a far data dalla ricezione delle
istruzioni in essa contenute, tutte le
richieste di IVO vengano redatte secondo il
modello ad essa allegato e contengano
obbligatoriamente gli elementi informativi
ivi descritti. A livello comunitario i servizi
della Commissione europea competenti in
materia hanno chiarito che la
standardizzazione e [Iinformatizzazione
della procedura di richiesta e rilascio di IVO
e stata accantonata, nel quadro
dell’esercizio di elaborazione delle nuove
Disposizioni di applicazione del nuovo
Codice Doganale.C ome accaduto con la
nota n. 140122 del 2011 per le Informazioni
tariffarie vincolanti (ITV), anche le IVO
seguono ora una procedura formalmente
tipizzata. Tuttavia le IVO presentano un
procedimento pil complesso e articolato a
differenza delle Informazioni Tariffarie
Vincolanti (ITV) che sono rilasciabili in 90
giorni. Il rilascio delle Informazioni rimane
nella competenza delle strutture centrali,
ma sono sempre gli Uffici territoriali che
ricevono le istanze e procedono a istruire la
pratica per la successiva trasmissione, con i
termini di concessione dei provvedimenti
che restano fissati in un massimo di 150
giorni. Con I'IVOQ, infatti, la Dogana certifica
non solo I'origine non preferenziale, utile in
particolare per |'etichettatura "made in" dei
prodotti, ma anche l'origine preferenziale,
conferente effettivi vantaggi agli
importatori in termini di riduzioni o
abbattimenti daziari. Le regole sull'origine
preferenziale, pero, fanno riferimento non
alla disciplina quadro dell'origine non
preferenziale, ma a singoli accordi o
concessioni unilaterali sottoscritte dalla Ue
con o in favore di determinati paesi o gruppi
di paesi. Trapela, quindi, la rilevante
importanza che i richiedenti acquisiscano
piena conoscenza della normativa in
materia. Infine si fa presente che la richiesta
di IVO non pud essere accettata non solo se
non & conforme al modello di richiesta, ma
anche se il richiedente é stato condannato
per un reato grave connesso alla sua attivita
economica, & oggetto di procedura
fallimentare o le merci dichiarate nella
richiesta siano escluse in base all'articolo 3,
comma 2 della Determinazione (armi,
stupefacenti, oggetti d'antiquariato,

esemplari di fauna e flora protetta, materiale
radioattivo, ecc.).

anno | - numero 3 —maggio 2013

Principali scadenze fiscali
per le imprese dall’l giugno
al 15 luglio 2013

15-06-13 Emissione e registrazione delle fatture
differite relative a beni consegnati o spediti nel
mese solare precedente e risultanti da d.d.t. o da
altro documento idoneo ad identificare i soggetti
tra i quali & effettuata I'operazione.

17-06-13Contribuenti Iva mensili: liquidazione e
versamento dell'lva relativa al mese precedente.

17-06-13 Contribuenti Iva con obbligo di
liquidazione mensile/trimestrale che hanno
ricevuto le dichiarazioni d'intento rilasciate da
esportatori  abituali: presentazione  della
comunicazione dei dati contenuti nelle
dichiarazioni d'intento ricevute per le quali le
operazioni effettuate senza applicazione di
imposta sono confluite nella liquidazione con
scadenza 17 giugno 2013

17-06-13 Per i sostituti di imposta: versamento
ritenute alla fonte sui redditi di lavoro
dipendente e assimilati corrisposti nel mese
precedente; versamento della rata
dell'addizionale regionale dell'lrpef trattenuta ai
lavoratori  dipendenti e pensionati sulle
competenze del mese precedente; versamento
ritenute alla fonte su redditi di lavoro autonomo
e/o su redditi da provvigione corrisposti nel mese
precedente.

17-06-2013 Versamento saldo IRES, IRAP, IRPEF
ed addizionale comunale IRPEF per I'anno
d'imposta 2012 e primo acconto per l'anno
d’imposta 2013.

17-06-2013 Versamento saldo addizionale
regionale IRPEF per il periodo d’'imposta 2012.

25-06-13 Operatori intracomunitari con obbligo
mensile: presentazione degli elenchi riepilogativi
(INTRASTAT)  delle cessioni e/o acquisti
intracomunitari di beni nonché delle prestazioni
di servizi intracomunitari effettuati nel mese
precedente in via telematica all'Agenzia delle
Dogane oppure all'Agenzia delle Entrate sempre
mediante invio telematico.

30-06-13 Soggetti passivi lva che abbiano
effettuato operazioni con operatori economici
aventi sede, residenza o domicilio negli Stati o
territori a regime fiscale privilegiato (Paesi c.d.
"black-list") individuati dal D.M. 04/05/1999 e dal
D.M. 21/11/2001, come modificati dal D.M.
27/07/2010: Comunicazione mensile delle
cessioni di beni e delle prestazioni di servizi di
importo superiore a euro 500 effettuate e
ricevute, registrate o soggette a registrazione, nei
confronti di operatori economici aventi sede,
residenza o domicilio in Paesi c.d. "black-list" in
via telematica all'Agenzia delle Entrate..
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dal 20 SETTEMBRE 2013
la MEDIAZIONE E’ DI
NUOVO OBBLIGATORIA

Il decreto-legge 21 giugno 2013, n. 69 (decreto
“del fare”, convertito in legge 9 agosto 2013 n.
98) ha ripristinato il procedimento di mediazione
quale condizione di procedibilita della domanda
giudiziale nelle materie elencate dall'articolo 5,
comma 1 del d.Igs. 28/2010 (come modificato dal
decreto “del fare”e specificatamente: CONTRATTI
ASSICURATIVI, CONTRATTI  BANCARI E
FINANZIARI,  RISARCIMENTO DEL  DANNO
DERIVANTE DA  RESPONSABILITA  MEDICA,
RISARCIMENTO DEL DANNO DERIVANTE DA
RESPONSABILITA, RISARCIMENTO DEL DANNO
DERIVANTE DA DIFFAMAZIONE CON IL MEZZO
DELLA STAMPA O CON ALTRO MEZZO di
PUBBLICITA, CONDOMINIO DIRITTI  REALI,
DIVISIONE - SUCCESSIONI EREDITARIE, PATTI DI
FAMIGLIA, LOCAZIONE, COMODATO e AFFITTO

DI AZIENDE.
Cosa cambia ?,

IL PROCEDIMENTO DI MEDIAZIONE
La mediazione si introduce con il deposito (anche
via pec o raccomandata) di una semplice
domanda all'organismo le parti possono
scegliere liberamente I'organismo. La domanda
deve contenente lindicazione dell’ organismo
prescelto, delle parti, dell’oggetto della pretesa e
delle relative ragioni del contendere. In caso di
pit domande, la mediazione si svolgera davanti
all’organismo presso cui é stata depositata la
prima domanda.
COMPETENZA TERRITORIALE

L'istanza di mediazione deve essere presentata
presso  un  organismo nel luogo del
Giudiceterritorialmente competente per la
controversia.

OBBLIGATORIETA DELL’ASSISTENZA DEL LEGALE
Al primo incontro e agli incontri successivi, fino al
termine della procedura, le parti devono
partecipare con l'obbligatoria  assistenza
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dell’avvocato.

OBBLIGATORIETA DI _UN PRIMO INCONTRO
Durante il primo incontro, fissato entro 30 giorni
dal deposito della domanda, il mediatore
chiarisce alle parti la funzione e le modalita di
svolgimento della mediazione. Il mediatore,
sempre nello stesso primo incontro, invita poi le
parti e 1 loro avvocati a esprimersi sulla
possibilita di iniziare la procedura di mediazione
e, nel caso positivo, procede con lo svolgimento.

GRATUITA DEL PRIMO INCONTRO [N CASO DI
MANCATO ACCORDO
Nel caso di mancato accordo all’esito del primo

incontro, nessun compenso — ad esclusione delle
spese di avvio e notifica — é dovuto per
I’organismo di mediazione.

DURATA DELLA MEDIAZIONE
Il procedimento di mediazione ha una durata

massima stabilita dalla legge di tre mesi, decorsi
i quali il processo puo iniziare o proseguire.

EFFICACIA ESECUTIVITA DELL’ACCORDO
Ove tutte le parti aderenti alla mediazione siano
assistite da un avvocato, 'accordo che sia stato
sottoscritto dalle parti e dagli stessi avvocati
costituisce titolo esecutivo per I'espropriazione
forzata, l'esecuzione per consegna e rilascio,
I’esecuzione degli obblighi di fare e non fare,
nonché per l'iscrizione di ipoteca giudiziale. Gli
avvocati attestano e certificano la conformita
dell’accordo alle norme imperative e all’ordine
pubblico. In tutti gli altri casi I’'accordo allegato al
verbale é omologato, su istanza di parte, con
decreto del presidente del tribunale, previo
accertamento della regolarita formale e del
rispetto delle norme imperative e dell’ordine
pubblico.

PROVVEDIMENTI GIUDIZIALI URGENTI
Anche nei casi di mediazione obbligatoria é
sempre  possibile richiedere al Giudicei
provvedimenti che, secondo la legge, sono
urgenti e indilazionabili.

CASI DI ESCLUSIONE
La mediazione non ¢é pil condizione di
procedibilita della domanda giudiziale i

procedimenti relativi al risarcimento del danno
derivante dalla circolazione di veicoli e natanti
nonché nei procedimenti di consulenza tecnica
preventiva ai fini della composizione della lite ex
art. 696 bis c.p.c. e in tutti i casi gia
precedentemente elencati nell’articolo 4 del
d.lgs. 28/2010: nei procedimenti per ingiunzione,
inclusa I'opposizione, fino alla pronuncia sulle
istanze di concessione e sospensione della
provvisoria esecuzione; nei procedimenti per
convalida di licenza o sfratto, fino al mutamento
del rito di cui ail’articolo 667 del codice di
procedura civile; nei procedimenti possessori, fino
alla pronuncia dei provvedimenti di cui all’articolo
703, terzo comma, del codice di procedura civile;
nei procedimenti di opposizione o incidentali di
cognizione relativi all’esecuzione forzata; nei
procedimenti in camera di consiglio; nell’azione
civile esercitata nel processo penale.

TRASCRIZIONE DEGLI ACCORDI

CHE ACCERTANO L'USUCAPIONE
Si devono rendere pubblici col mezzo della
trascrizione gli accordi di mediazione che
accertano l'usucapione con la sottoscrizione del
processo verbale autenticata da un pubblico
ufficiale a cid autorizzato. In caso di successo
della mediazione, le parti avranno diritto a un
credito d’'imposta fino a un massimo di 500 euro
per il pagamento delle indennita
complessivamente dovute all’organismo di
mediazione. In caso di insuccesso della

mediazione, il credito d’imposta é ridotto ad

250,00 euro.

MEDIAZIONE DELEGATA DAL GIUDICEIN CORSO
DI CAUSA

Quando il processo é stato avviato, anche in sede
di giudizio d’appello, il giudice, in base allo stato
del processo, alla natura della causa e al
comportamento delle parti, cosi da non favorire
dilazioni, pud disporre I'esperimento del
procedimento di mediazione, che é condizione
di procedibilita della domanda giudiziale.
L'ordine del Giudicedeve essere adottato prima
dell’'udienza di precisazione delle conclusioni
ovvero, quando tale udienza non é prevista,
prima della discussione della causa.
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SANZIONE AUTOMATICA PER LA MANCATA
PARTECIPAZIONE AL PRIMO INCONTRO DI
MEDIAZIONE
Il Giudicecondanna la parte costituita che, nei casi
previsti dall’articolo 5 (condizione di procedibilita,
ordine del Giudicee clausola contrattuale), non ha
partecipato al procedimento senza giustificato
motivo, al versamento all’entrata del bilancio
dello Stato di una somma di importo
corrispondente al contributo unificato dovuto per

giudizio.

MANCATA PARTECIPAZIONE EFFETTI SULLE
SPESE PROCESSUALI

All’esito del processo civile, se il provvedimento
del Giudicecorrisponde interamente al contenuto
della proposta conciliativa, il Giudiceesclude la
ripetizione delle spese della parte vincitrice che
ha rifiutato la proposta, relativamente al periodo
successivo alla stessa, e la condanna al
pagamento delle spese processuali della parte
soccombente riferite al medesimo periodo,
nonché al pagamento del contributo unificato e al
pagamento dell’'indennita spettante al mediatore
(e all’esperto, se nominato). Quando il
provvedimento che definisce il giudizio non
corrisponde interamente al contenuto della
proposta, il giudice, se ricorrono gravi ed
eccezionali ragioni, pud nondimeno escludere la
ripetizione delle spese sostenute dalla parte
vincitrice per I'indennita corrisposta al mediatore
e per il compenso dovuto all'esperto.

AGEVOLAZIONI FISCALI
Tutti gli atti relativi al procedimento di
mediazione sono esenti dall'imposta di bollo e
da ogni altra spesa, tassa o diritto di qualsiasi
specie e natura. Il verbale di accordo é esente
dall'imposta di registro sino alla concorrenza del
valore di 50.000 euro.

avv. Barbara Pozzolo
Studio Legale Pozzolo

La mediazione,
rieccoci !

| Governo con il “Decreto fare” (D.I. n.

9/2013) pubblicato nella G.U. del 20.08.2013

n.194 ha, tra i vari provvedimenti, normato
anche la reintroduzione della mediazione
obbligatoria. Con le previsioni dell’art. 79 sono
state, infatti, apportate modifiche sostanziali al D.
lgs. n. 28/2010 recante disposizioni “in materia di
mediazione finalizzata alla conciliazione delle
controversie civili e commerciali”. Ricordiamo
che il D.gs. 28/2010 aveva originariamente
previsto come condizione di procedibilita della
domanda giudiziale che venisse previamente
esperito il procedimento di mediazione per
numerose tipologie di controversie in una serie di
materie considerate ad "alta conflittualita.
L'obbligatorieta della mediazione era poi venuta
meno in seguito alla pronuncia della Corte
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Costituzionale sentenza, n. 272/2012, del 6
dicembre 2012, che ne aveva dichiarato
I'illegittimita, ma ricordiamo solo per un vizio
formale per “eccesso di delega” (atteso che
I'obbligatorieta non indicata espressamente da
parte della legge di delega). La reintroduzione
della obbligatorieta della mediazione era stata
preannunciata da molti sin dal giorno stesso della
pronuncia della Consulta. Tuttavia le note
vicissitudini dei Governi che si sono succeduti
nell'immediatezza della pronuncia della Suprema
Corte, non hanno consentito, fino ad ora, di poter
mettere mano alla disciplina di  una
materia delicata come la giustizia ed in
particolare di toccare la mediazione oggetto di
fortissima avversione da parte delle
Associazioni istituzionali dell’Avvocatura.
L'obbligatorieta della mediazione é stata
nuovamente introdotta in  materia  di:
condominio; diritti reali; divisione; successioni
ereditarie; patti di famiglia; locazione; comodato;
affitto di aziende; risarcimento del danno
derivante da responsabilita medica e sanitaria;
risarcimento del danno derivante da diffamazione
con il mezzo della stampa o con altro mezzo di
pubblicita; contratti assicurativi, bancari e
finanziari. Le controversie di R.c. auto sono
escluse dalle materie per cui é prevista
I'obbligatorieta della mediazione, mentre sono
state aggiunte le controversie in tema di
risarcimento del danno derivante da
responsabilita (non solo medica ma pil
ampiamente) sanitaria. Tuttavia all’istituto nel
complesso sono state apportate alcune modifiche
sostanziali che hanno in parte “svilito” la portata
innovativa dell’istituto. Si é cercato, infatti, di
superare alcune delle contestazioni che si erano
presentate in  vigenza della precedente
normativa, e in tal senso si possono leggere: -la
introduzione della competenza territoriale -i
detrattori della mediazione ipotizzavano, infatti,
un uso distorto della liberta delle parti di
radicare il procedimento nel luogo piu “comodo”;
la previsione di una durata ancora inferiore della
mediazione fissata in tre mesi — per non
comprimere il diritto a adire giustizia -
la gratuita del primo incontro di programmazione
in caso di esito negativo. Si prestano ad una piu
complessa lettura altre novita dell’istituto come:
I'obbligatorieta dell’assistenza del legale in tutte
le fasi della procedura (ma non si dovevano
ridurre i costi per le parti?); la previsione della
qualifica di Mediatore per tutti gli Avvocati iscritti
ad un Albo; la esclusione delle controversie di
R.c. auto dalle materie per cui é prevista
I'obbligatorieta (materia ad alta conflittualita); la
previsione di una mediazione obbligatoria a
“tempo determinato” quattro anni - tempo
stimato come sufficiente per far conoscere e
comprendere alla parti I'utilita ed i vantaggi della
mediazione rendendo quindi inutile la previsione
per legge della sua obbligatorieta. Ebbene,
leggendo la nuova normativa che disciplina la
mediazione si ha I'impressione che la stessa sia il
risultato di una “mediazione” tra gli interessi
contrapposti della Avvocatura istituzionalizzata e
quelli dei cittadini e delle imprese ad avere
giustizia rapida in tempi brevi a costi accessibili,
senza dover necessariamente adire ed intasare i
Tribunali. Tuttavia, ci sia consentito dire, che
forse le modifiche apportate destano alcune
perplessita. Come I'obbligatorieta dell’assistenza
del Legale in tutte le fasi della procedura, laddove
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la mediazione nasce anche per andare incontro
alle parti anche in termini di riduzione dei costi
economici; la previsione della gratuita del primo
incontro “preliminare” fissato per valutare la
volonta delle parti nel caso in cui le stesse
decidano di non proseguire la mediazione, a
scapito degli dei Mediatori e degli Organismi di
mediazione, la durata di quattro anni della
disposizione di legge che introduce la
obbligatorieta. In ogni caso i primi commenti
positivi alla reintroduzione della mediazione
obbligatoria sono arrivati dal mondo del lavoro e
dal presidente di Unioncamere, Ferruccio
Dardanello, che recentemente ha definito la
reintroduzione della obbligatorieta “Un salto
culturale al Paese cui serve l'aiuto di tutti gli
attori del settore.”Forse adesso I'Avvocatura
istituzionale guardera con meno diffidenza ed un
occhio pill benevolo I'istituto della mediazione,
visto che tutti gli Avvocati iscritti ad un Albo sono
diventati Mediatori “di diritto”. Non ci resta che
attendere per fare le prime valutazioni sul nuovo
istituto...

#l Avv. Simona Coppola

Studio Legale Garbarino Vergani

Il “verde” piace
sempre piu allo shipping

n occasione del Genoa Shipping week della

scorsa settimana, evento concomitante con il

Port & ShippingTech, forum internazionale
dell'innovazione tecnologica per lo sviluppo del
cluster marittimo, si sono sviluppati interessanti
dibattiti in merito alle opportunita per il settore
marittimo offerte dalla proposta di Direttiva sulle
infrastrutture per i combustibili alternativi, con
particolare riguardo al LNG (Liquefied Natural
Gas), che in oggi si ritiene una soluzione
economicamente molto conveniente ai fini del
rispetto delle normative ambientali IMO, e pili in
generale dell’utilizzo del gas naturale come
combustibile navale. E’  molto cresciuto
I'interesse delle societa armatoriali nei confronti
di questo tipo di combustibile e molti studi ed
investimenti sono stati fatti per progredire
nell’utilizzo di questa nuova tipologia di
combustibile. E’ evidente, e nessun Armatore
sembrerebbe nascondere, che la ricerca di un
combustibile che sostituisca quello tradizionale
trova la sue ragioni non solo nella necessita di
adeguarsi alle normative sempre pill restrittive in
ambito di salvaguardia ambientale, ma anche nei
sempre maggiori costi sostenuto per l'acquisto
del bunker. Questo tipo di carburante dovrebbe
assicurare infatti un minore impatto ambientale e
una sensibile riduzione delle spese. Cosi dopo il
“coldironing” (le navi arrivano in porto e
spengono i motori perché i servizi vengono
alimentati da terra) e lo “slow steaming” (le navi
che vanno piano per consumare meno) si é
arrivati al varo del primo traghetto alimentato a
metano liquido, la M/n "Viking Grace", costruita
dai Cantieri Stx Finland di Turku che fa rotta tra




Turku e Stoccolma, con passaggio dalle Isole
Aland. Ha un garage con 1.000 metri lineari per le
automobili, e 1.275 metri per i camion ed
esternamente la nave non ha niente di diverso
dagli altri traghetti. Dunque finalmente lo

shipping ha trovato il suo carburante alternativo?
Se lo é chiesto, nell’ambito di una conferenza
organizzata lo scorso 19 settembre tra le inziative
del Genoa Shipping Week, Valeria Novella,
Presidente dei Giovani Armatori di Confitarma
che sin dall’inizio del suo mandato ha dimostrato
di avere a cuore le tematiche della green
economy. Che LNG sia una valida alternativa al
bunker pare ormai assodato, il problema - come
rilevato anche in uno studio del Lloyd’s Register,
cioé proprio la societa inglese che ha certificato la
“Viking Grace” - é la realizzazione di una rete in
grado di sostenere questo sistema. | distributori
di LNG nel mondo sono davvero pochi e riescono
a soddisfare solo le esigenze di navi che coprono
sempre le medesime tratte Ma intanto, una
notizia riportata dai giornali pochi mesi lascia ben
sperare: la “Viking Grace”, infatti nel maggio
scorso ha effettuato per la prima volta le
operazioni di rifornimento tramite bettolina,
tecnicamente “ship to ship”e con i passeggeri a
bordo dimostrando, ha aggiunto Valeria Novella
come sia possibile effettuare questo tipo di
operazioni in sicurezza e senza rallentare le
operazioni commerciali della nave. La bettolina
utilizzata come rifornitrice di LNG é la "Seagas”,
un traghetto norvegese del 1974, trasformato dai
cantieri norvegesi di Fiskerstrand BLRT proprio
per essere utilizzata per questo tipo di operazioni.
La “Seagas” ha a bordo un unico grande serbatoio
criogenico di 170 metri cubi che mantiene la
temperatura di -162 °C per garantire al LNG di
occupare solo 1/600 del suo volume gassoso. Le
tanche, della capacita di 70 tonnellate, sono state
posizionate al centro della nave, e garantiscono
che il gas al loro interno sia trasferito in un'ora,
tempo che ben si inserisce nella dinamica dei
traffici marittimi. Il Baltico, insieme con il Mare
del Nord e la Manica, fa parte della prevista
istituzione a partire dal 2015 della zona Tier llI
SECA (SulphurEmission Control Area), come
concordato dai nove Stati costieri. Questo
accordo prevede che le navi che navigano in
queste aree siano dotati di sistemi che abbattano
le emissioni di zolfo fino allo 0,1 per cento di zolfo
(precedente livello di 1,0 per cento). Ma,
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fortunatamente, é tutta I'Europa a prestare
sempre maggiore attenzione all’utilizzo delle
energie pulite nel trasporto. Oltre infatti alle note
previsioni europee che hanno imposto agli Stati
Membri una importante diminuzione delle

emissioni di zolfo (fino allo 0,5% entro il 2020), la
Commissione Europea, ha allo studio un progetto
che prevede di supportare con cospicui
investimenti programmati per i prossimi anni, la
realizzazione di infrastrutture volte a sviluppare il
trasporto delle merci e delle persone su “vie
verdi” tra cui si inserisce pienamente la creazione
di 139 porti a livello comunitario dotati di stazioni
per il rifornimento di LNG. | nostri Armatori e i
nostri studiosi e professionisti sembrano pronti a
navigare in verde; bello sarebbe poter realizzare
un progetto organico che veda il supporto delle
nostre istituzioni e la capacita delle medesime di
confrontarsi con il resto dell’Europa e del mondo.

avv.Guglielmo Camera
Studio Legale Camera Vernetti

l| Charterparty

on tale termine si intende il contratto di

noleggio. Ne esistono varie forme. A titolo

di esempio c'é il “demise”, o "bareboat",
contratto in base al quale il noleggiatore
oltre alla nave utilizza anche il suo
equipaggio. Tuttavia, piu comuni sono i
contratti con i quali 'equipaggio é impiegato
direttamente dall'armatore. Le due tipologie
principali sono il noleggio a viaggio (voyage
charters) e il noleggio a tempo (time charters).
Noleggio a Viaggio - Con un noleggio a viaggio la
nave viene noleggiata al noleggiatore per un
viaggio specifico. All"'armatore é pagato il “nolo”
(freight), che copre i suoi costi, carburante e
equipaggio compresi, oltre al suo profitto. Nel
contratto é previsto un lasso di tempo (stallia-
laytime), per le operazioni di carico e scarico. Se
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tali operazioni superano il tempo di stallia,
I'armatore sara compensato per la “controstallia”
in base al prezzo fissato nel contratto di noleggio.
Con i noleggi a viaggio spesso gli obblighi
contrattuali del noleggiatore vanno ad
interessare anche il soggetto avente diritto
dalla polizza di carico (bill of lading). Questo
é possibile in virtu di una clausola che
prevede che le polizze debbano incorporare i
termini del contratto noleggio. In tal caso le
polizze di carico collegano contrattualmente
I'armatore con il titolare delle polizze stesse
in base ai termini del contratto di noleggio.
Talvolta, il contratto di noleggio contiene un
ulteriore pattuizione, la clausola "cesser", sotto la
quale il noleggiatore é libero da qualsiasi
responsabilita successivamente alla caricazione
delle merci. | contratti di noleggio a viaggio di
solito prevedono difese particolari per
I'armatore, in caso di mancato pagamento
del nolo o di controstallie. Questi sono il
diritto di pegno sul carico, ovvero il diritto
di trattenere il pagamento dovuto del
carico, e il diritto di pegno sul carico
secondario, un diritto di trattenere il nolo
dovuto al noleggiatore dal suo noleggiatore
secondario. Noleggio a tempo - A differenza
del noleggio a viaggio, un noleggio a tempo
non é definito da un viaggio geografico, ma
da un periodo di tempo, ad esempio, sei
mesi. Il pagamento avviene mediante il
"nolo", calcolato su basi giornaliere e
solitamente & pagato in anticipo. Il nolo
decorre dalla "consegna" della nave e cessera
quando la nave sara "riconsegnata”. Il luogo
e il tempo per queste operazioni sono
specificati nel contratto. Il bunker consumato
durante il periodo del noleggio sara a carico
dei noleggiatori. Anche il ritardo é trattato
diversamente in un noleggio a tempo. Non vi
é alcun equivalente diretto alla stallia e la
controstallia. Invece, il nolo decorrera
dall'imbarco del carico sulla nave,
("consegna") al termine del Vviaggio
("riconsegna"). Tuttavia, il contratto
potrebbe essere interrotto applicando la
clausola "off-hire", che prevede Ia
cessazione temporanea del noleggio a
causa di una causa qualsiasi tra quelle ivi
specificate. Il noleggio a tempo di solito
non prevede alcun trasferimento
contrattuale di responsabilita, come
avviene invece nel caso del noleggio a
viaggio, tramite la previsione di apposite
clausole (c.d. “cesserclauses”).
Generalmente le polizze di carico vengono
emesse senza l'incorporazione di tali
clausole. Tali polizze di carico contengono
generalmente la dizione “freight prepaid”,
ossia nolo prepagato. Tale dizione
impedisce all’armatore di esercitare alcun
diritto di pegno sulle merci. Il carico
generalmente non ¢é di proprieta dei
noleggiatori a tempo e le polizze di carico
non contengono alcun riferimento ai termini
del contratto di noleggio a tempo. Inoltre i
noleggi a tempo di solito prevedono un
ulteriore rimedio, che non si riscontra nei
noleggi a viaggio. Questo é il diritto di
"recesso" (withdrawl). Cido non é altro che
la possibilita di recedere dal contratto di
noleggio nel caso in cui il nolo non venga
pagato puntualmente e integralmente.




avv. Chiara Raggi
Studio Legale Mordiglia

Convenzione ILO
sul lavoro marittimo:
I'ltalia ratifica

| 20 Agosto scorso e entrata in vigore la

Convenzione ILO sul Lavoro Marittimo

(Maritime Labour Convention — MLC 2006)
anche nota come la Carta dei diritti della
gente di mare. La Convenzione interviene a
sostituire 68 tra convenzioni e regolamenti
esistenti in materia ed & stata definita una
“pietra miliare” nella storia di cooperazione
internazionale in quanto volta ad affermare i
diritti fondamentali del lavoratore, del
dialogo sociale e della contrattazione
collettiva e, nel contempo, si propone come
uno strumento per la promozione della
concorrenza leale fra gli armatori. La
Convenzione e stata adottata a Ginevra il 23
febbraio 2006 nel corso della 94ma sessione
della Conferenza generale dell’ILO
(International Labour Organization) dopo
cinque anni di intense consultazioni e
negoziazioni ed e stata finora ratificata da 45
Stati Membri ai quali,il 12 Settembre scorso,
si & aggiunta I'ltalia. Durante la seduta della
Camera n. 76 del 12 settembre 2013, I'ltalia
ha infatti approvato definitivamente il disegno di
legge relativo alla “Ratifica ed esecuzione della
Convenzione dell’Organizzazione Internazionale
del Lavoro (OIL) n. 186 sul lavoro marittimo”.Un
momento storico per il nostro paese e per il
mondo intero, cosi come ha sottolineato
Doumbia-Henry, direttrice del Dipartimento delle
Norme Internazionali del Lavoro dell'lLO che,
all'indomani  dell'entrata  in  vigore della
Convenzione ha affermato: "la MLC, 2006 é
adesso una legge internazionale e il settore
marittimo non sard@ mai pit lo stesso".Con tale
atto L’ltalia ha dunque adottato la Convenzione
rappresentando l'adesione del nostro Paese un
ulteriore passo verso la ratifica universale della
Convenzione e di cooperazione internazionale. Il
profilo pil innovativo della Convenzione & quello
di prevedere un doppio binario di certificazione
obbligatoria e dichiarazione di conformita del
lavoro marittimo da parte delle navi battenti
bandiera degli paesi firmatari della convenzione
.La Convenzione prevede infatti che le navi
mercantili con stazza uguale o superiore a 500
tonnellate che operano su rotte nazionali ed
internazionali (Reg. 5.1.3 Convenzione), debbano
conservare e tenere a bordo un “certificato di
lavoro marittimo” attestante che le condizioni di
lavoro e di vita a bordo siano state sottoposte ad
ispezione e soddisfino i requisiti della legislazione
nazionale nonché una “dichiarazione di
conformita del lavoro marittimo” che enunci, in
particolare, le misure adottate dall’armatore per
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garantire il rispetto delle prescrizioni nazionali sul
lavoro e la sicurezza dei lavoratori marittimi. Il
certificato marittimo del lavoro (Maritime Labour
Certificate) viene rilasciato dallo Stato di
appartenenza della nave mentre la dichiarazione
di conformita (Declaration of Maritime Labour
Compliance) & responsabilita dell’armatore che
attesta e chiarisce nel dettaglio le misure messe
in atto in conformita alla legislazione nazionale in
materia di lavoro e sicurezza dei lavoratori
marittimi. La ratifica della Convenzione n. 186 sul
lavoro marittimo costituisce, dunque, un
importante incentivo alla competitivita nel
mercato globale del trasporto via mare. Le navi
battenti la bandiera un paese che non ha
ratificato la Convezione sono infatti sottoposte a
ispezioni approfondite e dunque soggette al
rischio di provvedimenti di fermo amministrativo
da parte delle autorita dei paesi di scalo, con
conseguente rischio di costi aggiuntivi derivanti
dal potenziale fermo della nave. Al contrario, le
navi battenti bandiera dei Paesi firmatari
potranno beneficiare dei vantaggi derivanti da
maggiore efficienza nelle pratiche nei porti di
scalo e godere di un innalzamento delle
competenze grazie a corsi di formazione previsti
per ispettori, consulenti legali e operatori di navi
da crociera che, in ltalia, saranno tenuti presso il
Centro di formazione dell’llo di Torino.Quanto
alle norme di adeguamento interno, occorre
osservare che la ratifica della Convenzione da
parte dell’ltalia comporta alcune necessarie
modifiche, sia con riguardo alle disposizioni del
codice della navigazione che della correlata
legislazione interna. Le modifiche sono
direttamente  conseguenti  all'esigenza  di
adeguare le poche richiamate disposizioni del
codice della navigazione, introdotte nel
nostro ordinamento nel contesto socio-
economico proprio del 1942, che risultano
direttamente in contrasto con il portato dei
principi giuridici attuali, rendendo, con cio,
pienamente effettive le modalita di tutela dei
diritti dei lavoratori a bordo delle navi, con
piena rispondenza al quadro delle
disposizioni elaborate in sede ILO con la
convenzione oggetto di adesione. Entrando
nel merito, si osserva che l'art. 368 del codice
della navigazione prevede che le disposizioni
del capo V, afferenti al rimpatrio dei
marittimi stranieri arruolati su navi nazionali,
si applichino a condizione che gli Stati di cui
essi  hanno la cittadinanza assicurino
I'esercizio di eguale prerogativa ai cittadini
italiani arruolati su navi che battono la loro
bandiera (condizione di reciprocita).Tale
normativa risulta in contrasto con le
disposizioni della Convenzione MLC 2006 che
prevede alla Regola 2.5 che I'obbligo di
rimpatrio debba essere esteso a tutti i marittimi
imbarcati sulle navi di bandiera, senza alcuna
condizione di reciprocita. La modifica proposta,
pertanto, adegua la normativa nazionale alle
disposizioni della Convenzione OIL MLC 2006 ai
fini della ratifica. L'adeguamento riguarda anche
gli artt. 1091 e 1094cod.nav., concernenti,
rispettivamente, le fattispecie di delitti contro la
polizia di bordo della diserzione e
dell'inosservanza di ordine da parte di un
membro dell'equipaggio. In linea con la finalita
generale di adattamento dell'ordinamento
interno sopra richiamata, & previsto il
mantenimento della qualificazione penale della
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fattispecie quando dalla condotta illecita
derivino, in concreto, un pericolo per la sicurezza
della navigazione o per la vita o salute delle e
persone a bordo, salvo poi prevedere, fuori dei
casi predetti, una depenalizzazione delle ipotesi
contemplate nei due articoli con Ia
trasformazione da penale in amministrativo-
pecuniaria. L'adeguamento interno comportera
anche una modifica in materia di legge
regolatrice del contratto di arruolamento.
L'articolo 3 del decreto-legge 30 dicembre 1997,
n. 457, convertito, con modificazioni, dalla legge
27 febbraio 1998, n. 30, contiene le disposizioni
di diritto internazionale privato volte ad
individuare il criterio di collegamento applicabile
in ordine alla disciplina delle condizioni
economiche, normative, previdenziali ed
assicurative dei rapporti di lavoro dei marittimi
italiani, comunitari e non comunitari imbarcati a
bordo delle navi iscritte nel Registro
internazionale prevedendo che tali rapporti sono
regolati dalla legge regolatrice del contratto di
arruolamento e dai contratti collettivi dei singoli
stati membri che & poi — di fatto — la legge
nazionale della nave (legge di bandiera) stante il
rinvio all’art. 9 del cod.nav. In caso di personale
marittimo non comunitario la legge regolatrice
del contratto e invece scelta liberamente dalle
parti rispetto alle convenzioni ILO in materia di
lavoro marittimo (art. 3 co. 2 d.l. 457/1997). Tale
seconda disposizione risulta modificata dalla
ratifica dell’ltalia in quanto, in base ai principi
internazionali della Convenzione, anche il lavoro
dei marittimi non comunitari verra regolato dalla
legge regolatrice del contratto di arruolamento
ossia dalla legge di bandiera. E' & stata inoltre

alzata a 16 anni I'eta minima per I'ammissione al
lavoro sostituendo la precedente eta riconosciuta

di 15 anni ed andando pertanto a modificare le
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dell’adattamento dell’ordinamento interno verra
anche modificata la legge interna in materia di
certificazione medica ed assistenza sanitaria a
bordo. Il certificato del medico dovra essere
redatto anche in lingua inglese e se il marittimo
ha meno di 18 anni avra una validita
annuale e non biennale. Quanto al servizio
di assistenza sanitaria a bordo, verra
superata la vigente normativa alquanto
risalente (RD 178/1897) e dovra essere
previsto che per le navi passeggeri che
trasportano piu di 100 passeggeri (e non piu
150 fra equipaggio e passeggeri) e che
effettuino navigazione internazionale,
debbano avere a bordo un medico
qualificato responsabile dell’assistenza
sanitaria. Sara infine abrogato I’'art. 36 della
I. 1045/1939 che ancora prevede che
“qualora tra i componenti dell’equipaggio vi
siano persone di colore, a queste dovranno
essere riservate sistemazioni di alloggio, di
lavanda e igieniche separate da quelle del
restante personale”. Tale disposizione & in
evidente contrasto sia con l'art. 3 della
nostra Costituzione, sia ai principi di
uguaglianza sanciti dalla Convenzione per la
salvaguardia dei diritti dell’'uomo (Carta dei
diritti fondamentale dell’Unione Europea)
nonché con quanto stabilito per la parita di
trattamento tra le persone indipendentemente
dalla razza e dall’origine etnica (d.lgs. 215 e
216/2003) e paritd di trattamento in materia di
occupazione e condizioni di lavoro.




avv. Giancarlo Soave
Studio Legale Soave

Himalaya Clause

ul retro di quasi tutte le polizze di carico

circolanti figura ormai costantemente la cosi

detta Himalaya clause, il cui nome deriva
dal vapore Himalaya oggetto del caso, ormai
divenuto celebre, Adler vs Dickson, risolto dalla
giurisprudenza inglese nel 1955. Nella sentenza in
questione, con un’interpretazione
eccessivamente restrittiva, la Corte rifiuto al
comandante della nave [l'applicazione della
limitazione della responsabilita prevista
contrattualmente solo per il vettore, negando
quindi di riflesso I'estensione di tali benefici in
favore di qualunque ausiliario dello stesso. La
clausola Himalaya, stratificatasi nei formulari a
seguito di tale precedente, é pertanto volta ad
estendere ed assoggettare alla disciplina di
polizza anche Iattivita svolta da qualunque
ausiliario o subcontraente del vettore,
tutelandolo dalle richieste avanzate da terzi per il
risarcimento dei danni alle persone o al carico
provocati nell’esecuzione dei compiti loro affidati.
La funzione é quella di far si che i contraenti del
vettore marittimo possano beneficiare, di fronte
ad un’azione di responsabilita da parte degli
interessati al carico, delle stesse difese ed
eccezioni riconosciute dalla disciplina di diritto
uniforme al vettore marittimo (inclusa, dunque,
la clausola di giurisdizione e la limitazione di
responsabilita).  Naturalmente la clausola
Himalaya, a prescindere dalla maggiore o minore
estensione dei benefici, non incide sui principi
della responsabilita vicaria, nel senso che il
vettore sara sempre chiamato a rispondere del
fatto dell’ausiliario potendo poi rivalersi su
quest’ultimo nei limiti di quanto corrisposto (nei
formulari  marittimi I’esonero totale della
responsabilita del vettore per gli atti compiuti
dagli ausiliari é realizzata non con la Himalaya
clause bensi attraverso la Negligence clause).
Dunque mediante la previsione della clausola
Himalaya viene perseguita la duplice finalita (i)
della rinuncia da parte dell’avente diritto al carico
ad agire nei confronti dei soggetti diversi dal
vettore e (ii) della pattuizione che, in caso di
azione, la responsabilita dell’ausiliario sara
disciplinata dalle stesse norme applicabili al
vettore. La tutela si realizza pertanto in modo
indiretto, estendendo al preposto le stesse
condizioni di azione garantite contro il vettore. Il
notevole sviluppo raggiunto nella prassi da tale
disposizione ha spinto anche il legislatore
uniforme ad adeguarsi alla pratica commerciale
marittima. Nella Convenzione di Bruxelles del
1924, con il protocollo del 1968, si é infatti
introdotta una disposizione (articolo 4bis “gli
esoneri e i limiti previsti dalla presente
convenzione sono applicabili a qualsiasi azione
contro il vettore per il risarcimento di perdite o
danni oggetto di un contratto di trasporto, sia che
la azione sia stata fondata su una responsabilita
contrattuale o su una responsabilitd extra
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contrattuale. Se tale azione é promossa contro un
preposto del vettore, tale preposto potrd
avvalersi degli e oneri e delle limitazioni di
responsabilita che il vettore pud invocare in virtu
della convenzione”) che, ricalcando i contenuti
della Himalaya clause, consente al preposto e/o
ausiliario (not being an independent contractor),
contro il quale sia stata radicata un’azione per
perdita o avaria delle cose trasportate, di
invocare gli esoneri e le limitazioni previste in
favore del vettore stesso. Nella realta quotidiana
dei traffici marittimi, i pil immediati beneficiari
delle tutela offerta dalla Himalaya clause sono, di
fatto, i terminal portuali che svolgono funzioni di
ausilio al vettore nelle operazioni di carico e
scarico della merce e nelle attivita accessorie alle
stesse. Non a caso clausole dal contenuto
identico alla Himalaya clause sono inserite nei
terminal agreement in essere tra l'impresa
terminalistica e la compagnia di navigazione. Il
presupposto per l'operativita dell’Himalaya
clause nei confronti del terminal portuale é,
naturalmente, I'estensione nell’lambito della
prestazione del vettore delle operazioni svolte
dall'impresa  terminalista, di  guisa che
quest’ultima possa e debba essere considerata un
vero e proprio ausiliario del vettore stesso. In
altre parole I'Himalaya clause produce effetti

o

i - el -
nella misura in cui l'attivita del te:minalista é
ricompresa e rientra nell’alveo delle attivita che il
vettore si é impegnato ad eseguire nei confronti
del mittente/caricatore. In difetto di apposita
estensione pattizia (con la Himalaya clause) o
previsione legale (art. 4bis Convenzione di
Bruxelles del 1924 ma con le problematiche

conseguenti la  qualifica  dell’independent
contractor), il regime ordinario di responsabilita
dell’operatore terminalista divergera da quello
proprio del vettore, con la conseguenza che il
terminal non potra ad esempio beneficiare della
clausola di deroga della giurisdizione apposta sul
retro della polizza di carico, né dei limiti di
responsabilita vettoriali (2DSP per chilo di merce
danneggiata ovvero 666.66 DSP per collo) né,
infine, del termine di decadenza annuale per
I'esercizio dell’azione. La giurisprudenza ha avuto
un atteggiamento ambivalente sugli effetti della
Himalaya clause nei confronti dell'impresa
terminalista. La questione é stata affrontata
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prima dal Tribunale di Genova (20 novembre
2000) e poi, in riforma di quanto dallo stesso
statuito, dalla Corte d’Appello (18 Gennaio 2003).
In primo grado il Tribunale aveva stabilito che il
terminalista potesse giovarsi della deroga della
giurisdizione inserita in polizza a condizione che
le operazioni svolte fossero state assunte dal
vettore e che il terminalista avesse svolto la sua
attivita per conto del vettore. Successivamente la
Corte d’Appello di Genova ha riformato la
sentenza negando che l'operatore terminalista
potesse essere qualificato, nel caso di specie,
come ausiliario del vettore (non avendo
quest’ultimo affidato al terminalista le operazioni
anteriori all'imbarco che, a sua volta, non si era
impegnato ad eseguire nei confronti del
caricatore) e che quindi potesse beneficiare, in
virtl dell’estensione operata in polizza dalla
clausola Himalaya, del regime previsto dalla
polizza di carico. Anche la Corte di Appello, cosi
come il Tribunale, ha perd ritenuto che
“I'accertamento  relativo  all'lambito  della
responsabilita assunta dal vettore con il contratto
di trasporto riveste una portata dirimente, poiché
dall’esito di siffatto accertamento dipende
I'estensione, ovvero I'esclusione, dell’'operativita
della disciplina di polizza nei confronti del
terminalista”. B’ dunque principio comune e

condiviso quel

produrra effetti soltanto qualora il vettore abbia
espressamente assunto nei confronti del
mittente/caricatore  I'obbligo di eseguire le
attivita delegate ed affidate a terzi soggetti. Una
recente conferma sull’estensione dell’Himalaya
clause in favore dell’operatore terminalista é
stata fornita dal Tribunale di Napoli (05 aprile
2013) che ha stabilito come le condizioni di
polizza risultano applicabili ad ogni “ausiliario,
agente e subappaltatore” del vettore e che per
subappaltatori devono intendersi anche gli
operatori terminalisti e gli operatori del trasporto
terrestre che siano stati “incaricati dal vettore di
effettuare il trasporto e qualsiasi subappalitatore
diretto o indiretto, ausiliari e agenti di questo, in
diretto rapporto contrattuale o meno”. Da tali
premesse il Tribunale ha quindi ricavato
I'estensione al terminalista della clausola di
deroga della giurisdizione apposta sul retro della
polizza di carico.




avv.Andrea Tracci
Studio Legale TDP

SISTRI: SOLO PER I RIFIUTI
PERICOLOSI ?

Non finisce mai di stupire la brutta storia del
“Sistri”, il sistema di tracciabilita dei rifiuti,
istituito nel 2009, ma mai divenuto operante, fino
a che morte improvvisa lo ha colto nel sonno, a
Ferragosto 2011, tra lo stupore generale, e per
mano di una manovra di alleggerimento dello
Stato (cfr. decreto-legge 13 agosto 2011, n. 138,
recante “ulteriori misure urgenti per la
stabilizzazione finanziaria e per lo sviluppo.
Delega al Governo per la riorganizzazione della
distribuzione sul territorio degli uffici giudiziari”).
Ancora pil stupore tra gli operatori ha destato la
legge di conversione (con modificazioni) della
manovra (Legge 14 settembre 2011, n. 148, G.U.
n.216 del 16-9-2011), che, il 17 settembre, ha
letteralmente riportato in vita il  Sistri,
ripristinando, come se nulla fosse accaduto, il
quadro normativo previgente. Ora, dopo varie
proroghe della data in cui il sistema sarebbe
dovuto entrare in vigore, nuovo colpo di scena:
con il Decreto Legge 31 agosto 2013, n. 101,
recante “Disposizioni urgenti per il perseguimento
di obiettivi di razionalizzazione nelle pubbliche
amministrazioni” (su G.U. Serie Generale n. 204
del 31-8-2013), entrato in vigore il 1° Settembre,
é stata stabilita la tracciabilita solo per i rifiuti
pericolosi. In particolare prevede l'art. 11 del
predetto decreto che "1. Sono tenuti ad aderire
al sistema di  controllo  della tracciabilita dei
rifiuti (SISTRI) di cui all'articolo 188-bis, comma
2, lettera a), i produttori iniziali di  rifiuti
pericolosi e gli enti 0 le imprese che raccolgono o
trasportano  rifiuti  pericolosi a titolo
professionale, o che effettuano operazioni di
trattamento, recupero, smaltimento, commercio
e intermediazione di rifiuti pericolosi, inclusi i
nuovi produttori. Inoltre: “...Con uno o piu’ decreti
del Ministro dell'ambiente e della tutela del
territorio e del mare, sentiti il Ministro dello
sviluppo  economico e il Ministro delle
infrastrutture e dei trasporti, sono specificate le
categorie di soggetti di cui al comma 1, e
sono individuate, nell'ambito degli enti o
imprese che effettuano il trattamento dei rifiuti
di cui agli articoli 23 e 35 della direttiva
2008/98/CE, ulteriori categorie di soggetti a cui
e’ necessario estendere il  sistema  di
tracciabilita dei rifiuti di cui all'articolo 188-
bis.". 2. Per gli enti o le imprese che raccolgono o
trasportano rifiuti  pericolosi a  titolo
professionale, o che effettuano operazioni di
trattamento, recupero, smaltimento, commercio
e intermediazione di rifiuti pericolosi, inclusi i
nuovi produttori, il termine iniziale di operativita
del SISTRI e’ fissato al 1° ottobre 2013. 3. Per i
produttori iniziali di rifiuti pericolosi, nonche' per
i comuni e le imprese di trasporto dei rifiuti
urbani del territorio della regione Campania di
cui al comma 4 dell'articolo 188-ter, del d.lgs. n.
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152 del 2006, il termine iniziale di operativita
e’ fissato al 3 marzo 2014, fatto salvo quanto
disposto dal comma 8”. Che dire, un bel passo
indietro. Del resto, proprio chi lo aveva soppresso
da subito ne piangeva la scomparsa (specie alla
Commissione Ambiente del Senato, che gia nella
prima seduta di discussione del disegno di legge
di conversione A.S. n. 2887 votava un immediato
parere favorevole al suo ritorno in vita). Per la
verita, le ragioni del rimorso apparivano da subito
poco commendevoli, in quanto fondate su di una
malcelata paura di dover restituire ai cittadini il
maltolto. Non solo, e non tanto, quindi, per
evitare procedure di infrazione per violazione
della normativa comunitaria, quanto — riferiva
letteralmente la stessa Commissione nel 2012,
all’epoca della prima abrogazione — perché
“..I'improvwviso ritorno al vecchio sistema
cartaceo rende elevato il rischio dell'attivazione
di_un contenzioso, dagli esiti imprevedibili, da
parte di quanti — ovvero la stragrande
maggioranza degli obbligati — hanno gia
sostenuto i costi necessari per adeguarsi per
tempo al sistema SISTRI". Ovvio che con una tale
motivazione non si poteva sostenere la necessita
del ritorno al vecchio Sistri! Ma che le cose
dovessero andare diversamente era stato
osservato da chi vi scrive in tempi non sospetti.
Tutto, infatti, era nato da una malintesa
interpretazione della legislazione comunitaria
secondo cui saremmo obbligati a tracciare ogni
genere di rifiuto. Al contrario, I'Articolo 17
(Controllo dei rifiuti pericolosi) della direttiva CE
rifiuti (la 2008/98/CE) prevede la tracciabilita
solo per i rifiuti pericolosi, non di tutti i rifiuti. Si
riporta, per pronto riferimento, il testo integrale
dell’articolo: “Gli Stati membri adottano le misure
necessarie affinché la produzione, la raccolta, il
trasporto, lo stoccaggio e il trattamento dei rifiuti
pericolosi siano eseguiti in condizioni tali da
garantire la protezione dell’ambiente e della
salute umana, al fine di ottemperare le
disposizioni di cui all’articolo 13, comprese misure
volte a garantire la tracciabilita dalla
produzione alla destinazione finale e il controilo
dei rifiuti pericolosi al fine di soddisfare i requisiti
di cui agli articoli 35 e 36”. Del resto,
evidentemente, non ha alcuna utilita sottoporre
ad obblighi di tracciabilita un trasporto di
cartone, di imballaggi di yogurt, o di laterizi di
risulta. Specie, poi, se il materiale tossico, o
radioattivo, viaggia su mezzi in conto proprio, se
non addirittura su veicoli privati. E che senso pud
avere I’equiparare il rifiuto prodotto
dall’estetista, o la fametta monouso utilizzata dal
barbiere, al rifiuto ospedaliero? Risposta ovvia:
nessuno. Cio non toglie che vada restituito ai
cittadini il maltolto. Non V'é, infatti, dubbio
alcuno che lo Stato nella Sistri story si sia
comportato, per sua stessa ammissione di oggi, in
maniera irragionevole ed irresponsabile, non solo
mal interpretando una norma comunitaria che
non gli imponeva tali obblighi, ma anche
mettendo in campo una normativa totalmente
confusionaria e contraddittoria, che ha
inutilmente comportato burocrazia per le
imprese ed oneri a non finire (contributo di
attivazione; spese di installazione dei dispositivi,
spese del traffico dati della SIM, spese per
formazione del personale, per consulenti, etc...),
per approdare, ancora oggi, ad un nulla di fatto.
Eppure il concetto di partenza era semplice:
occorreva unicamente prevedere I'obbligo per le
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sole aziende di trasporti pericolosi di dotarsi di
un dispositivo elettronico per Il'accesso in
sicurezza dal proprio pc al portale del Ministero,
in sostanza una chiavetta USB internet, che
effettuasse la trasmissione e la memorizzazione
dei dati e firmasse elettronicamente il tutto, cosi
come previsto dall’art. 21 del d.Igs. 7 marzo 2005,
n. 82. Anche ogni veicolo che trasportava tali
rifiuti doveva dotarsi di un apparato con scheda
SIM dati a trasmissione GPRS (chiuso in una
scatola sigillata detta “black box”), installata
presso officine autorizzate, che ne consentisse la
tracciabilita e la verifica del percorso effettuato.
Tutto qui: tracciabilita delle merci pericolose con
tecnologia ormai comune. Come detto, nulla
quindi da giustificare ben quindici provvedimenti
di legge ed amministrativi, susseguitisi nel tempo
in un continuo stillicidio di norme a singhiozzo
talmente incerte da richiedere addirittura
I’emanazione di un cosiddetto testo unico del
Sistri (pil ragionevolmente denominato nella
stessa norma unico testo), che risolvesse i
conflitti di norme e le antinomie venutesi via via a
creare. Cioé sono state ripristinate per legge tutte
le (pit 0 meno) 15 norme, di vario rango, con le
quali si doveva dare esecuzione ad una sola
direttiva comunitaria (la surricordata direttiva
rifiuti 2008/98/CE del Parlamento Europeo e del
Consiglio del 19 novembre 2008). A tacere poi
della ulteriore normativa sull’argomento interna
allo stesso Ministero dell’Ambiente, coperta da
segreto (pit o meno) di Stato (nota prot. n.
008/TRI/DI/RIS del 21 aprile 2010; Decreto
GAB/DEC/43/07 del 23 febbraio 2007, et similia),
solo ora venuto meno (sempre per mano di un
ulteriore decreto). E, si, perché si annovera anche
un decreto del Consiglio dei Ministri del 5
settembre 2008 con cui al Progetto istitutivo del
SISTRI veniva attribuita la classifica di “segreto”,
“in quanto incidente su questioni di interesse
strategico nazionale e rilevanti per la sicurezza
interna dello Stato” (cfr. al riguardo anche la nota
prot. GAB-2010-0037374 del 26 novembre 2010
con cui il Capo di Gabinetto del Ministero
dell'’Ambiente e della Tutela del Territorio e del
Mare comunicava che la classifica del Progetto
era di “segreto” e non di “segreto di Stato”).
Controversa é stata pure la vicenda del brevetto e
del contratto di appalto avente ad oggetto la
fornitura dello stesso sistema di controllo della
tracciabilita dei rifiuti stipulato tra il Ministero
dell’Ambiente e Selex (Gruppo Finmeccanica), gia
oggetto diricorso al Tar da parte di alcune societa
di informatica che ne lamentavano I'affidamento
senza gara, vicenda poi conclusasi con una
sentenza di improcedibilita emessa dal Tar Lazio
(n. 3926/2011). L'abolizione momentanea del
Sistri ha comportato, inoltre, la (temporanea)
indiretta abrogazione di alcune norme (articoli 3
e 4 e parte dell'art. 2) del decreto legislativo n.
121/2011 del luglio 2011 sulle sanzioni
amministrative per i reati ambientali. Tali norme,
pur non sapendolo, erano gia morte (ma poi
sarebbero rivissute). Dovevano infatti entrare in
vigore il 16 agosto 2011 ma venivano soppresse
tre giorni prima di tale data. Insomma una grande
confusione, aggravata dal fatto che ora esiste pure il
problema delle situazioni giuridiche (leggasi reati
ambientali) medio tempore disciplinate dal Decreto
Legge della prima abrogazione, che andrebbero in ogni
caso regolate con apposita norma di sanatoria. In
conclusione, il Decreto di agosto si é fatto attendere sin
troppo tempo. Vedremo ora se la strada intrapresa
proseguira senza ulteriori incidenti di percorso.




avv. Francesca D’Orsi
Studio Legale D’Orsi

La Marcatura CE
nella nautica da diporto

n occasione del Convegno “Lo sviluppo della

filiera nautica — questioni legali e fiscali”

Viareggio 24 maggio 2013 ho esposto alcune
considerazioni che ritengo utile riproporre a
coloro i quali non hanno avuto modo di
partecipare. Le unita da diporto natanti e
imbarcazioni fino al 16.6.1998 venivano costruite
e abilitate alla navigazione sulla base dei criteri
tecnici e la normativa di cui alla legge 11.2.1971,
n. 50 e successive modificazioni. Dal 17.6.1998 é
entrata in vigore la Direttiva 94/25/CE (attuata
con D.Lvo 436/96 modificato dal D.Lvo 205/97 e
dalla legge 413/98 e poi successivamente
modificata dalla direttiva 2003/44/CE e confluita
nel D.Lgs 8 luglio 2005, n. 171 c.d. Codice della
Nautica da diporto) che ha introdotto I’obbligo
della marcatura CE nelle “imbarcazioni” aventi
una lunghezza compresa tra m 2,50 e m 24. La
direttiva 94/25/CE rientra tra le direttive del
nuovo approccio alla regolamentazione dei
prodotti e all'approccio globale alla valutazione
della conformita. Per effetto di tale normativa, a
partire dal 17.06.1998, le unita da diporto di
nuova costruzione, per poter essere
commercializzate nell'ambito  del territorio
comunitario, indipendentemente dal Paese in cui
é avvenuta la costruzione, devono riportare la
Marcatura CE. Non é importante il Paese
(comunitario o terzo) in cui é avvenuta la
costruzione ma é rilevante che l'imbarcazione
abbia i requisiti previsti dalla Direttiva ed attestati
con la sigla CE. La filosofia del nuovo approccio é
basata sulla libera circolazione dei beni, oltre che
delle persone e dei servizi. Per tale motivo, oggi,
nessuno Stato dell'Unione Europea pud impedire
I'ingresso sul proprio territorio di un prodotto
marcato CE né pud rifiutare la sua
commercializzazione, a meno che non si voglia far
ricorso alla clausola di salvaguardia qualora nasca
il sospetto che tale prodotto non sia
effettivamente realizzato in modo da non
mettere in pericolo la sicurezza e la salute delle
persone o dell'ambiente. La clausola di
salvaguardia é disciplinata in generale dalla
decisione 93/465/CEE e le sue prescrizioni sono
riportate in tutte le direttive del nuovo approccio,
nella direttiva 94/25/CE la clausola di
salvaguardia é prevista all’art. 7. Essa si applica ai
prodotti  di  consumo  non  conformi alla
regolamentazione comunitaria o nazionale e che
rischiano di compromettere la salute e la sicurezza dei
consumatori; non € necessario che i prodotti in
questione costituiscano un pericolo grave e immediato,
né che vi sia una procedura equivalente sul piano
comunitario  per limitarne o  vietarne la
commercializzazione. Ciascuno Stato membro puo
adottare misure restrittive nei confronti dei prodotti
considerati insicuri, informando immediatamente la
Commissione cui spetta Il'emissione di un parere
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sull'opportunita delle misure adottate. Si tratta quindi
di un mezzo che consente di invalidare la presunzione
di conformita di cui beneficiano i prodotti con marchio
CE. Ogni unita da diporto marcata CE deve avere,
fissate sullo scafo e separate fra loro, la
marcatura con il Numero d’identificazione (codice
del costruttore; paese di costruzione; numero di
serie (unico); anno di costruzione; anno del
modello) e la Targhetta del Costruttore (nome del
costruttore; marcatura CE; categoria di
progettazione (A, B, C o D); portata massima
consigliata dal costruttore (pesi a bordo); numero
di persone, raccomandato dal fabbricante, per il
cui trasporto l'unita é stata concepita). | natanti
costruiti secondo le prescrizioni tecniche della
Direttiva dell'Unione Europea 94/25/CE come
modificata dalla direttiva 2003\44\CE e trasfusa
nel codice della nautica da diporto si dividono in
4 categorie di costruzione. Categoria di
progettazione A: possono navigare senza alcun
limite dalla costa con qualsiasi condizione
meteomarina; Categoria di progettazione B: con
vento fino a forza 8 (burrasca) e onde di altezza
significativa fino a 4 metri (mare agitato);
Categoria di progettazione C: con vento fino a
forza 6 (vento fresco) e onde di altezza
significativa fino a 2 metri (mare molto mosso);
Categoria di progettazione D: con vento fino a
forza 4 (vento moderato) e onde di altezza
significativa fino a 0,30 metri. Le quattro
categorie di costruzione sono stabilite in funzione
della forza del vento e dell'altezza significativa
delle onde che I'unita é idonea ad affrontare. Le
unita con "marchio CE", a differenza di quelle
costruite secondo i criteri e i requisiti tecnici della
previgente legge 11.2.1971, n. 50 e successive
modificazioni, possono navigare a qualsiasi
distanza dalla costa, purché nel corso della
navigazione vengano rispettati i limiti delle
condizioni meteo-marine stabilite per la categoria
assegnata dal costruttore. La normativa della
Direttiva 94/25/CE non si applica: a) alle navi da
diporto (unita superiori a m 24 fuori tutto). Tali
unita in attesa di una normativa specifica
continuano a essere costruite secondo le norme
tecniche in vigore nei singoli Paesi dell'Unione. b)
alle unita inferiori a m 2,50; c) alle unita da
diporto destinate a regate, comprese quelle a
remi e per l'addestramento al canottaggio,
qualificate come tali dal costruttore: queste
comprendono le canoe da gara e le altre barche
progettate esclusivamente per gare e
competizioni. L'esclusione dalla Direttiva di tali
unita é stata ideata tenendo conto che taluni
progetti di costruzione sono estremamente arditi
quindi sarebbe molto difficile adottare parametri
tecnici di costruzione comune (si pensi agli
offshore); d) canoe, kayak, gondole, pedalo,
sommergibili, tavole a vela, veicoli a cuscino
d'aria e aliscafi.. e) le moto d'acqua, le tavole a
motore e unita similari. f) originali e singole
riproduzioni di unita storiche, progettate prima
del 1950, ricostruite principalmente con i
materiali originali e classificate in tale senso dal
costruttore. Secondo le disposizioni comunitarie
tali unita si considerano storiche quando hanno le
connotazioni specifiche di un'epoca, sono
conformi al progetto originale e conservano le
loro caratteristiche tecniche e il fascino estetico.
Il materiale usato deve essere quello originale ma
per la costruzione dello scafo puo essere
impiegato il compensato, in luogo del legno
massiccio, i telai in laminato, gli adesivi, le
pitture, i sigillanti e i componenti per il fissaggio
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dell'ultima generazione. Non é consentita la
riproduzione mediante stampi. Tra le barche
storiche si possono annoverare: le gondole, il
bragozzo, la tartana ecc., ampiamente conosciute
dall'arte marinaresca e risalenti a epoche remote.
g) le unita da diporto sperimentali, sempreché
non vi sia una successiva immissione sul mercato
comunitario. h) le unita costruite per uso proprio
e non immesse sul mercato comunitario per un
periodo di cinque anni dalla loro messa in
servizio. Chi intende realizzare la propria barca
deve acquistare i materiali direttamente dal
libero mercato. Non é escluso tuttavia che nel
corso dell'allestimento ci si possa avvalere
dell'opera di personale specializzato per gli
impianti elettrici ed elettronici di bordo. Deve
essere comunque chiaro che in presenza di un
accordo contrattuale con un cantiere o singolo
costruttore, per realizzare una singola unita o
anche una sola parte di essa, 'unita ricade nella
Direttiva e quindi deve soddisfare i relativi
requisiti  di  valutazione di conformita. Le
imbarcazioni usate - senza marchio CE - gia
iscritte nei registri in un Paese dell'U.E. alla data
del 16 giugno 1998, possono continuare a essere
commercializzate nell'ambito del territorio
comunitario e trasferite in Italia per essere
iscritte nei registri delle imbarcazioni da diporto.

MARCATURA CE|

La_ marcatura CE ¢é un’attestazione di
conformita del prodotto alle direttive a esso

applicabili.  Significa che il prodotto
corrisponde a determinati requisiti di sicurezza
per le persone, i beni, gli animali e talvolta
anche a esigenze di carattere ambientale, o di
interesse pubblico. Questi requisiti sono
definiti requisiti essenziali e sono stabiliti da
direttive europee di armonizzazione,
applicabili in tutti i Paesi aderenti allo Spazio
Economico Europeo (SEE) costituito dai 27
Paesi membri dell'Unione europea + Norvegia,
Islanda e Liechtenstein. Significa anche che la
conformita del prodotto ai requisiti essenziali é
stata valutata dal fabbricante attraverso
procedure specifiche (procedure di verifica
della conformita), il cui contenuto é specificato
dalle singole direttive di armonizzazione. Anche
se richiama le iniziali di Comunita Europea, il CE non é
una sigla (e infatti non deve essere utilizzato con i
punti dopo la C e la E). Non é un’indicazione di
origine: i prodotti marcati CE possono infatti
provenire anche da Paesi extra-UE. Non é neanche un
marchio di qualita: il simbolo CE non fornisce alcuna
indicazione sulla qualita di un prodotto, ma significa
semplicemente che il prodotto risponde ad alcune
prescrizioni in materia di sicurezza. Il CE Segnala ai
consumatori o agli utilizzatori professionali che il
prodotto risponde ai requisiti essenziali Permette ai
prodotti marcati di circolare liberamente nello Spazio
Economico Europeo. la marcatura CE é apposta dal
fabbricante ovvero il principale responsabile
dell'immissione sul mercato di prodotti sicuri (e della
conseguente apposizione della marcatura CE, quando
richiesta) ¢ il fabbricante, in quanto figura che meglio
conosce le modalita con cui il prodotto é stato
progettato e realizzato. il prodotto deve essere
obbligatoriamente marcato CE quando ¢ incluso nel
campo di applicazione di una direttiva che ne prevede
l'apposizione il prodotto non puod essere marcato CE
se non rientra tra quelli oggetto di una direttiva che
ne dispone l'apposizione. Se il prodotto rientra nel
campo di applicazione di piu direttive che ne
prevedono l'apposizione, dovra essere apposta una
sola marcatura CE, che indichera che il prodotto é
conforme a tutte le direttive applicabili.




vv. Daniela D’Alauro
Studio Legale Turci

Le nuove note
delll AIDA.

egli ultimi mesi I’Agenzia delle Dogane e

dei Monopoli ha emanato diverse note

con cui ha dato nuovo impulso al proprio
sistema informativo denominato AIDA
(“Automazione Integrata Dogane Accise”).
L’AIDA, operativo dal novembre 2003, é volto ad
incrementare la digitalizzazione e la
semplificazione delle procedure nei settori delle
dogane e accise, supportando tra laltro lo
sdoganamento telematico delle merci.
All'interno delllAIDA sono ricompresi diversi
progetti, tra cui alcuni nazionali e alcuni di
derivazione Europea. Tra questi ultimi rientra
I'EMCS (“Excise Movement Control System”),
sistema informatizzato europeo che permette di
controllare i movimenti tra gli Stati membri dei
prodotti in sospensione d’accisa (alcool e
bevande alcooliche, vino, tabacchi e prodotti
energetici) in regime sospensivo. L’EMCS é stato
introdotto a seguito della Decisione n.
1152/2003/CE, che aveva evidenziato la necessita
di predisporre nell’'ambito dell’lUE un sistema di
controllo informatico dei movimenti dei prodotti
soggetti ad accisa. La scopo di tale sistema era,
da un lato, permettere agli Stati membri di essere
informati in tempo reale in ordine ai suddetti
movimenti, con la possibilita di effettuare i
controlli prescritti; dall’altro, semplificare Ia
circolazione intracomunitaria di tali prodotti. La
Direttiva 2008/118/CE ha ritenuto opportuno
utilizzare il sistema informatizzato istituito dalla
Decisione n. 1152/2003/CE al fine di garantire la
riscossione dell'imposta alle aliquote fissate dagli
Stati membri. Tale sistema infatti permette di
accelerare I'espletamento  delle  formalita
necessarie e nello stesso tempo facilita il
monitoraggio della circolazione dei prodotti
sottoposti ad accisa in sospensione dall'accisa.
La direttiva 2008/118/CE ha stabilito che la
circolazione dei prodotti sottoposti ad accisa é
considerata aver luogo in regime di sospensione
dall'accisa soltanto se avviene sotto la scorta di
un documento amministrativo elettronico. In
attuazione di tale direttiva 'EMCS ha previsto,
per i movimenti tra gli Stati membri dei prodotti
in sospensione d’accisa in regime sospensivo, la
sostituzione del Documento Amministrativo di
Accompagnamento (c.d. DAA) in formato
cartaceo con un messaggio elettronico,
consentendone cosi il controllo in tempo reale.
All'interno di tale panorama si collocano i diversi
interventi estivi dell’Agenzia delle Dogane e dei
Monopoli di natura squisitamente tecnica volti a
proseguire il percorso per la completa
digitalizzazione dei processi doganali. Con la
nota Prot. 56273/RU del 20 giugno 2013,
I’Amministrazione ha introdotto nuove
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funzionalita in AIDA per lo scarico automatico
delle partite “A3”, anche generate dal messaggio
AP, a seguito di una dichiarazione sommaria di
uscita (EXS) o di un manifesto merci in partenza
(MMP). La nota rende operativi i nuovi tracciati
record dei messaggi “AP” e “RETAP”, gia presenti
in ambiente di addestramento, in vista del rilascio
in ambiente di esercizio dei nuovi sviluppi
riguardanti la generazione delle “schede partita”
delle merci pervenute in transito NCTS e
NCTS/TIR e la gestione automatizzata dello
scarico delle medesime partite. Con la nota
Prot. 84219/RU del 10 luglio 2013 a seguito degli
adeguamenti apportati al sistema AIDA per
I'estensione dello Sportello unico doganale alle
procedure domiciliate, I'Agenzia delle Dogane e
dei Monopoli rende operativa a partire dal 23
luglio 2013 wuna nuova banca dati delle
autorizzazioni alla procedura
domiciliata/semplificata. Da tale data
I’Amministrazione richiede che vengano indicati

nelle dichiarazioni doganali in procedura
domiciliata/semplificata i nuovi codici
autorizzazione e i nuovi codici luogo, gia
comunicati ai titolari delle autorizzazioni dagli
Uffici territoriali. Con la nota Prot. 43197/RU del
6 agosto 2013, vengono introdotti nuovi controlli
nell’ambito dell’invio telematico dei dati della
contabilita. La nota é stata emessa
dall’Amministrazione sia per prevenire errori di
compilazione sia per ridurre il contenzioso e le
relative sanzioni. In particolare I’Agenzia delle
Dogane e dei Monopoli ha istituito nuove
procedure di controllo volte a garantire la
conformita delle informazioni trasmesse con
I'invio telematico dei dati della contabilita a
quelle acquisite nell’ambito del sistema EMCS,
delle operazioni doganali, dell’anagrafica accise e
dei contrassegni di Stato. Per tale motivo sono
stati codificati nuovi tipi di documenti ed
introdotti nuovi campi per il trattamento dei
nuovi tipi di documenti e dei relativi controlli. La
nota contiene I’elenco dei nuovi tipi di documenti
distinti tra spedizione di merci in regime di accisa
sospesa e ricezione di merci in regime di accisa
sospesa. Le modifiche introdotte dalla suddetta
nota si applicheranno in ambiente di
addestramento dal 1° ottobre 2013; da tale data
in ambiente di addestramento saranno operativi
esclusivamente i nuovi tracciati, mentre in
ambiente di esercizio le informazioni dovranno
essere trasmesse utilizzando i vecchi tracciati sino
alla data di estensione in ambiente di esercizio.
L'Agenzia delle Dogane invita gli operatori a
condurre con urgenza la fase di test in ambiente
di addestramento, al fine di procedere
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all’estensione in ambiente di esercizio il pil
presto possibile e comunque non oltre il 2
dicembre 2013, in quanto [I'estensione in
esercizio costituisce un presupposto per l'avvio
della sperimentazione operativa della
scritturazione telematica dei registri  (c.d.
progetto RE.TE.). Anche con la recentissima nota
Prot. 103595/RU del 4 settembre 2013, I’Agenzia
delle Dogane e dei Monopoli istituisce nuove
funzionalita in AIDA. In particolare viene
introdotto un nuovo layout del prospetto di
svincolo rilasciato agli operatori economici,
concertato con il Comando Generale della
Guardia di Finanza, allo scopo di agevolare e
velocizzare il riscontro della merce in uscita dagli
spazi doganali. Nel nuovo prospetto di svincolo
sono riportati, tra l'altro, nome e cognome del
funzionario che ha effettuato il calcolo del codice
di svincolo, ad eccezione di alcuni casi, ossia
codice di svincolo calcolato automaticamente dal
sistema (ad es. dichiarazioni domiciliate in

—

sdoganamento telematico selezionate "CA" e/o
dichiarazioni rientranti nel flusso dello Sportello
Unico) e codice di svincolo calcolato
contestualmente alla registrazione di una
dichiarazione acquisita manualmente dall’ufficio
doganale, in cui é riportato il nome e cognome
del soggetto che ha effettuato la registrazione
della dichiarazione. Al fine di ridurre i tempi di
rilascio del prospetto, é stato inserito il tasto
"Stampa dati svincolo" nelle funzionalita di
“convalida” e di “calcolo del codice di svincolo”.
In particolare, nella funzione di convalida sono
disponibili due tasti: "stampa dati svincolo”,
presente per ogni dichiarazione da convalidare,
che permette la stampa del relativo prospetto di
svincolo, e "stampa dati svincolo bollette",
presente in calce alla maschera, che permette la
stampa del prospetto di svincolo per tutte le
dichiarazioni selezionate per la convalida e per le
quali é stato gia calcolato il codice disvincolo. Le
modifiche introdotte dalla suddetta nota sono
disponibili in ambiente di esercizio gia dal 10
Settembre 2013.

AUTOMATZIONE INTEGRATA
DOGAME ACCISE




» avv. Margherita Pace
Studio Legale TDP

Risarcimento per
ritardo del treno?

on la sentenza n. 20851 del 12 settembre

scorso il Giudicedi Pace di Roma — Dott.

Longo si é pronunciato su una richiesta di
risarcimento danni formulata da un utente-
viaggiatore nei confronti di Trenitalia per il
ritardo di un convoglio ferroviario. La predetta
sentenza risulta particolarmente interessante
poiché rappresenta la prima pronuncia in Italia
favorevole al viaggiatore che subisce un ritardo
c.d. ‘disinformato’ e perché incide sulle norme
particolari di limitazione di responsabilita del
vettore ferroviario in tema di trasporto di
persone. Le condizioni generali di Trenitalia,
anche da ultimo approvate, infatti, prevedono al
capitolo 7 alcune limitazioni di responsabilita e
cio con riferimento al R.D.L. 11 ottobre 1934, n.
1948, convertito in legge 4 aprile 1935, n. 911 e
successive modificazioni. Il caso trattato dal
Giudicedi Pace di Roma, in particolare, concerne
un Avvocato che, nella mattina del 13 settembre
2009, dovendosi recare nei dintorni di Milano per
presenziare ad una importante udienza, decideva
di servirsi del collegamento Roma Termini —
Aeroporto di Fiumicino (linea FR1) dove si
sarebbe poi imbarcato su un volo diretto alla
destinazione finale. Il malcapitato si presentava
alla stazione di Roma - Trastevere dove aspettava
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il treno, invano, senza alcuna indicazione di
ritardo sul relativo cartellone e, quindi, senza
alcuna informativa in merito. Anche il personale
di Trenitalia, presente il loco, interpellato in
merito al ritardo non aiutava, o non poteva
aiutare, in alcun modo [l'utente, che percio
rimaneva in vana attesa del convoglio.
Ovviamente cid comporto la perdita del velivolo
prenotato con destinazione finale Milano e
I'impossibilita di presenziare  all’'udienza
prestabilita. Con atto di citazione veniva quindi
richiesto al Giudicedi Pace di Roma di
pronunciarsi valutando il comportamento messo
in atto dal vettore ferroviario ed in particolare
con riferimento all’art. 1681 c.c. in tema di
ritardo nell’esecuzione del trasporto di persone
sotto il duplice profilo dell’inesatto adempimento
e della condotta contraria alla buona fede
nell’esecuzione del contratto. Veniva altresi
rimarcata la mancanza di offerta informativa
all’'utente/consumatore a causa della quale,
secondo I’Attore, era stato irrimediabilmente
pregiudicato il diritto del viaggiatore di valutare
altre soluzioni per raggiungere I’Aeroporto di
Roma. La richiesta risarcitoria, rivolta al Giudicedi
Pace da parte Attrice, annoverava tra le voci
indicate sia il prezzo del biglietto aereo sia la
perdita del compenso professionale per mancata
partecipazione all’'udienza sia un modesto
risarcimento per danno non patrimoniale relativo
alla preoccupazione di non poter raggiungere in
tempo il luogo di lavoro. Con la sua costituzione
Trenitalia eccepiva in primis la non applicabilita
dell’art. 1680 e ss. c.c. al caso concreto, stante la
deroga prevista dalla legge speciale n. 911 del
1935 (di conversione del R.D.L. n. 1949
dell’11.10.1934) in materia di trasporto
ferroviario che sottrarebbe le Ferrovie dello Stato
e, quindi, Trenitalia, alla responsabilita di diritto
comune. Sosteneva, inoltre, il vettore che
I'informativa relativa alle condizioni generali di
trasporto erano ben fruibili dall’'utente sia sul sito
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internet dell’azienda che nelle affissioni in
stazione. Effettivamente la risalente normativa
citata prevede che il risarcimento del danno in
favore del viaggiatore sia contenuto (artt. 10 e
11): in caso di ritardi ed interruzioni "if
viaggiatore ha diritto al risarcimento del danno
derivatogli dal ritardo, dalla soppressione del
treno, da mancata coincidenza, da interruzioni,
soltanto nei casi e nei limiti previsti dagli articoli 9
e 10, qualunque sia la causa dell’inconveniente
che da luogo alla domanda di indennizzo"
laddove I'articolo 10 fa riferimento soltanto al
rimborso, totale o parziale, del biglietto. |l
Giudicedi Pace di Roma, tuttavia, ha accolto la
richiesta risarcitoria formulata da parte
dell’utente e disatteso le doglianze mosse da
Trenitalia e cio in base al fatto che I'inadempienza
commessa dal vettore non é riferibile alle
conseguenze del ritardo ma, piu propriamente,
alla inesistenza di informativa all’utenza. E,
infatti, nella motivazione si legge che: i
giudicante ritiene accoglibile la domanda
dell’attore non tanto per la circostanza che il
treno ha subito un ritardo ed in quanto tale non
ha consentito al viaggiatore di recarsi
puntualmente all’aeroporto, quanto al fatto che il
viaggiatore non sia stato avvertito della esistenza
dei ritardi ... e non abbia potuto utilizzare altro
mezzo, quale il taxi, per raggiungere
tempestivamente I'aeroporto’. |l Giudicedi Pace,
quindi, supera la limitazione di responsabilita
prevista a favore del vettore, concentrando la sua
pronuncia sulla  mancanza di  doverosa
informazione al viaggiatore in ordine al ritardo
dei treni. Non una pronuncia sulla risarcibilita o
meno del ritardo e delle conseguenze che da esso
possono derivare (su cui comunque esistono
sentenze favorevoli all’'utenza — p. es. Giudicedi
Pace di Bari del 24 maggio 2006 n. 3808), quanto
sulla negligenza posta in essere dall’azienda nel
non fornire adeguata informativa ai consumatori.




avv. Daniela Aresu
Studio Legale Aresu

La normativa

LEGGE 6 agosto 2013, n. 97.

Disposizioni per I'adempimento degli obblighi
derivanti dall'appartenenza dell'ltalia all'Unione
europea - Legge europea 2013. (G.U. 20 agosto

2013, n. 194). La legge approvata rappresenta
applicazione dei nuovi strumenti di adeguamento
alla normativa comunitaria introdotti dalla Legge
24 dicembre 2012, n. 234 (Norme generali sulla
partecipazione dell'ltalia alla formazione e
all'attuazione della normativa e delle politiche
dell'Unione europea, in G.U. 4 gennaio 2013, n.
3), e piu specificamente dagli artt. 29 e 30 (Legge
di delegazione europea e Legge Europea). Ai fini
che qui interessano, rilevano: L’art. 8, in materia
di tassazione di aeromobili, laddove prevede
I'applicabilita dell'imposta di cui al comma 11,
art.165 D.L. 6/12/2011, n.98 (imposta erariale)
anche agli aeromobili non immatricolati nel
Registro aeronautico nazionale tenuto dall'ENAC,
la cui permanenza nel territorio italiano si
protragga per una durata anche non continuativa
superiore a sei mesi nell'arco di dodici mesi.
L'art.11  (Disposizioni  volte al corretto
recepimento della direttiva 1999/63/CE relativa
ail'accordo  sull'organizzazione dell'orario di
lavoro della gente di mare. Caso EU Pilot
3852/12/EMPL.) , che reca modifiche al D.Lgs
271/99 al fine di garantire maggiore tutela della
salute e sicurezza dei lavoratori marittimi.
L'obiettivo é il corretto recepimento  della
Direttiva del Consiglio relativa all'accordo
sull'organizzazione dell'orario di lavoro della
gente di  mare concluso dall'Associazione
armatori della Comunita europea (ECSA) e dalla
Federazione dei sindacati dei trasportatori
dell'Unione europea (FST). L’art. 28, relativo alle
indagini sugli incidenti ferroviari, che trasforma in
un’attivita di coordinamento anziché di
subordinazione il rapporto tra organismo
d’indagine del Ministero dei Trasporti e I’Autorita
Giudiziaria.

Accordi Internazionali

Informazione relativa all’entrata in vigore del
protocollo di attuazione della convenzione delle
Alpi del 1991 nellambito dei trasporti
{protocollo sui trasporti) (GUUE L206 del
2/8/2013)

Entrata in vigore 25 settembre 2013

Il Consiglio dell’Unione europea, approvando una
proposta della Commissione del 2008 e sostenuto
dal Parlamento europeo, ha ratificato il
Protocollo Trasporti della Convenzione delle Alpi.
La convenzione delle Alpi é un trattato
internazionale sottoscritto dai Paesi alpini

(Austria, Francia, Germania, Italia,
Liechtenstein,Monaco, Slovenia e Svizzera)
edall’lUnione  Europea con I'obiettivo di

promuovere lo sviluppo sostenibile e tutelare gli
interessi della popolazione residente, tenendo
conto delle complesse questioni ambientali,
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sociali, economiche e culturali. | protocolli
contengono misure specifiche di attuazione dei

principi previsti dalla Convenzione
quadro e le iniziative concrete da intraprendersi
per la protezione e lo sviluppo

sostenibile delle Alpi. Tra i vari Protocolli, il
Protocollo Trasporti é un importante strumento
di tutela della particolarita ambientale delle Alpi e
di promozione della mobilita sostenibile. Tra le
finalita, quella di garantire il traffico intraalpino e
transalpino incrementando I'efficacia e
I'efficienza dei sistemi di trasporto e favorendo i
vettori meno inquinanti e con minore consumo
dirisorse  ad un costo economicamente
sopportabile. Questo non soltanto nell’'ambito del
sostegno finanziario ai corridoi ferroviari trans-
europei, ma anche in relazione alle misure che
contribuiscono  alla  riduzione dell'impatto
ambientale dei trasporti e alla razionalizzazione
della mobilita attraverso e all’interno delle Alpi.

Direttiva 2013/38/UE del Parlamento europeo e
del Consiglio, del 12 agosto 2013, recante
modifica della direttiva 2009/16/CE, relativa al
controllo da parte dello Stato di approdo (GUUE
L218/1 del 14/8/2013) La Direttiva 2009/16/CE
del Parlamento europeo e del Consiglio, del 23
aprile 2009, sul controllo dello Stato di approdo
rifonde, in un testo consolidato, le successive
modifiche apportate alla Direttiva 95/21/CE,
semplificandone e  modificandone  talune
disposizioni, allo scopo di migliorare I'efficacia e la
qualitad delle ispezioni delle navi da parte dello Stato di
approdo, rafforzando la lotta contro le navi al di sotto
delle norme che navigano nelle acque comunitarie. La
modifica si é resa necessaria al fine di garantire
|'ottemperanza e la maggiore aderenza alle disposizioni
della Convenzione sul Lavoro Marittimo del 2006,
Convenzione adottata al fine di creare un unico
strumento coerente che incorpori, nella misura del
possibile, tutte le norme piu aggiornate delle
convenzioni e raccomandazioni internazionali
vigenti sul lavoro marittimo, nonché i principi
fondamentali di altre convenzioni internazionali
sul lavoro.

Commissione Europea COM 2013 (296 FINAL)
Proposta di regolamento per I'accesso al
mercato dei servizi portuali e la trasparenza
finanziaria dei Porti

I 23 maggio 2013 la Commissione dell’Unione
Europea ha annunciato, per il tramite del suo Vice
Presidente Kallas, la pubblicazione di una
proposta di regolamento sull’accesso al mercato
dei servizi portuali e la trasparenza finanziaria dei
porti unitamente ad una comunicazione in
materia di ports policy. Non é la prima volta che
I’'Unione Europea tenta di disciplinare il mercato
dei servizi portuali. Gia in passato (2001 e 2004)
furono fatti svariati tentativi per I'emanazione di
una direttiva sui 'armonizzazione dei detti servizi
ma, é il caso di dire, non é mai arrivata in porto
...... Il discorso oggi si ripropone, ma con uno
strumento normativo diverso, e certamente pil
incisivo nei singoli ordinamenti interni: il
regolamento. Non si dimentichi infatti che il
regolamento, a differenza della direttiva, sarebbe
immediatamente applicabile negli stati membri,
non necessitando di alcun atto di adeguamento o
ricezione interna da parte dello stato membro. Da
qui le prime perplessita in merito alla opportunita
di un livellamento di una disciplina che presenta
le sue specificita nei singoli stati e la cui adozione
non puo prescindere da adeguate valutazioni in
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termini di sicurezza. L'altra particolarita é che i
destinatari della proposta saranno solo i Porti
inseriti nelle Reti TEN-T (Trans european
Network), i quali verranno sempre piu valorizzati
come punti di snodo e destinatari dei
finanziamenti pubblici. L’aspetto nuovo é invece
rappresentato dall’aver affrontato, seppure per
grandi linee, il tema ormai  centrale
dell’autonomia finanziaria dei porti. Liniziativa
rientra nell’azione chiave sul trasporto marittimo
che figura nell’Atto per il mercato unico Il che la
Commissione ha adottato nell’ottobre 2012; essa
integra altre iniziative della Commissione, tra cui
la futura direttiva sull’aggiudicazione dei contratti
di concessione (che si applicheranno alle
concessioni nei porti per quanto riguarda la
movimentazione di merci e i terminali passeggeri)
che istituisce procedure comuni e introduce
maggiore trasparenza per assicurare procedure di
aggiudicazione non discriminatorie. L'iniziativa
comprende anche una comunicazione che passa
in rassegna la politica europea in materia
portuale e annuncia otto azioni della
Commissione e wuna proposta legislativa al
Parlamento europeo e al Consiglio volta a
introdurre le disposizioni legislative necessarie a
conseguire gli obiettivi fissati.ll regolamento si
applica solo ai porti TEN-T nella consapevolezza
che alcuni problemi relativi alloro sviluppo
rimangono irrisolti. Vi é la consapevolezza che
non tutti i porti Ten-T offrono lo stesso livello di
servizi e che, a volte, le politiche portuali non
sono sempre attraenti per gli investitori in
quanto: 1) molti dei servizi portuali sono
caratterizzati da restrizioni nell’accesso al
mercato; 2) i diritti, speciali o esclusivi, sebbene
giustificati in svariate situazioni, possono portare
ad abusi; 3) gli utenti portuali spesso devono
confrontarsi con troppi intoppi burocratici. A
queste criticita tenta di dare risposte la Proposta
di regolamento. Il regolamento si applichera ai
seguenti servizi (ART.2): a)bunkeraggio; b)
movimentazione merci; c)dragaggio ; d)ormeggio;
e) servizi ai passeggeri; f) impianti portuali di
raccolta rifiuti; g) pilotaggio; h) rimorchio. Manca
il battellaggio. Il problema delle liberalizzazioni e
dell’accesso al mercato dei servizi portuali non
esclude le limitazioni e la configurazione di
restrizioni collegate ad esigenze di spazi/e o di
interesse pubblico, con il potere delle autorita di
ridurre il numero dei prestatori o di prevedere
monopoli. Il tutto conformemente a procedure di
selezione  trasparenti, pubbliche, e non
discriminatorie (art.7), i cui requisiti troveranno
poi migliore esplicazione nella emanata Direttiva
sulle concessioni e sulle pubbliche forniture,
anche per cio che riguarda la determinazione del
valore soglia del contratto, della durata massima
del contratto, delle procedure di gara e di
assegnazione da seguire. Altra componente
importante della Proposta é la trasparenza
finanziaria, al fine di garantire la tracciabilita delle
risorse pubbliche investite nei porti. Infine, la
composizione degli organi delle autorita Portuali
(art.15). E’ prevista infatti la costituzione di un
comitato degli utenti del Porto aventi funzione
consultiva, con conseguente revisione delle
attuali commissioni consultive e dei Comitati
Portuali. Anche la creazione di un’autorita
indipendente di supervisione potra comportare
un ripensamento del ruolo e dei poteri delle
attuali Autorita Portuali (art.17).




avv. Fabio Pieroni

Studio Legale Siccardi Bregante & C.

Il caso
Dc Merweston

|1 28.1.2010, mentre si trovava in navigazione

al largo delle coste della Polonia, la m/n DC

Merwestone, partita da Klaipeda (Lituania)
con un carico di rottami di ferro destinati a Bilbao
(Portogallo), subiva un allagamento della sala
macchine tale da danneggiare I'apparato motore
e costringere gli armatori a reclamare agli
Assicuratori Corpo & Macchina della nave
I'indennizzo di Euro 3.241.310,60 per la
sostituzione del motore e del riduttore. Gli
assicuratori contestavano la ricorrenza di una
perdita indennizzabile a termini di polizza e la
controversia veniva portata dinnanzi alla
Commercial Court. La vertenza é stata decisa, con
recente pronuncia, in favore degli Assicuratori
Corpo & Macchina (Versloot Dredging BV+1/HDI
Gerling  Industrie  Versicherung AG + 6;
consultabile all’indirizzo
http://www.bailii.org/ew/cases/EWHC/Comm/20
13/1666.html). | fatti possono sintetizzarsi come
segue. La nave era giunta a Klaipeda il 21.1.2010
per scaricare una partita
di soya e caricare rottami
di ferro. Le temperature
esterne oscillavano tra -
10° C e — 35 ° C. Per
procedere alla discarica
I'equipaggio aveva
dovuto  picchettare il
ghiaccio che si era
formato sui portelloni dei
boccaporti che aveva poi
risciacquato con acqua di
mare. A tal fine era stata
utilizzata la pompa
antincendio di emergenza
(sita nel locale elica di
manovra di prua c.d.
bowthruster). Effettuata
tale operazione,
I'equipaggio ometteva di
chiudere la presa a mare
e di drenare la pompa
antincendio. Nella
mattinata del 28.1.2010, terminata la caricazione,
la nave lasciava Klaipeda per Bilbao. Nella serata
di quello stesso giorno il personale di macchina
notava la presenza di acqua sotto al pagliolo del
locale apparato motori con livello in aumento.
Veniva, quindi, dato ordine all’equipaggio di
azionare le pompe delle sentine e nel frattempo
veniva lanciato il segnale di distress. Nonostante i
tentativi di utilizzare le pompe il livello dell’acqua
continuava a salire e non risultava possibile
individuare la causa dell'ingresso ritenuta
dall’equipaggio trovarsi in sala macchine. Si
tentava di utilizzare anche la pompa della zavorra

www.lextrasporti.com

provocando un’apertura nella relativa linea
affinché fungesse da aspirazione dell’acqua; una
soluzione che avrebbe effettivamente potuto
compensare l'allagamento se cid non fosse
risultato impossibile a causa di uno straccio finito
nella linea della zavorra che ne aveva bloccato il
funzionamento. Il comandante decideva, cosi, di
appoggiare verso le coste polacche per spiaggiare
eventualmente la nave ed evitarne
I'affondamento. La navigazione proseguiva in tali
condizioni sino alle 02:46 del 29.1.2010 allorché il
motore veniva completamente sommerso
dallacqua e si fermava lasciando nave ed
equipaggio alla deriva. La “DC Merwestone”
veniva raggiunta dai soccorsi nella mattinata del
29.1.2010 e rimorchiata a Gdynia dove, svuotata
I'acqua dalla sala macchine, si poteva accertare
che, contrariamente a quanto si era inizialmente
creduto, non vi erano vie d’acqua nel locale
motore. La nave veniva successivamente
trasferita a Bremerhaven per riparazioni e, poiché
il motore era irrimediabilmente danneggiato, si
procedeva alla sostituzione di macchina e
riduttore. L'origine  dell'incidente  veniva
successivamente individuata nella formazione di
ghiaccio all'interno della pompa antincendio di
emergenza non drenata dall’equipaggio dopo
I'utilizzo a Klaipeda. Il congelamento dell’acqua
rimasta nella pompa ed il relativo aumento di
volume conseguente alla formazione di ghiaccio
aveva, infatti, provocato fratture sul corpo della
pompa e del relativo filtro. Nessun allagamento si
era verificato in porto perché il ghiaccio aveva
impedito all'acqua di mare di entrare ma, dopo
aver lasciato Klaipeda ed al passaggio della nave
in acque piu calde, il ghiaccio formatosi nella
pompa e nel filtro aveva cominciato a sciogliersi
consentendo l'ingresso di acqua nel locale
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bowthruster attraverso le fratture provocatesi
sull’impianto della pompa antincendio rimasta in
collegamento con il mare tramite la presa lasciata
aperta. L'equipaggio avrebbe dovuto essere
avvisato da apposito allarme ma cido non era
avvenuto. L'acqua, entrata cosi nel locale
dell’elica di manovra a prua, era da li fluita
attraverso un tunnel (non sigillato alle estremita)
che conteneva cablaggi, corrente lungo la linea di
chiglia ed in collegamento diretto con la sala
macchine provocando I'allagamento di
quest’ultima. La catena degli avvenimenti veniva,
quindi, cosi ricostruita dalla sentenza: (1)
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Negligenza dell’equipaggio per non aver drenato
la pompa antincendio di emergenza utilizzata a
Klaipeda per rimuovere il ghiaccio dai portelloni e
per non aver chiuso la presa a mare della pompa
consentendo, da un lato, cosi all’acqua contenuta
all'interno della pompa e del filtro di ghiacciare
provocando conseguenti fratture nell'impianto
dovute all’espansione del volume e, dall’altro,
alllimpianto di restare in collegamento diretto
con il mare. (2) Innavigabilita per non essere il
locale bowthruster stagno in conseguenza dei
danni subiti dalla pompa e dal filtro per effetto
del ghiacciamento dell’acqua e per essere rimasta
aperta la presa a mare della predetta pompa. (3)
Ingresso di acqua di mare nel locale bowthruster
non appena il ghiaccio nella pompa antincendio
di emergenza aveva cominciato a sciogliersi. (4)
Mancanza di tenuta stagna di vari passaggi ed in
particolare del tunnel dei cablaggi che aveva
consentito alllacqua di passare dal locale
dell’elica di manovra di prua direttamente alla
sala macchine. (5) Lo stato difettoso del sistema
pompe in sala macchine. Benché I’equipaggio si
fosse accorto tempestivamente della presenza di
acqua in sala macchine ed il sistema di
pompaggio potesse teoricamente fare fronte
all’allagamento cio era risultato impossibile con
conseguente  danneggiamento del motore
principale. La nave era assicurata con polizza su
base Institute Time Clauses — Hulls 1.10.83 e
Institute Additional Perils Clauses. La domanda
dell’assicurato  era  incentrata sulla  tesi
dell’ingresso fortuito di acqua di mare all’interno
del locale dell’elica di manovra di prua derivante
dalla negligenza dell’equipaggio prima della
partenza con conseguente inclusione dell’evento
nel rischio peril of the seas tra le previsioni della
clausola 6.1.1 delle ITCH. In alternativa I’evento
doveva ritenersi coperto,
secondo gli armatori, in
base alla Inchmaree
Clause (clausola 6.2.3
delle ITCH) essendo
ricondu-cibile a

negligenza
dell’equipaggio senza
colpa degli armatori/
manager della nave o in
0, in via ulteriore, in base
alla clausola 1.2 delle
Additional Perils Clauses
quale negligenza del
cantiere riparatore
(intervenuto per lavori di
trasformazione nel 2001)
per aver omesso di
sigillare, senza colpa di
armatori/ manager, le
due estremita del
condotto dei cablaggi
all'interno  del tunnel
corrente lungo la chiglia della nave. Gli
assicuratori contestavano il fatto che il danno al
motore fosse imputabile a perils of the seas.
Secondo le compagnie convenute il danno era
riconducibile a colpa dell’equipaggio per non aver
drenato la pompa antincendio di emergenza ed
aver lasciato aperta la relativa presa a mare;
negligenza che perd non era coperta dalla
Inchmaree Clause sussistendo la colpa degli
armatori/ managers per aver omesso di adottare
procedure interne per fronteggiare le basse
temperature, di  mantenere in efficienza gli




allarmi sentine, di ispezionare il tunnel centrale e
di mantenere in efficienza gli impianti pompe
zavorra e sentine. In alternativa gli assicuratori
eccepivano che, anche qualora il danno fosse
stato riconducibile ad un rischio assicurato, lo
stesso sarebbe stato irrisarcibile perché causato
da innavigabilita della nave alla partenza (in
relazione alle difettosita riscontrate al sistema
pompe in sala macchine) con la consapevolezza
dell’armatore (cd “privity”). In via ulteriore gli
assicuratori eccepivano che, anche laddove il
danno fosse stato teoricamente indennizzabile,
I’assicurato aveva perso il relativo diritto per aver
fatto ricorso a dichiarazioni false (fraudulent
devices) all’atto della presentazione del reclamo
agli assicuratori. Quest’ultima eccezione degli
assicuratori si rifaceva ad un principio applicabile
in ambito assicurativo per cui una qualunque
“bugia”detta in relazione ad un reclamo ed a
sostegno dello stesso deve considerarsi una
sottospecie di reclamo doloso tale da comportare
I'automatico rigetto della domanda anche
laddove il sinistro fosse indennizzabile (principio
espresso nella causa Agapitos vs. Agnew;
consultabile all’indirizzo
http://www.bailii.org/ew/cases/EWCA/Civ/2002/
247.html). La domanda degli armatori é stata
rigettata dalla Corte. In particolare: (i) Le
eccezioni mosse dagli assicuratori in merito alla
non ricorrenza di un rischio assicurato ed alla
presenza di uno stato di innavigabilita della nave

sono state entrambe rigettate. II"GJi-udice ha,
infatti, ritenuto I'evento ascrivibile ad un peril of
the seas e che, pertanto, la domanda
dell’assicurato volta a veder indennizzati i costi
per la sostituzione del motore principale e del
gruppo riduttore fossero, teoricamente,
indennizzabili quale rischio coperto in base alla
polizza. Il Giudice ha, infatti, ritenuto che,
all'inizio del viaggio da Klaipeda, l'ingresso di
acqua fosse gia un’inevitabile certezza (per via
delle rotture causate dalla formazione di ghiaccio
ed alla presa mare lasciata aperta) ma che
I'ingresso di acqua nel corso della navigazione
fosse ciononostante da considerarsi fortuito
posto che era stata la negligente condotta
dell’equipaggio prima della partenza ad aver
posto le basi per la fortuita dell’evento. (ii)
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Pertanto il concetto di innavigabilita andava,
secondo la Corte, interpretato nel senso di
limitare l'eccezione a  disposizione degli
assicuratori ai casi di innavigabilita dovuti ad uno
stato di deficienza strutturale della nave alla
partenza (riconducibile a wear and tear) piuttosto
che all'innavigabilita causata da atti od omissioni
fortuiti antecedenti la partenza. (iii) Al di la di tale
originale (ed a quanto consta senza precedenti)
interpretazione del concetto di innavigabilita, da
cui discendeva, secondo il Giudice, che il sinistro
era teoricamente indennizzabile quale perils of
the seas, la Corte ha rigettato la domanda
armatoriale  accogliendo  I'eccezione  degli
assicuratori relativa al “fraudulent device”.
Secondo il giudice, infatti, le false dichiarazioni
rese dall’assicurato in sede di denuncia del danno
comportavano il rigetto della domanda di
indennizzo di un sinistro che, diversamente,
sarebbe stato assicurativamente coperto. |l
“fraudulent device” é stato individuato dalla
Corte nelle affermazioni contenute in una lettera
del 21.4.2010 inviata dall’armatore al proprio
broker a mezzo della quale venivano fornite
spiegazioni alla domanda del legale degli
assicuratori in merito alla causa dell’ingresso di
acqua, all’allagamento della sala macchine ed
all'incapacita delle pompe di esaurimento di fare
fronte alla situazione di emergenza. In tale lettera
gli armatori menzionavano un allarme acqua alta
della sentina di prua scattato a mezzogiorno del

28.1.2010; allarme attribuito dall’equipaggio ai
movimenti di rollio della nave dovuti al mare e,
quindi, ignorato tanto che I'allagamento venne
scoperto circa 9 ore pil tardi. La stessa
giustificazione era stata successivamente ripresa
nel rapporto del perito degli armatori prodotto a
sostegno della domanda di indennizzo. F’
successivamente emerso che I'allarme non era
scattato e che la giustificazione data
dall’armatore era falsa. Il Giudice ha ritenuto che
la dichiarazione armatoriale fosse motivata dal
convincimento degli armatori che minimizzare gli
indizi di colpa in capo a sé stessi ed attribuire
I’evento ad errore dell’equipaggio sarebbe stato
di giovamento al reclamo. L'affermazione in
merito all’allarme di mezzogiorno e I'omessa
valutazione dello stesso da parte dell’equipaggio
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rappresentava cioe una spiegazione
sufficientemente fondata e realistica
dell’avvenimento ma I'armatore era consapevole
del fatto che tale affermazione non fosse
supportata dall’equipaggio. La Corte ha ritenuto
cosi che tale ricostruzione fosse finalizzata a
conseguire un pronto indennizzo e che le
dichiarazioni avessero un rilievo non trascurabile
tale da aumentare, se fossero state credute, le
possibilita di successo del reclamo. Per tale
motivo I'eccezione sollevata dagli assicuratori in
merito all'impiego da parte degli armatori di un
“fraudulent device” a sostegno della domanda di
indennizzo é stata accolta. Conseguentemente la
richiesta armatoriale di indennizzo di un sinistro
che sarebbe stato altrimenti pacificamente
coperto é stata rigettata. Il Giudice pur decidendo
a sfavore degli armatori ha, peraltro, evidenziato
un proprio disagio in merito all’attuale
interpretazione rigorosa del concetto di
“fraudulent device” in caso di sinistri che
sarebbero diversamente risarcibili a termini di
polizza. Ha sostenuto che, nel caso di specie, la
falsa dichiarazione dell’armatore non
rappresentava il frutto di un raggiro
attentamente pianificato quanto piuttosto una
sola, non ripetuta dinnanzi alla Corte, volontaria
bugia finalizzata ad accelerare il pagamento
dell'indennizzo di un sinistro risarcibile. La Corte
ha ritenuto che la regola generale volta a
scoraggiare l'assicurato a ricorrere a false
dichiarazioni per percepire piu di
quanto gli spetti senza rischio di
incorrere in sanzioni non é adeguata
nel caso in cui I'assicurato cerchi di
recuperare nulla di pit di quanto
dovuto in base alla polizza seppur piu
velocemente o senza contenzioso. Il
ricorso ad un “fraudulent device” a
sostegno di un reclamo
perfettamente valido deve, pertanto,
secondo la decisione in commento,
posizionarsi al livello pill basso della
scala  della  colpevolezza. Pur
confermando, quindi, che ogni
tentativo di frode deve essere
scoraggiato e condannato il Giudice
ha affermato che il ricorso ad un
“fraudulent device” possa
rappresentare una “comprensibile
reazione umana” al timore di veder
rigettato il reclamo da parte degli
assicuratori e subire le conseguenze
finanziarie di un tardato indennizzo.
Per tale motivo, secondo la Corte
“the law does not provide in this
contest that the end always justifies the means;
but nor should it say that any dishonest means
which are more than de minimis should deprive a
litigant of his just ends”. Il Giudice insomma ha
espresso il proprio convincimento che a fronte di
un rigoroso principio, applicabile solo ai reclami
assicurativi e tale da inficiare anche reclami
perfettamente indennizzabili, sarebbe preferibile
ammettere un test di rilevanza pil flessibile che
consenta di verificare di volta in volta se sia
giusto e proporzionato privare |'assicurato del proprio
diritto prendendo in considerazione tutte le circostanze
del caso. Su richiesta degli armatori il Giudice ha
concesso il “leave to appeal” e ciog il proprio benestare
ad impugnare la decisione. Non resta, quindi, che
attendere la decisione del Giudice di secondo grado per

verificare se le valutazioni espresse nella sentenza in
commento troveranno o meno conferma.




awv. Claudio Perrella
Studio Legale LS LexJusSinacta

Vendita FOB,
Controstallie e disciplina
del Charterparty

n recente caso (Great Elephant

Corporation v. Trafigura Beheer By; Vitol

Sa, Vitol Asia Pte Ltd And China Offshore
Oil (Singapore) International Pte Ltd (Third
Parties) (The Crudesky) Queen's Bench Division,
Commercial Court, 2012) evidenzia la complessita
delle questioni che possono sorgere nel
combinare le previsioni in materia di controstallie
contenute nel contratto di vendita con la
demurrage clause del charter party. |l caso ha
alcuni elementi senza dubbio peculiari, ma offre
spunti di riflessione in relazione ad aspetti che
ricorrono con frequenza nel commodity trade. |l
giudizio ha avuto ad oggetto il reclamo
presentato dagli armatori della nave Crudesky nei
confronti dei charterers (Trafigura) per un
credito per controstallie maturate durante la
sosta subita dalla nave per ordine delle autorita
nel porto nigeriano di Port Harcourt. Trafigura
aveva acquistato il carico da Vitol con termini di
resa FOB, ed aveva noleggiato la nave Crudesky
per l'esecuzione del viaggio. Vitol aveva
acquistato il carico dalla China Offshore Oil
Singapore Int. Ltd. , che a sua volta aveva
stipulato il contratto di vendita con Total. Quando
la nave era giunta al Terminal AKPO FPSO, gestito
da Total Upstream Nigeria Limited, il funzionario
del Department of Petroleum Resources era
assente, e Total aveva chiesto telefonicamente
l'autorizzazione ad iniziare le operazioni; questa
era stata dapprima concessa verbalmente, ma era
stata pero poco dopo (lo stesso giorno) revocata,
sul presupposto che il soggetto che l'aveva
concessa era privo dei necessari poteri. La revoca
della clearance aveva impedito il completamento
delle operazioni, e autorita nigeriane avevano
comminato a Total una sanzione record di 12
milioni di dollari, chiedendone il pagamento
prima che la Crudesky fosse autorizzata ad
attraccare nuovamente e le operazioni potessero
essere completate. La nave era stata trattenuta
per oltre un mese e mezzo, maturando un
reclamo per controstallie molto elevato. La
Commercial Court ha accertato che i primi sette
giorni di ritardo erano stati determinati
dall'assenza della documentazione necessaria per
dare avvio alle operazioni , e che pertanto gli
armatori erano legittimati a chiedere lintero
corrispettivo dovuto a titolo di controstallia. Con
riguardo invece alle controstallie maturate
successivamente, queste ad avviso della Corte
erano state determinate da un abuso e/o un
esercizio arbitrario di potere da parte delle
autorita nigeriane, e tale fattispecie rientrava
nella previsione della Clause 21 del charter party
che recitava: “any delay(s) arising from...restraint
of princes...shall, provided...that the cause of the
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delay(s) was not within the reasonable control of
charterers...count as one half laytime, or if the
Vessel is ondemurrage, at one half of
the demurrage rate” Trafigura é stata dunque
condannata a corrispondere il 50% delle
controstallie maturate in Nigeria, ed ha cercato di
ribaltare il reclamo su Vitol, deducendo tra
I'altro che il contratto di vendita conteneva una
clausola in virtu della quale parte venditrice era
tenuta a “comply with all laws, rules,
regulations... and bye laws applicable and
necessary for the performance ... of its obligations
under the contract”. La Corte ha pero ribadito il
proprio convincimento che I'impossibilita di
riprendere tempestivamente le operazioni al
porto nigeriano era stata determinata dalla
posizione tenuta dalle locali autorita, che queste
avevano agito in modo del tutto irragionevole ed
imprevedibile, e che cid consentiva a parte venditrice un
esonero di responsabilitd, nonché il diritto di invocare la
clausola di forza maggiore contenuta nel contratto di
vendita, che - con formulazione piuttosto classica -
escludeva la responsabilita dei venditori qualora si
verificassero eventi “unforeseeable...or...beyond the
reasonable control of either party ...”, ossia imprevisti o
al di la del ragionevole controllo delle parti. Il Tribunale
ha inoltre rilevato che Vitol si era immediatamente
avvalsa della clausola di forza maggiore, comunicando
tempestivamente quanto accaduto alla propria
controparte. Il caso offre una efficace testimonianza
della complessita delle questioni che possono sorgere
nel combinare la disciplina in materia di controstallie
contenuta nel contratto di vendita con quella presente
nel charter-party, soprattutto qualora il compratore
acquista FOB e noleggia la nave, restando esposto al
rischio che maturino al porto di imbarco ritardi
significativi, che pud non essere semplice porre a carico
di parte venditrice. L'unico modo per garantire che le
obbligazioni che nascono dal charter party per ritardi al
porto di caricazione siano ribaltate sul venditore é
evidentemente quello inserire nel contratto di vendita
una demurrage clause che faccia si che contratto di
vendita e charter party siano pienamente back to back, e
che stabilisca il venditore é tenuto a rimborsare a parte
acquirente qualunque importo dovuto in base al charter
party per controstallie al porto di caricazione, qualunque
sia la causa dei ritardi. La possibilita di far accettare una
simile pattuizione a parte venditrice dipende ovviamente
dai rapporti commerciali esistenti e dal potere
contrattuale di parte acquirente. La decisione attesta
infine la rischiosita di operare in paesi nei quali il quadro
normativo e regolamentare é precario, ed é difficile
accertarsi della piena sussistenza di poteri in capo ai
propri interlocutori ed alle autorita del luogo.

avv.Cecilia Vernetti

Studio Legale Camera Vernetti

Porti e Darsene
nelle polizze yacht

‘art. 28 del Codice della Navigazione include
i porti fra i beni facenti parte del demanio
marittimo e precisamente del c.d. demanio
marittimo naturale. La definizione di porto é poi
contenuta nella sentenza del Consiglio di Stato,
Sezione VI, del 27.3.2003 n. 1601 secondo la
quale: "la nozione di porto cui fa riferimento 'art.
28 Cod. Nav. presuppone una realta che deve
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esistere naturalmente e come tale assolvere alla
funzione sua propria, anche senza opere di
adattamento o perfezionamento, intendendosi
con tale nozione il tratto di mare chiuso che per la
sua particolare natura fisica é atto al rifugio,
ail'ancoraggio e all'attracco delle imbarcazioni
provenienti dall'alto mare ..”. Nelle polizze
italiane yacht la nozione di porto viene utilizzata
al fine di definire, ad esempio, i limiti geografici di
operativita della copertura. Le condizioni di
polizza prevedono, infatti, generalmente che la
garanzia operi, fra l'altro, durante la giacenza
dell'imbarcazione senza persone a bordo purché
I'imbarcazione si trovi all’interno di un porto. Alla
luce di tali clausole ci si domanda se la copertura
assicurativa debba intendersi operante nel caso
in cui un sinistro si verifichi allorché
I'imbarcazione assicurata si trovi in giacenza
all'interno di una darsena anziché di un porto,
come richiesto dalla polizza. Riguardo alla
definizione di darsena, la sentenza del Consiglio
di Stato sopra menzionata prevede che “la
darsena costruita a secco su un'area privata non é
assimilabile al porto e non fa parte del demanio
marittimo naturale. La demanialita non deriva
infatti dall'aver realizzato un bacino mediante lo
scavo artificiale del terreno e dalla conseguente
utilizzazione dello specchio d'acqua per le
necessitd dei natanti ma solo dalla particolare
natura fisica di tale specchio d'acqua e cioé dal
fatto che lo stesso costituisce un tratto di mare
chiuso. Per altro verso, nemmeno € possibile
ricomprendere le darsene nel demanio marittimo
artificiale, a norma dell'art. 29 Cod. Nav., dal momento
che "le costruzioni e le altre opere" realizzate "entro i
limiti del demanio marittimo" entrano a far parte
di detto demanio solo in ragione della loro
appartenenza allo Stato”. In base a tale
pronuncia, quindi, le darsene non sono
assimilabili ai porti in quanto non fanno parte né
del demanio marittimo naturale (trattandosi di
opere artificiali), né del demanio marittimo
artificiale, non appartenendo allo Stato
Argomentando da tale pronuncia del Consiglio di
Stato si potrebbe sostenere, sulla base di una
interpretazione letterale della clausola di polizza
sopra richiamata, che in caso di sinistro che si
verifichi ai danni di una imbarcazione ormeggiata
in una darsena (anziché in un porto) e senza
persone a bordo, la copertura non sia operante.
Dalla sentenza del Consiglio di Stato emerge
peraltro che sia i porti sia le darsene sono
costituite da uno specchio acqueo chiuso - per
natura nel caso dei porti e grazie alla
realizzazione di opere artificiali nel caso delle
darsene - atto all’ormeggio delle imbarcazioni. In
altri termini la distinzione parrebbe essere
incentrata sulla natura giuridica di tali beni, al
fine di escludere Il'applicabilita alle darsene del
regime proprio dei beni demaniali. Accogliendo
invece una interpretazione teleologica, ossia volta a
cogliere la finalita della clausola di polizza, si potrebbe
sostenere che ai fini dell’'operativita della copertura
assicurativa i porti e le darsene debbano essere
equiparati, purché di fatto I'imbarcazione al momento
del verificarsi di un sinistro {furto, naufragio o simili} si
trovasse ormeggiata in un luogo chiuso e ben protetto.
Sulla specifica questione non si rinvengono precedenti di
giurisprudenza e pertanto la relativa soluzione appare
dubbia. Quel che ¢ certo é che, qualora si accogliesse
I'interpretazione piu aderente alla ratio della clausola di
polizza {anziché quella letterale), occorrera di volta in
volta accertare le caratteristiche della darsena o bacino
in cui si trovava ormeggiata l'unita al momento del
sinistro.




rpese Co i
‘ r. avv. Massimiliano Grimaldi

Grimaldi Studio Legale

Nuove regole per
la prospezione di
idrocarburi in mare

ambieranno in modo significativo le regole

per il rilascio e trasferimento delle licenze

per le operazioni in mare nel settore degli
idrocarburi. Lo scorso mese di luglio é infatti
entrata in vigore la direttiva 2013/30/UE del
Parlamento europeo e del Consiglio del 12 giugno
2013 la quale, riducendo il rischio di
inquinamento, dovrebbe contribuire ad
assicurare la protezione dell'ambiente marino e
in  particolare il raggiungimento o il
mantenimento di un buono stato ecologico al piu
tardi entro il 2020, obiettivo stabilito nella
direttiva 2008/56/CE del Parlamento europeo e
del Consiglio del 17 giugno 2008, che istituisce un
quadro per l'azione comunitaria nel campo della
politica per I'ambiente marino (direttiva quadro
sulla strategia per I'ambiente marino). Ai sensi
della direttiva 94/22/CE del Parlamento europeo
e del Consiglio del 30 maggio 1994, le operazioni
in mare nel settore degli idrocarburi nell'Unione
sono subordinate all'ottenimento di
un'autorizzazione, le cui condizioni di rilascio e di
esercizio sono disciplinate dalla direttiva
medesima. L'articolo 5 di tale direttiva, trasposta
nell’ordinamento  italiano con il decreto
legislativo n. 625/96, prevede in particolare che
I'autorizzazione debba essere rilasciata sulla base
di criteri concernenti le capacita tecniche ed
economiche degli enti e le modalita che gli stessi
intendono adottare per la prospezione, la ricerca
e/o la messa in produzione in una determinata
area geografica. Lla legislazione UE e,
seghatamente, la predetta direttiva 94/22/CE ¢é
stata per0 improntata alla disciplina dei soli
aspetti relativi alla concorrenza nelle procedure
di rilascio della autorizzazione, come da ultimo
evidenziato anche dalla Comunicazione COM
(2010) 560 def. della Commissione al Parlamento
europeo e al Consiglio - Affrontare la sfida della
sicurezza delle attivita offshore nel settore degli
idrocarburi (Al paragrafo 2.1 “Il ruolo cruciale del
rilascio responsabile delle autorizzazioni”, si
legge: “L’attuale legisiazione dell’UE in materia di
autorizzazioni (10) si occupa solo degli aspetti
relativi alla concorrenza delle procedure di
autorizzazione per garantire la parita di accesso
alle procedure di aggiudicazione nazionali per i
soggetti di tutta FUE” A conferma, vedasi
l'articolo 3, paragrafo 1, della direttiva 94/22/CE,
il quale recita: “Gli Stati membri adottano le
disposizioni necessarie affinché le autorizzazioni
siano rilasciate in esito a procedimenti nei quali
tutti gli enti interessati possano presentare
domanda ai sensi del paragrafo 2 o del paragrafo
3.”). La direttiva 2013/30/UE, che gli Stati membri
dovranno recepire entro il 19 luglio 2015, innova
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radicalmente  l'impostazione propria della
direttiva 94/22/CE ed obbliga I'autorita
competente al rilascio delle licenze a valutare a
fondo anche la capacita di garantire in maniera
costante operazioni sicure ed efficaci in tutte le
condizioni prevedibili verificando altresi, con
riguardo alla capacita finanziaria, che il soggetto
abbia fornito la prova adeguata circa la effettiva
adozione di misure idonee a coprire le
responsabilita da incidenti gravi come definiti
dall’articolo 2, paragrafo 1, della direttiva
medesima. La verifica delle capacita tecniche e
finanziarie dell'ente riguardera quindi, in futuro,
non soltanto la fattibilita della realizzazione del
programma posto alla base della domanda ma
anche la capacita di adottare misure appropriate
per impedire e reagire ad eventi critici, tenendo
conto delle condizioni operative di un
determinato sito e del carattere delle attivita per
le quali viene richiesta una licenza specifica (la
Risoluzione del Parlamento europeo del 13
settembre 2011 sull'affrontare le sfide della
sicurezza delle attivita offshore nel settore degli
idrocarburi (2011/2072(IN1)) cosi recita al punto
46: “ritiene che, nella procedura di concessione
delle licenze, per tutto il periodo operativo e in
tutte le fasi dei progetti offshore (esplorazione,
esercizio e smantellamento), gli operatori del
settore degli idrocarburi debbano essere tenuti a
dimostrare di avere una capacitd finanziaria
sufficiente per assicurare il risanamento dei danni
ambientali causati dalle attivita specifiche da essi
compiute, inclusi quelli causati da incidenti con
bassa probabilita e impatto rilevante, attraverso
sistemi obbligatori di garanzia reciproca per il
settore, assicurazioni obbligatorie o un sistema
misto che garantisca la sicurezza finanziaria.”). Ai
sensi dell’articolo 4, paragrafo 2, della direttiva
2013/30/UE, nel valutare la capacita tecnica e
finanziaria di un soggetto che richiede una
licenza, I'autorita competente per il suo rilascio
dovra in particolare tenere in debito conto
quanto segue: a) i rischi, i pericoli e ogni altra
informazione  pertinente  relativa  all’area
autorizzata, compreso, se del caso, il costo del
degrado dell’ambiente marino di cui all’articolo 8,
paragrafo 1, lettera c), della direttiva 2008/56/CE;
b) la particolare fase delle operazioni in mare; c)
le capacita, comprese le garanzie finanziarie, di
coprire le responsabilita potenziali derivanti dalle
operazioni in mare, inclusa la responsabilita per
danni  economici potenziali, qualora tale
responsabilita sia prevista dal diritto nazionale; d)
le informazioni disponibili riguardanti le
prestazioni del richiedente in materia di sicurezza
e ambiente, anche riguardo a incidenti gravi, ove
opportuno per le operazioni per le quali é stata
richiesta la licenza. Il richiedente dovra in altri
termini fornire la prova delle proprie capacita
tecniche e finanziarie attraverso la produzione di
veri e propri dossier di sicurezza. Si assistera
pertanto ad una valutazione della domanda piu
rigorosa e basata sul rischio, con la introduzione
di elementi ambientali nel controllo e nella
prevenzione dei rischi gravi in aggiunta
all’elemento della sicurezza come si ricava dalla
analisi dell’articolo 4, paragrafo 6, della predetta
direttiva 2013/30/UE. E potrebbe essere proprio
la maggiore adeguatezza - sotto il profilo della
maggiore idoneita alla salvaguardia degli interessi
pubblici ambientali - di un dossier di sicurezza
rispetto all'altro a fare la differenza nel caso della
valutazione di domande concorrenti e ad
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orientare definitivamente la selezione
dell’autorita competente al rilascio della licenza.
Il recepimento della direttiva 2013/30/UE
comportera quindi verosimilmente la modifica
del decreto del Presidente della Repubblica n.
484/94 recante la disciplina dei procedimenti di
conferimento dei permessi di prospezione o di
ricerca e di concessione di coltivazione di
idrocarburi in mare nonché del decreto del
Ministro per lo sviluppo economico 4 marzo 2011
recante il c.d. disciplinare tipo concernente le
condizioni particolari e le specifiche modalita di
esecuzione relative a tali permessi e concessioni.

La certamente piu efficace riduzione dei rischi
derivante dalla trasposizione della direttiva
2013/30/UE appare peraltro rafforzata anche
dalle ulteriori e stringenti regole di sicurezza che
interessano gli impianti di perforazione mobili in
quanto "navi". Penso, al riguardo, al capitolo IX
“Management for the Safe Operation of Ships”
della Solas, il quale prescrive l'applicazione
dell’lSM Code (International safety management
code) anche alle societa che gestiscono unita
mobili di perforazione offshore di stazza lorda
pari o superiore alle 500 tonnellate. La societa
titolare della licenza ha, infatti, I'obbligo di
adottare un sistema di gestione della sicurezza
(SMS) conforme alle previsioni dell'ISM Code, un
sistema, cioé, strutturato e formalizzato che
consenta al personale della societa di applicare
effettivamente la politica di sicurezza e di tutela
dell'ambiente adottata dalla societa. Il rilascio del
Document of compliance (DOC) comprova che il
sistema di gestione della politica di sicurezza e di
tutela delllambiente adottato dalla societa
soddisfa le prescrizioni dell'lSM Code, anche in
relazione alle procedure per prepararsi e
rispondere alle situazioni di emergenza.
Analogamente, il Safety management certificate
(SMC) rilasciato alla piattaforma comprova che la
societa ed il personale di gestione a bordo
operano secondo le previsioni del sistema di
gestione della sicurezza approvato dalla
competente autorita. Il Parlamento europeo e il
Consiglio hanno attuato il suddetto codice
internazionale nella  Comunita attraverso
'adozione del regolamento (CE) n. 336/2006,
proprio sulla considerazione che la sicurezza e la
prevenzione dell'inquinamento potessero essere
rafforzate rendendo direttamente obbligatoria in
ambito comunitario l'osservanza del codice in
questione. Ora, innanzi ad un quadro cosi
rigoroso, non sembra inutile domandarsi se il
divieto di attivita di ricerca, di prospezione
nonche' di coltivazione di idrocarburi liquidi e
gassosi in mare entro le 12 miglia di distanza dalla
linea di costa (era forse preferibile 'uso del
termine "linea di base", in aderenza all'articolo 3
"Breadth of the territorial sea" della Convenzione
UNCLOS ratificata dall'ltalia con la legge n.
689/94) di recente introdotto dal novellato
comma 17 dell'articolo 6 del decreto legislativo n.
152/06 (vedasi l'articolo 35 del decreto-legge n.
83/12) non sia in effetti da ritenersi misura
sproporzionata rispetto all'obiettivo da
perseguire e se, di conseguenza, proprio la
sempre pil stringente disciplina in materia di
tutela dell'ambiente marino e costiero non possa
giustificare nuove riflessioni al riguardo, in
prospettiva della soppressione del suddetto divieto. E,
cid, anche considerato I'effetto dissuasivo delle sanzioni
che andranno individuate ai sensi dell'articolo 34 della
direttiva in questione.
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Italia

n gruppo di giovani operatori e

professionisti del mare si sono dati da

fare, hanno unito le forze, coordinato le
idee e dato vita ad un’associazione che ha gia
riscosso molta attenzione: YoungShip Italia.
L'associazione é nata da un’idea dei Giovani
Armatori Confitarma, guidati da una persona di
estrema lungimiranza e competenza, la
Presidente Valeria Novella che un anno fa, in una
visita ad Oslo allo scopo di conoscere la realta
delle navi a combustione LNG, sono venuti in
contatto con I’associazione YoungShip
International che, fondata nel 2004 conta oggi
2700 associati in tutto il mondo. Un ottimo lavoro
di scambio di idee e progetti tra i
Giovani di Confitarma e di
YoungShip International ha
portato, grazie anche al
coinvolgimento del Gruppo
Giovani di  Federagenti ed
alllimpegno del past President
Alberto Banchero alla realiz-
zazione di questo progetto. A far
data dalla prima meta di giugno in
cui si é tenuta presso la sede di
Confitarma in Roma una prima
riunione in cui é stata individuato
un gruppo di fondatori, di cui sono
stata eletta coordinatrice,
I'associazione, che ha sede a
Roma, ¢é stata fondata a Genova,
ha ottenuto il formale
riconoscimento da parte
dell’associazione YoungShip International ed é
stata presentata ufficialmente il 19 settembre u.s.
in occasione del Genoa Shipping week sulla
bellissima M/n “Dionea” ormeggiata nel porto
antico di Genova. Se questo é quello che é stato
fatto, tutti noi, fondatori e iniziatori

dell’associazione, siamo pienamente consapevoli
del fatto che non ci si puo adagiare su un buon
inizio e che, anzi, esso deve essere solo di sprono
a fare meglio. L'associazione, é rivolta alle
persone fisiche di eta compresa tra i venti ed i
quarant’anni,che lavorano o abbiano interesse

per motivi di studio nell’ambito

marittimo, del commercio
marittimo e dell’industria
marittima. L’associazione sara

luogo di incontro tra giovani che
svolgano attivita di mediazione ed
agenzia marittima, di
raccomandazione marittima,
proprieta navale, I'armamento,
cantieristica e riparazione navale
e nautica, gestione marittima,
classificazione navale, finanza h
marittima, spedizione marittima, avvocatura nel
diritto marittimo, assicurazione marittima,
trasporto marittimo di cose o persone,
amministrazione marittima, ed ogni altra
professione nell’ambito della economia
marittima. L'Associazione non ha scopo di lucro e
persegue i seguenti scopi: contribuire alla
diffusione ed alla conoscenza di questioni
attinenti il commercio e l'industria marittima;
diffondere la cultura del commercio e
dellindustria marittima ed incoraggiare e
sostenere attivita formative nei suddetti settori;
fornire supporto ai propri associati per
I'accrescimento delle proprie competenze e

e i
promuovere lo scambio di contatti ed esperienze
fra i propri associati ed il network con le
associazioni YOUNGSHIP di altri Paesi. sviluppare
partnership, accordi e convenzioni con enti e
organizzazioni con finalita analoghe o collegate
allo scopo di ampliare lo scambio culturale. Al di
la degli scopi statutari, I'associazione avra e dovra
conservare il fine di essere viva, dinamica,
propositiva caratteristiche che spesso hanno
anche i meno giovani ma che i giovani hanno il
dovere di possedere. Dovra mettere in contatto,
e far di tutto per mantenere in contatto tutti gli

A
operatori ed i professionisti del mare di tutta
ltalia creando un network potente di passione e
di voglia di crescere insieme; allo scopo saranno
organizzati webinar (seminari sul web), seminari
nelle aziende, riunioni in tutta Italia ed ci faremo
portavoce di idee e di nuovi progetti che veda
coinvolti Sud, Centro, Nord e le nostre Isole tutti
accomunati dalla professionalita e dal comune
senso di appartenenza al mare. Andremo oltre e
raggiungeremo attraverso i fiumi giovani che, pur
operando nei settori del commercio e
dell’industria marittima vivano in luoghi non
bagnati dal mare. Saremo serbatoio di esperienze
che porteremo all’attenzione delle associazioni
YoungShip nel mondo e con loro ci
confronteremo, porteremo
conoscenze e torneremo arricchiti
di nuove conoscenze. Saremo poi
collegati attraverso il web alle
altre associazioni Youngship nel
mondo entrando a far parte della
loro rete: i nostri associati
potranno comunicare
direttamente con gli associati in
Singapore, Cipro, Mexico e con le
altre associazioni YoungShip nel
mondo. Partendo per un viaggio di
lavoro in un paese lontano siamo
certi che i nostri membri avranno
degli amici di YoungShip ad
attenderli e noi attenderemo loro
prevedendo una o piu persone nel
board con il compito di curare sia i
rapporti con gli associati degli altri YoungShip in
ltalia sia di dare supporto ai medesimi qualora
per ragioni lavorative o di studio visitino il nostro
Paese. Le modalita di iscrizione saranno
comunicate non appena l'associazione eleggera le
cariche sociali ovvero, al pil tardi, entro la fine di
ottobre. Associarsi sara semplice, poco costoso
ma nello stesso tempo sara garantito che solo chi
condivide i nostri scopi faccia parte del nostro
network. Insomma le idee sono tante, ci serve un grande
in bocca al lupo, per il resto, ce la metteremo tuttal
(Simona Coppola)
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dr. Gambattista Poggi
Studio Poggi & Associati

Furto di merci in
deposito doganale

Con sentenza 11 luglio 2013 nella causa C-
273/12, la Corte di Giustizia si é pronunciata
stabilendo che: a) il furto di merci sottoposte al
regime di deposito doganale costituisce una
sottrazione di dette merci, causando la nascita di
un’obbligazione doganale allimportazione; b) il
furto di merci detenute in regime di deposito
doganale fa sorgere il fatto generatore e
I'esigibilita dell'IVA. La domanda di pronuncia
pregiudiziale sorge nelllambito di una
controversia pendente tra I’Amministrazione
Finanziaria francese e la Harry Winston SARL
riguardo al pagamento dei dazi doganali nonché
dell'imposta sul valore aggiunto per merci rubate
mentre erano vincolate in regime di deposito
doganale. Pill specificatamente, la Corte d
Giustizia é stata chiamata a pronunciarsi sulle
seguenti questioni pregiudiziali: “1) se I’articolo
206 del codice doganale debba essere
interpretato nel senso che il furto di una merce
sottoposta al regime di deposito doganale,
verificatosi nel caso di specie, costituisce una
perdita irrimediabile della merce ed una causa di
forza maggiore, con la conseguenza che, in
siffatta ipotesi, si reputa che non sia sorto alcun
debito doganale all'importazione; 2) se il furto di
merci detenute in regime di deposito doganale
possa far sorgere il fatto generatore e I'esigibilita
dell'lVA ai sensi dell’articolo 71 della direttiva
IVA». Per la migliore comprensione dei dispositivi
e motivazione della sentenza de qua, si
rammenta in sintesi il contento dei seguenti
articoli del codice doganale per la parte di
interesse. Secondo I'art.206, par.1, non sorge
alcuna obbligazione doganale nei confronti di una
data merce quando l'interessato fornisca la prova
che l'inadempienza degli obblighi risultanti: 1)
dagli articoli da 38 a 41 e dall’articolo 177
(secondo trattino), oppure, 2) dalla permanenza
della merce considerata in custodia temporanea,
oppure, 3) dall’utilizzazione del regime doganale
cui la merce é stata vincolata, “é dovuta alla
distruzione totale o alla perdita irrimediabile della
merce per una causa inerente alla sua stessa
natura o per un caso fortuito o di forza maggiore
ovvero con  l'autorizzazione  dell’autorita
doganale. Ai sensi del presente paragrafo, una
merce é irrimediabilmente persa quando sia
inutilizzabile per chiunque»; I'art.203 prevede
che [I'obbligazione doganale all'importazione
sorga in seguito alla sottrazione al controllo
doganale di una merce soggetta a dazi
alllimportazione all’atto della sottrazione della
merce medesima al controllo doganale; I'art.204
del codice doganale stabilisce che I'obbligazione
doganale all'importazione sorge in seguito
“all'inadempienza di uno degli obblighi che
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derivano, per una merce soggetta a dazi
alllimportazione, dalla sua permanenza in
custodia temporanea oppure dall’utilizzazione del
regime doganale cui é stata vincolata, in casi
diversi da quelli di cui all’art. 203 sempre che non
si constati che tali inosservanze non hanno avuto
in pratica alcuna conseguenza sul corretto
funzionamento della custodia temporanea o del
regime doganale considerato”. Sulla prima
questione, la Corte, richiamato il predetto art.
206 del codice doganale, esclude, la nascita
dell’obbligazione doganale qualora l'interessato
riesca a fornire la prova secondo cui
I'inadempimento delle proprie obbligazioni derivi
dalla distruzione o perdita irrimediabile della
merce per una causa inerente alla sua stessa
natura o per caso fortuito o di forza maggiore,
ovvero con l'autorizzazione delle autorita
doganali. Alla fattispecie non risulta applicabile
né I'art. 202 del codice doganale riguardante la
nascita di un’obbligazione doganale in ipotesi di
introduzione irregolare di una merce nel
territorio doganale dell’Unione europea, dato che
i presupposti di fatto oggetto di causa (rapina a
mano armata) sono diversi, né gli artt. 203 e 204
del codice doganale che attengono, il primo a
comportamenti che comportano il risultato
d’'impedire all’autorita doganale di accedere a
merci sottoposte alla sua vigilanza e di effettuare
i controlli previsti, il secondo, all'inosservanza
degli obblighi e delle condizioni dei diversi regimi
doganali. Secondo la Corte, se é pur vero che
nella fattispecie alcune merci, vincolate ad un
regime sospensivo, sono state rubate con
conseguente impossibilita per I’Autorita doganale
di accedere ed effettuare i controlli previsti per
regolamento, l'effetto di un furto commesso
all'interno di un deposito doganale é di spostare
le merci fuori dallo stesso senza che siano
sdoganate, con l'inevitabile passaggio delle merci
medesime nel circuito economico dell’Unione.
Viene quindi confermata la presunzione ritenuta
dalla Corte nella sentenza Esercizio Magazzini
Generali e Mellina Agosta (del 5 ottobre 1983, n.
186/82 et 187/82, Racc. pag. 2951), ancorché il
codice doganale non contenga piu la disposizione
del nono considerando della direttiva 79/623,
oggetto di tale sentenza. La sottrazione, ad opera
di terzi e persino senza la prova della colpa del
debitore, di merci sottoposte a dazio doganale,
non estingue I'obbligazione corrispondente.
Pertanto il furto non costituisce un caso di forza
maggiore e non comporta I'estinzione
dell’obbligazione doganale. Secondo la Corte,
I'art. 206 del codice doganale non permette di
escludere la nascita dell’obbligazione doganale in
caso di perdita irrimediabile della merce per
causa di forza maggiore, nell'ipotesi di
sottrazione della merce al controllo doganale
oggetto dell’art. 203 del codice doganale, con la
conseguenza che il furto di merci, avvenuto in
circostanze come quelle del caso di specie, fa
sorgere un’obbligazione doganale
alllimportazione. Sulla seconda guestione ovvero
se il furto di merci detenute in regime di deposito
doganale possa far sorgere il fatto generatore e
I'esigibilita dell’'lVA, ai sensi dell’art. 71 della
direttiva 2006/112/CE, la Corte rileva come
secondo l'articolo 70 della direttiva IVA venga
stabilito il principio per cui il fatto generatore si
verifica, e Ilimposta diventa esigibile, nel
momento in cui é effettuata I'importazione di
beni. Il successivo art.71, (par. 1), prevede in
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particolare, al primo comma, che, quando i beni
sono vincolati, sin dalla loro entrata nell’Unione,
al regime di deposito doganale, il fatto
generatore e I'esigibilita dell'imposta verifichino
soltanto nel momento in cui i beni sono svincolati
da tale regime mentre, al secondo comma, regola
il caso particolare in cui, per i beni importati
assoggettati a dazi doganali il fatto generatore
dell'imposta si verifica, e l'imposta diventa
esigibile, nel momento in cui scattano il fatto
generatore e l'esigibilita dei predetti dazi.'IVA
alllimportazione e i dazi doganali, ricorda la
Corte, traggono entrambi origine dal fatto
dell'importazione nell’Unione e dalla successiva
introduzione nel circuito economico degli Stati
membri come previsto dal predetto art. 71 (par.
2) che autorizza gli Stati membri a collegare il
fatto generatore e I'esigibilita dell'lVA all'importazione a
quelli dei dazi doganali. Pertanto, nella controversia in
oggetto, essendo sorta |‘obbligazione doganale al
momento della sottrazione delle merci detenute in
regime di deposito doganale, ovvero al momento del
furto, ai sensi del predetto art. 71 I'lVA é divenuta
contemporaneamente esigibile.l n altre parole, dato che
il furto di merci detenute in regime di deposito doganale
ha fatto sorgere un’obbligazione doganale
all'importazione e I'esigibilita dei dazi doganali, lo stesso
presupposto (il furto) ha automaticamente comportato
I'esigibilita dell’IVA.

Principali scadenze fiscali
per le imprese dal 18 ottobre
al 18 novembre 2013

15-10-13 Emissione e registrazione delle fatture differite
relative a beni consegnati o spediti nel mese solare
precedente e risultanti da d.d.t.

16-10-13 Contribuenti Iva mensili: liquidazione e
versamento dell'lva relativa al mese precedente.
16-10-13 Contribuenti lva con obbligo di liquidazione
mensile/trimestrale che hanno ricevuto le dichiarazioni
d'intento rilasciate da esportatori abituali: presentazione
della  comunicazione dei dati contenuti nelle
dichiarazioni d'intento ricevute per le quali le operazioni
effettuate senza applicazione di imposta sono confluite
nella liquidazione con scadenza 16ottobre 2013

16-10-13 Per i sostituti di imposta: versamento ritenute
alla fonte sui redditi di lavoro dipendente, assimilati e su
redditi di lavoro autonomo e/o su redditi da provvigione
corrisposti nel mese precedente.

25-10-13 Operatori intracomunitari con obbligo mensile:
presentazione degli elenchi riepilogativi {INTRASTAT)
delle cessioni efo acquisti intracomunitari di beni
nonché delle prestazioni di servizi intracomunitari
effettuati nel mese precedente in via telematica
all'Agenzia delle Dogane oppure all'Agenzia delle Entrate
sempre mediante invio telematico.

31-10-13: Comunicazione mensile delle cessioni di beni e
delle prestazioni di servizi di importo superiore a euro
500 effettuate e ricevute, registrate o soggette a
registrazione, nei confronti di operatori economici aventi
sede, residenza o domicilio in Paesi c.d. "black-list" in via
telematica all'Agenzia delle Entrate.

18-11-13 Emissione e registrazione delle fatture differite
relative a beni consegnati o spediti nel mese solare
precedente e risultanti da d.d.t.

18-11-13 Contribuenti Iva mensili/trimestrali:
liquidazione e versamento dell'lva relativa al mese
precedente/ Il trimestre del 2013.

18-11-13 (idem 16 — 10 — 13) presentazione della
comunicazione dei dati contenuti nelle dichiarazioni
d'intento ricevute per le quali le operazioni effettuate
senza applicazione di imposta sono confluite nella
liquidazione con scadenza 18novembre 2013

18-11-13 Per i sostituti di imposta: versamento ritenute
alla fonte sui redditi di lavoro dipendente, assimilati e di
lavoro autonomo efo su redditi da prowvigione
corrisposti nel mese precedente
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E’ nato il Codice
Doganale
dellUE

on il Regolamento UE n. 952/2013 del

Parlamento Europeo e del Consiglio

del 9 ottobre 2013 & stato istituito il
Codice Doganale dell’Unione (c.d. CDU o
“Codice Doganale Unionale”). Il nuovo
Codice entrera in vigore il prossimo 30
ottobre 2013 e sostituira il Regolamento
(CE) n. 450/2008 del Parlamento europeo e
del Consiglio del 23 aprile 2008 (cd. CDA o
“Codice doganale aggiornato”), di cui
costituisce una rifusione. La maggioranza
delle disposizioni del CDA, invero, non sono
mai divenute applicabili per mancata
adozione delle disposizioni di attuazione,
che sarebbero dovute entrate in vigore
entro il 24 giugno 2013. Con Regolamento
UE n. 528/2013 del 12 giugno 2013 il
legislatore europeo ha posticipato tale data

al 1° novembre 2013, in quanto, non
essendo stata ancora completata |la
procedura legislativa per [I'adozione e

I’entrata in vigore di un nuovo Codice che
superasse le criticita che progressivamente
emergevano dal CDA, questo sarebbe
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divenuto interamente applicabile il 24
giugno 2013. Di conseguenza, come
previsto, il Codice Doganale Comunitario
(c.d. CDC) Reg. CEE n. 2913/1992 sarebbe
stato abrogato, creando una situazione di
incertezza giuridica e costituendo un
ostacolo al mantenimento di un quadro
giuridico dell’Unione completo e coerente
per il settore doganale. Le motivazioni che
hanno portato alla modifica del CDA prima
della sua integrale applicazione sono state
molteplici, di cui tre, in specie, sembrano
meritare attenzione. In primo luogo, il
legislatore europeo aveva rilevato che
|'attuazione di gran parte delle procedure
da introdurre dipendeva dall’elaborazione e
dallo sviluppo di un’ampia gamma di servizi
elettronici da parte della Commissione,
delle amministrazioni doganali nazionali e
degli operatori economici, richiedendo
|'attuazione di un insieme complesso di
azioni da parte degli Stati membri, degli
operatori commerciali e della Commissione.
In particolare si richiedevano ingenti
investimenti in nuovi sistemi informatici a
livello dellUE e in attivita di supporto,
nonché uno sforzo senza precedenti da
parte del mondo delle imprese, chiamato ad
operare secondo modelli commerciali
nuovi. Tuttavia solo un numero molto limitato o
in alcuni casi nullo di nuovi sistemi informatici
doganali avrebbe potuto essere introdotto entro
il giugno 2013, originaria data legale di scadenza
per l'applicazione del CDA.  Inoltre un nuovo
compito, delineatosi dopo I’adozione del CDA e
correlato all’entrata in vigore del Trattato di
Lisbona, era costituito dall'impegno della
Commissione di proporre modifiche di tutti gli
atti di base al fine di allinearli alle nuove
disposizioni del Trattato di Lisbona in materia di
delega di poteri e di conferimento di competenze
di esecuzione prima del termine del mandato del
Parlamento.  Di conseguenza, le disposizioni di
applicazione previste dal CDA avrebbero dovuto

delega fiscale

Identificazione del Comandante e responsabilita
per danni da circolazione delle unita da diporto

Gli Abbordi
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Innavigabilita ed avaria al motore

Fiscalita e scadenze

essere “divise” tra atti delegati e atti di
esecuzione, in conformita ai nuovi poteri conferiti
dagli articoli 290 e 291 del TFUE. Infine, il lavoro
svolto congiuntamente sulle disposizioni di
applicazione dagli esperti degli Stati membri e dai
rappresentanti degli operatori commerciali aveva
posto in luce l'esigenza di adeguare alcune
disposizioni del CDA, che non erano piu in linea
con i cambiamenti introdotti dal 2008 nella
normativa doganale o che si erano rivelate di
difficile attuazione, mediante misure appropriate
e processi operativi realizzabili. L'obiettivo era
tuttavia di limitare tali adeguamenti al minimo
necessario per garantire la coerenza dei processi.
Il nuovo Codice abroga e sostituisce sia il CDA,
ossia il regolamento oggetto della rifusione, a
decorrere dalla data di entrata in vigore del CDU,
ossia dal 30 ottobre 2013, sia il CDC, a decorrere
invece dal 1° giugno 2016. Il CDC si fondava
sull'integrazione delle  procedure doganali
applicate separatamente nei rispettivi Stati
membri negli anni 80; dalla sua introduzione,
esso & stato modificato pil volte e in modo
sostanziale, per far fronte a specifici problemi
quali la tutela della buona fede o la presa in
considerazione delle esigenze di sicurezza. La
data di applicazione delle disposizioni introdotte
dal CDU é duplice: un gruppo limitato di norme
elencate nell’art. 288 CDU trovera applicazione
immediatamente con I'entrata in vigore del
nuovo Codice; le rimanenti si applicheranno
soltanto a partire dal 1° giugno 2016. Diversi
sono i principi informatori del nuovo Codice, da
cui sono originate le nuove disposizioni, che
saranno oggetto di separato approfondimento;
tra essi alcuni meritano particolare menzione. In
particolare il legislatore europeo, rilevato che
I'UE si fonda sull’'unione doganale, ha inteso
introdurre un codice che contenga le norme e le
procedure di carattere generale, che garantiscano
I'applicazione delle misure tariffarie e altre
misure di politica comune introdotte a livello
dell'Unione in relazione agli scambi di merci tra
I'Unione e i Paesi o territori non facenti
parte del territorio doganale dell'Unione,
tenendo conto delle esigenze di tali

politiche comuni.




Si e ravvisata altresi 'opportunita sia di adeguare
il quadro giuridico per la tutela degli interessi
finanziari dell'Unione sia di semplificare la
normativa doganale, al fine di consentire 'uso di
tecnologie e strumenti moderni, promuovendo
ulteriormente un'applicazione uniforme della
normativa doganale e approcci aggiornati al
controllo doganale, contribuendo in tal modo a
fornire la base per procedure di sdoganamento
semplici ed efficienti. Ugualmente la normativa
doganale avrebbe dovuto essere modificata in
modo da riflettere la nuova realta economica e la
nuova posizione assunta dalle Dogane laddove il
completamento del mercato interno, la riduzione
degli ostacoli al commercio e agli investimenti
internazionali e l'accresciuta necessita di
garantire la sicurezza alle frontiere esterne
dell'Unione hanno portato ad una trasformazione
del ruolo delle Dogane, assegnando loro una
funzione di guida nella catena logistica e
rendendole, nella loro attivita di monitoraggio e
gestione del commercio internazionale, un
catalizzatore della competitivita dei Paesi e delle
societa. Si e profilata altresi la necessita di
attuare nel nuovo Codice il principio giuridico
secondo il quale tutte le operazioni doganali e
commerciali devono essere effettuate per via
elettronica e le tecnologie di informazione e
comunicazione (cd. TIC) per le operazioni
doganali devono offrire agli operatori economici
le stesse possibilita in ciascuno Stato membro. Si
e reso essenziale preservare per chiunque il
diritto di nominare un rappresentante per le sue
relazioni con le autorita doganali al fine di
agevolare le attivita commerciali, cosi come
garantire sanzioni adeguatamente effettive,
dissuasive e proporzionate nell'intero mercato
interno.  Infine, conformemente alla Carta dei
diritti fondamentali dell'Unione Europea, si & reso
necessario prevedere, oltre al diritto di proporre
ricorso avverso le decisioni adottate dalle
autorita doganali, il diritto per ogni persona di
essere sentita prima che sia adottata una
decisione che possa nuocerle; le limitazioni a tale
diritto possono essere giustificate soltanto se lo
richiedono la natura o il livello della minaccia per
la sicurezza dell'Unione e dei suoi residenti, per la
salute umana, animale o vegetale, per I'ambiente
o per i consumatori.
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avv. Andrea Tracci
Studio Legale TDP

“AZIONE DIRETTA” TRA
VETTORI: luci ed ombre

Come si ricordera, l'art. 7-ter del Decreto
Legislativo n. 286/2005 ha introdotto, a far data
dal 12 Agosto 2011 (ovvero un anno dopo
I’'entrata in vigore della legge n. 127/2010), la
possibilita per il vettore che abbia svolto attivita
di autotrasporto (ad esempio un “padroncino”, o
una qualsiasi societa di trasporto) su incarico di
altro vettore (ad esempio un vettore contrattuale
o un operatore logistico che assuma obbligazioni
trasportistiche nei confronti del proprio
committente), I'esercizio della c.d. “azione
diretta” nei confronti di tutti coloro che abbiano
richiesto la prestazione, al fine di ottenerne il
pagamento del corrispettivo. In altre parole, &
consentito al vettore finale, o intermedio, di
richiedere il pagamento del nolo, o corrispettivo
del trasporto, a tutti i soggetti della catena
vettoriale (piu pragmaticamente: di richiedere il
corrispettivo del trasporto oltre che al proprio
committente anche al committente del
committente). Purtroppo, come gia da molti
osservato, la norma soffre di una, a dir poco,
infelice formulazione letterale, che ha dato
origine ad alcuni contrasti giurisprudenziali. La
stessa recita, infatti: “Disposizioni in materia di
azione diretta. Il vettore di cui all'articolo 2,
comma 1, lettera b), del decreto legislativo 21
novembre 2005, n. 286, il quale ha svolto un
servizio di trasporto su incarico di altro vettore,
a sua volta obbligato ad esequire la prestazione
in forza di contratto stipulato con precedente
vettore o direttamente con il mittente, inteso
come mandante effettivo della consegna, ha
azione diretta per il pagamento del corrispettivo
nei confronti di tutti coloro che hanno ordinato il
trasporto, i quali sono obbligati in solido nei limiti
delle sole prestazioni ricevute e della quota di
corrispettivo pattuita,
fatta salva l'azione di
rivalsa di ciascuno nei
confronti della propria

controparte
contrattuale. E esclusa
qualsiasi diversa

pattuizione, che non
sia basata su accordi
volontari di settore”.
Quindi, a nostro
avviso, sorge un primo
problema interpre-
tativo  laddove = si
contrappone la
locuzione servizio di
trasporto su incarico di
altro  vettore alla
successiva precisa-
zione che la solidarieta
si intende estesa nei
confronti  di  tutti
coloro che hanno
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ordinato il trasporto, poiché la prima esclude che
un committente spedizioniere possa esserne
soggetto, la seconda invece no. Tra l'altro, la
prima interpretazione potrebbe essere
addirittura sospettata di illegittimita
costituzionale, laddove pone una distinzione
(poco giustificabile nell’ottica della norma e della
sua ratio) tra una catena vettoriale in cui sia
presente un soggetto che agisca quale
spedizioniere, per I'appunto, ed una in cui tale
figura non sia presente, con l'ulteriore effetto che
il c.d. “mandante effettivo” (diciamo I'interessato
alla spedizione, o mittente originario) sia escluso
dalla solidarieta per effetto della mera
interposizione di uno spedizioniere. Tra l'altro, la
predetta precisazione normativa circa la
definizione di mittente, inteso come mandante
effettivo della consegna (che sembra voler
alludere, appunto, al mittente originario), appare
traballante, e dunque fonte di equivoci, perché
“mandante” in questo contesto significa poco,
posto che si sta parlando di vari committenti, i
quali, a cascata, integrano gli ordini della filiera.
Peraltro, tale dicitura, almeno a parere dello
scrivente, sembra anch’essa tradire un chiaro
intento di escludere dalla platea dei soggetti
solidalmente obbligati il soggetto “spedizioniere”
(come detto, & I'utilizzo combinato delle parole
mittente ed effettivo, e non gia committente del
trasporto ce lo conferma). Il che semmai rafforza
il dubbio di tenuta sul piano costituzionale, posto
che verrebbero in tal caso trattati in maniera
ingiustificatamente differente alcuni soggetti
della stessa catena vettoriale. Altro problema
sorge con riferimento alla possibilita di azionare
le c.d. rivalse tariffarie ex art. 83-bis legge
133/2008, nei confronti di tutti i soggetti della
filiera. La norma, infatti, in realta parla di quota di
corrispettivo pattuito, escludendo cosi, almeno
secondo un’interpretazione meramente letterale,
le eventuali differenze tariffarie, le quali,
evidentemente, non riguardano compensi
pattuiti, somme dovute per legge e non ancora
corrisposte. Altro problema & quello della
prescrizione. Infatti, come si sa, il comma 4-ter
del citato art. 83-bis del D.L. 112/2008, prevede,
in caso di contratti scritti di trasporto, la
prescrizione annuale, decorrente dal giorno del
completamento della prestazione, dell'azione del
vettore per il pagamento delle predette
differenze tariffarie. Il che in realta mal si concilia
con un’azione recuperatoria che venisse estesa a
tutti i soggetti della filiera. Le conseguenze di tali
dubbi interpretativi stanno avendo riflessi pratici
di notevole portata, poiché i committenti sempre
piu spesso richiedono lo specifico impegno da
parte dei propri vettori di divieto di subvezione,
con la conseguenza, in effetti, di accorciamento
della filiera, ma a discapito di molte aziende
individuali, che stanno infatti progressivamente
uscendo dal mercato. Cio sicuramente non
era nel pensiero ispiratore della norma, che,
a questo punto, ci sia consentito dire,
appare sfuggita di mano a coloro stessi che
ne invocarono lI'emanazione. In conclusione,
un intervento legislativo di armonizzazione
ed interpretazione autentica del disposto
normativo in questione sembra adesso
diventata un’esigenza urgente, anche per
evitare il proliferare di contenziosi dagli esiti
incerti.




avv. Chiara Raggi
Studio Legale Mordiglia

Il Tribunale UE annulla
le sanzioni contro le
compagnie di
navigazione iraniane

| 26 Settembre scorso Il Tribunale Europeo ha

annullato le misure restrittive che erano state

disposte nel 2010 dal Consiglio Europeo
contro I'IRISL (I/slamic Republic of Iran Shipping
Lines), nell’'ambito della politica dell’'unione
europea volta ad esercitare pressioni sulla
Repubblica  Islamica  dell'lran  contro la
proliferazione nucleare. Come noto, nel Luglio del
2010(decisione 413/2010),il Consiglio Europeo
aveva imposto forti misure restrittive nei
confronti dell’lran tra cui il congelamento dei
fondi e delle risorse economiche nonché,per
quanto riguarda il settore dei trasporti, il diritto
degli Stati Membri di ispezionare le navi iraniane
nel caso ci fossero fondati motivi di ritenere che
le stesse svolgessero attivita vietate dal Consiglio
di Sicurezza delle Nazioni Unite. Nell’ambito di
dette misure restrittive, I'IRISL, insieme ad altri
organismi, era stata inserita nell’elenco delle
entita che, secondo il Consiglio, concorrevano,
alla proliferazione nucleare. Quale conseguenza
di tale decisione erano stati congelati tutti i fondi
e le risorse economiche appartenenti all'IRISL ed
agli altri organismi da questa controllati. In
sostanza, secondo il Consiglio, I'IRISL, coinvolta in
tre spedizioni via mare di carichi militari con
partenza dall'lran, aveva posto in essere
un’attivita illecita in quanto ritenuta in violazione
delle disposizioni di cui alla risoluzione 1747/2007
del Consiglio di Sicurezza contro il nucleare
iraniano. Avverso detta decisione del Consiglio
Europeo del Luglio 2010 e stato fatto ricorso. La
causa e stata dunque promossa dall’IRISL e dagli
altri 17 organismi da essa dipendenti al fine di
ottenere I'annullamento della decisione del
Consiglio dell’lUnione Europea 413/2010 e del
Regolamento di esecuzione nonché
I'annullamento dell’allegato 1X al Regolamento
267/2012 in cui erano state indicate le persone
ed entita coinvolte in attivita relative alla
proliferazione nucleare. Quale conseguenza di
tale decisione erano stati congelati tutti i
fondi e le risorse economiche appartenenti
all'IRISL ed agli altri organismi da questa
controllati. In sostanza, secondo il Consiglio,
I'IRISL, coinvolta in tre spedizioni via mare di
carichi militari con partenza dall’lran,
avrebbe posto in essere un’attivita illecita in
guanto favorivano reiterate violazioni delle
disposizioni di cui alla risoluzione
1747/2007 del Consiglio di Sicurezza contro
il nucleare iraniano. La causa era stata
promossa nell’Ottobre del 2010 dall'IRISL e
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dalle altre 17 ricorrenti per ottenere
I"'annullamento della decisione del Consiglio

dell’'Unione Europea 413/2010 e del
Regolamento di  esecuzione nonché
I"annullamento dell’allegato IX al

Regolamento 267/2012 in cui erano state
indicate le persone ed entita coinvolte in attivita
relative alla proliferazione nucleare fra cui I'IRISL
e gli altri 17 organismi da essi dipendenti. Le
attrici hanno ritenuto, in particolare, che il
Consiglio avesse commesso un errore di
valutazione nel disporre le misure restrittive nei
loro confronti in quanto si sarebbe basato su
mere presunzioni senza andare ad identificare
chiaramente e con certezza gli elementi che
avrebbero consentito di considerare un
coinvolgimento dell’IRISL e delle altre ricorrenti
nella proliferazione nucleare. In sostanza,
secondo la tesi delle ricorrenti, i tre episodi
relativi alla spedizione di materiale proibito non
riguardavano la proliferazione nucleare bensi
materiale militare che non giustificava I’'adozione
di  misure restrittive relative a detta
proliferazione. D’altro canto, secondo il Consiglio
Europeo, la circostanza per cui le tre spedizioni
potessero essere identificate quale fonte di
sostegno della proliferazione nucleare, era
dimostrata dalla stessa posizione assunta dal
Consiglio di sicurezza che aveva chiesto agli Stati
di effettuare ispezioni sulle navi dell’IRSL qualora
vi fossero stati fondati motivi di ritenere che
essere stessero trasportando merci proibite ai
sensi delle risoluzioni 1803/2008 e 1929/2009. In
sostanza, secondo la tesi del Consiglio, I'invito
rivolto agli Stati di effettuare le ispezioni sulle
navi dell’IRISL dimostrava di per sé la sussistenza
del rischio che I'IRISL fornisse un sostegno
concreto alla proliferazione nucleare. In merito a
tale motivo del ricorso (uno dei cinque proposti
dalle ricorrenti), Il Tribunale Europeo ha accolto
la tesi delle ricorrenti motivando la sentenza su
tre ordini di motivi. In primo luogo, ha ritenuto
che non fosse stato dimostrato dal Consiglio che,
avendo trasportato per tre volte materiale
militare, se pure in violazione del divieto previsto
dalla Risoluzione 1747/2007, VI'IRISL avesse
apportato un sostegno concreto  alla
proliferazione nucleare. In secondo luogo, ha
ricordato il Tribunale che [Iadozione ed il
mantenimento di misure restrittive non pud
essere basata validamente su presunzioni
semplici se cid non sia previsto dalla normativa
applicabile. Di conseguenza, non avendo il
Consiglio dimostrato e concretamente provato
che I'IRISL ha trasportato materiale collegato alla
proliferazione nucleare, secondo il Tribunale
I'argomento del Consiglio non puo essere accolto.
In terzo luogo, secondo il Tribunale, la circostanza
che nelle tre spedizioni le navi dell’'IRISL
trasportassero materiale militare, se da un lato
poteva dimostrare un rischio significativo che le
stesse trasportassero materiale collegato alla
proliferazione nucleare, dall’altro non poteva
giustificare I'adozione e il mantenimento delle
misure restrittive previste con decisione e nel
Regolamento. Alla luce di tali considerazioni il
Tribunale ha dunque ritenuto che gli elementi
dinanzi al Consiglio non potessero giustificare la
adozione ed il mantenimento delle dette misure
restrittive con conseguente annullamento sia
della Decisione del Consiglio 413/2010 del 26
Luglio 2010 sia del Regolamento esecutivo
concernente misure restrittive nei confronti
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dell’lran. Per gli stessi motivi sono state adottate
le medesime disposizioni anche nei confronti
delle altre 17 ricorrenti. Gli effetti della pronuncia
del Tribunale non sono tuttavia definitivi potendo
diventare tali solo una volta che sia spirato il
termine per impugnarli. Il Consiglio Europeo ha
dunque 2 mesi dalla pronuncia per proporre
appello avverso la sentenza. In tale periodo di
tempo e prima del passaggio in giudicato della
sentenza, [I'IRISL rimarra quale organismo
designato ai sensi dell’art. 23 del detto
Regolamento. La sentenza del Tribunale Europeo
ha annullato altresi, dall’allegato X del
Regolamento 267/2012 i nominativi dell’IRISL e
delle altre ricorrenti. Cio tuttavia non avra effetto
per le altre restrizioni a carico dell’IRISL previste
nel Regolamento. Ad esempio, I'annullamento di
tali restrizioni non comportera alcuna modifica
della definizione di “persona, entita od organismo
iraniano” di cui al Regolamento. Pertanto,gli
assicuratori europei non potranno comunque
assicurare o riassicurare I'IRISL e le societa aventi
sede in Europa non potranno lo stesso fornire a
IRISL attrezzature o tecnologie navali. Inoltre, per
tutte le altre entita iraniane non indicate
nell’allegato IX continueranno ad avere vigore le
misure restrittive e dunque il congelamento dei
fondi previsto dall’art. 23 del Regolamento. Infine,
alcun effetto la sentenza {sempre nel caso in cui passi in
giudicato) avra rispetto agli obblighi di ispezione da
parte degli Stati Membri sulle navi possedute o
noleggiate dall’IRISL. In ogni caso, per quanto gli effetti
possano essere nel concreto limitati, occorre rilevare che
la sentenza del Tribunale Europeo del 26 settembre
2013 si pone - cronologicamente - come I'ultima
di una serie di pronunce delle Corti Europee che
hanno annullato la designazione di molti dei
soggetti iraniani che erano stati individuati nel
Regolamento. Basti pensare che con sentenza del
6 Settembre scorso la Corte di Giustizia Europea
ha annullato la designazione, fra gli altri, della
Bank Melli Iran, Persia International Bankplc,
Export Development Bank of Iran, Iran Insurance
nonché Good Luck Shipping. E’ dunque evidente
come il Consiglio Europeo si stia muovendo, negli
ultimi anni, in una direzione diversa, ritenendo -
progressivamente -che la designazione di tali
organismi ed entitd nel Regolamento non sia
misura comunque sufficiente a contrastare la
proliferazione nucleare. A seguito di tale
annullamento di designazione da parte di un altro
organismo iraniano é ragionevole pensare che
altri organismi ed entita che erano stati inseriti
negli elenchi e negli allegati del Regolamento
267/2013 possano ora seguire I’esempio dell’ IRSL
e delle altre 17 ricorrenti e impugnare, a catena,
le decisioni assunte nei loro confronti dal
Consiglio ottenendo anch’esse I’annullamento
delle sanzioni e delle misure restrittive disposte dal
Consiglio di Sicurezza. All'indomani della pronuncia &
stato detto che tale decisione si pone come una sfida ai
Governi europei che ritengono di non poter fornire
prove concrete dell’attivita svolta dall’IRSL e dalle altre
ricorrenti se non rischiando di svelare informazioni
confidenziali e di indebolire gli sforzi attuati sino ad oggi
per combattere la proliferazione nucleare da parte
delllran. Con dodici casi pendenti davanti allo stesso
Tribunale Europeo, la spinta ai governi europei & dunque
quella di trovare un modo di cooperazione con il
Tribunale al fine di contrastare la tesi opposta che si
fonda sulla mancanza concreta di prove. | legali dell'IRISL
e delle altre ricorrenti ritengono in ogni caso che “non si
tratti di semplice vittoria per i loro Clienti ma di principio
di legge” e che la pronuncia del Tribunale si ponga
piuttosto come la “manifestazione dell’indipendenza e
dell’integrita della Corte Europea”.




avv. Giancarlo Soave
Studio Legale Soave

Il trasporto
multimodale

ul piano giuridico si definisce multimodale

quella particolare figura di trasporto di

merci attuata con almeno due tipologie di
mezzi (ad esempio nave e gomma) in forza di un
unico contratto di trasporto. La responsabilita
dell’intero ciclo di trasferimento ricade quindi su
un solo soggetto, il vettore multimodale o
operatore di trasporto multimodale (acronimo
usato nella prassi o.tm.). Gli elementi
caratterizzanti il trasporto multimodale sono, in
sostanza, i seguenti: (i) la pluralita di tratte
realizzata con mezzi di trasporto
diversi; (ii) l'unicita ed unitarieta del
contratto a copertura dell’intero ciclo di
trasporto delle merci da magazzino a
magazzino, ovvero door to door; (iii) la
responsabilita della corretta esecuzione
del trasporto in capo al solo vettore
multimodale, indipendentemente dal
fatto che egli decida di avvalersi o
meno, per i singoli segmenti del
percorso, di uno o piu sub-vettori. Nella
prassi e nella realta operativa vengono
talvolta utilizzate definizioni quali
trasporto combinato, misto,
intermodale o door to door: tali
espressioni sintetizzano di fatto la
medesima realta operativa, cioé un
contratto di trasporto che ricomprende
al suo interno almeno due tratte o
segmenti differenti. Sebbene dal punto
di vista della sua individuazione pratica
il trasporto multimodale non presenti

particolari  problematiche, il suo
inquadramento giuridico (e, di riflesso, la scelta
della normativa applicabile) ha sempre

incontrato notevoli difficolta. Il primo tentativo di
dare una veste giuridica autonoma a tale
tipologia di trasporto si & avuto sul piano
internazionale con la realizzazione della
convenzione di Ginevra del 1980 sul trasporto
multimodale che, pero, non & mai entrata in
vigore per il mancato raggiungimento del numero
minimo di ratifiche (che era di 30). Le ragioni
dell’insuccesso della Convenzione risiedono sia
nelle forti resistenze operate dai vettori e
dall’industria marittima che avevano percepito il
regime di responsabilita previsto come troppo
complicato e farraginoso sia nel periodo storico in
cui il testo uniforme e stato elaborato, quando
cioé il fenomeno del trasporto multimodale
aveva minor rilevanza ed interesse, rispetto a
quanto avviene oggi, anche per gli stessi
operatori. Preso atto del fallimento sul piano
internazionale e convenzionale, in dottrina sono
state proposte tre soluzioni differenti per fornire
un inquadramento giuridico ed una veste
normativa al fenomeno, (i) il sistema network ed
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(ii) il sistema dell’assorbimento che individuavano
la normativa applicabile a posteriori ed in un
momento successivo rispetto all’evento dannoso
ed (iii) il sistema unitario che, invece, consentiva
di individuarla a priori. Il sistema network (o a
rete) prevedeva l'applicazione ad ogni singola
tratta di trasporto della sua disciplina propria.
Tale soluzione non consentiva pero di risolvere il
problema dei danni non localizzati o localizzabili,
evento tutt’altro che infrequente nei trasporti
containerizzati. Il sistema dell’assorbimento, che
applicava all'intero trasporto la disciplina della
tratta prevalente, non teneva invece conto delle
peculiarita dei singoli trasporti e consentiva
distorsioni quali I'applicazione di una normativa
differente da quella che regolava la tratta in cui
era avvenuto il danno. Infine secondo il sistema
unitario alla realta del trasporto multimodale
doveva applicarsi un disciplina autonoma ed
unitaria di norme (posta a livello convenzionale o
negoziale) che prescindeva dalla localizzazione o
meno del danno. Questa soluzione avrebbe
evitato un regime di responsabilita distinto sulla
base delle varie modalita di trasporto ed avrebbe
consentito di conoscere in anticipo e sin
dall’inizio del trasporto la disciplina applicabile. Il

sistema unitario e stato quello recepito ed
applicato dalla giurisprudenza italiana sin dalla
pronuncia della Cassazione n. 8713/1998, vero e
proprio leading case in tema di trasporto
multimodale (anche se in precedenza, si erano
confrontate con I’'argomento Cass. N. 656/1956,
Cass. 887/1986 e 7504/1993), confermata ed
avallata piu o meno senza incertezze anche nelle
pronunce successive. La Corte di Cassazione ha
ritenuto di applicare al trasporto multimodale la
normativa prevista dal codice civile italiano sulla
base del seguente ragionamento: mancando una
normativa specifica e di settore, soccorre
I'articolo 1680 del codice civile (unica norma
interna astrattamente applicabile al trasporto
multimodale tout court) che stabilisce “le
disposizioni di questo capo si applicano anche ai
trasporti per via d’acqua o per via d’aria e a quelli
ferroviari e postali, in quanto non siano derogate
dal codice della navigazione e dalle leggi speciali”.
Il criterio che individua nel codice civile la legge
applicabile al trasporto multimodale, sebbene
prevalente in giurisprudenza, non appare perd
condivisibile dal punto di vista metodologico né
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tanto meno rispondente ad esigenze di equita e
giustizia sostanziale: I'applicazione incondizionata
della regolamentazione del codice civile, anche se
il danno & localizzato ad esempio nella tratta
marittima, porta infatti alla negazione in favore
del vettore multimodale degli esoneri previsti per
il trasporto marittimo di cose dal codice della
navigazione o dalla Convenzione di Bruxelles del
1924 di cui, e qui sta il vero paradosso, potrebbe
invece beneficiare il sub-vettore responsabile del
danno. Si farebbero dunque ricadere sul vettore
multimodale gli effetti del mancato
coordinamento tra la disciplina interna e quella
internazionale. Recentemente si registrano pero
due aperture, una normativa (uniforme) e I'altra
giurisprudenziale, che lasciano ben sperare per
una futuro differente inquadramento del
fenomeno. La Convenzione di Rotterdam del
2009 (Rotterdam Rules) sui contratti per il
trasporto internazionale di merci interamente o
parzialmente per mare (che nelle intenzioni
avrebbe dovuto sostituire la Convenzione di
Bruxelles del 1924 cosi come emendata dalle
Hague Visby Rules), propone all’articolo 26 una
regolamentazione del trasporto multimodale che
e stata classificata da Christopher Hancock nello
scritto “Multimodal transport and the new
UN Convention on the Carriage of Goods”
come limited network system e che e il
frutto di un compromesso politico per
preservare e contemperare tutti gli
interessi della parti coinvolte. In sostanza
per i Danni localizzatisi applichera la
normative uniforme delle single tratta di
riferimento (“When loss or damage to
goods, or an event or circumstance
causing a delay in their delivery, occurrs
during the carrier’s period of responsability
but solely before their loading onto the
ship or solely after their discharge from the
ship,the provisions of this Convention do
not prevail over those provisions of
another international instrument that, at
the time of such loss, damage or event or
circumstances causing delay ...”) mentre
per i danni non localizzati o non
individuabili si applicheranno sempre ed
incondizionatamente le regole di
Rotterdam. Nonostante la soluzione
proposta sia pregevole, le Rotterdam Rules non
sono ancora state ratificate dal nostro paese e,
quindi, I'articolo in questione non potra (ancora)
trovare applicazione nell’ordinamento italiano.
Dal punto di vista giurisprudenziale si registra
invece una possibile inversione di tendenza,
rispetto all’orientamento consolidato in essere,
da parte della giurisprudenza di legittimita. La
Suprema Corte di Cassazione con la sentenza n.
13253 del 2006 sembrava aver — finalmente-
preso le distanze dal sistema unitario e dalla
conseguente applicazione del codice civile
(definito affrettato e non adeguatamente
motivato) in favore di una regolamentazione che
prevedesse I'applicazione a ciascuna tratta della
disciplina ad essa propria (il sistema network).
Sebbene tale pronuncia non abbia ancora trovato
adeguato seguito in giurisprudenza l'auspicio,
visto che ormai la questione & divenuta
un’esigenza impellente per il sistema dei trasporti
internazionali, & che gli interpreti e la prassi
operativa degli operatori (la cosi detta lex
mercatoria) possano dunque supplire alle lacune
del legislatore ed ai vuoti del sistema normativo.




avv. Francesca D’Orsi
Studio Legale D’Orsi

Prescrizione nella
convenzione CMR,
rilievi e criticita

Estratto dal

n un periodo storico in cui le esigenze di

economia processuale sono

particolarmente sentite, trovano
particolare risalto quelle norme di diritto
uniforme recepite nel nostro ordinamento
che, pur informate ad una ratio di
snellimento del contenzioso, tanto pil
essenziale in un settore dinamico quale
quello dei trasporti, contribuiscono invece a
ingenerare lentezza dei procedimenti. Nel
caso di specie, sono da segnalare le
disposizioni previste dalla Convenzione CMR
in tema di prescrizione. Come risaputo,
I'articolo 32 primo comma del testo di
diritto uniforme (se ne riporta per praticita
del lettore una libera traduzione in italiano:
“Le azioni nascenti da trasporti sottoposti
aila presente Convenzione si prescrivono nel
termine di un anno. Tuttavia, in caso di dolo o di
colpa che, secondo la legge del giudice adito, é
equiparata a dolo, la prescrizione é di tre anni. La
prescrizione decorre: a. nel caso di perdita
parziale, di avaria o di ritardo, dal giorno in cui la
merce é stata riconsegnata; b. nel caso di perdita
totale, dal trentesimo giorno dopo la scadenza del
termine convenuto o, se non é stato convenuto un

termine, dal sessantesimo giorno dal ricevimento
della merce da parte del vettore; c. in tutti gli altri
casi, dalla scadenza di un termine di tre mesi dalla
data della conclusione del contratto di trasporto.
I giorno sopraindicato come giorno d'inizio della
prescrizione non € computato.”) prevede un
sistema a doppio binario, statuendo la generale
prescrittibilita dell'azione in un anno di tempo, a
decorrere da una serie di eventi minuziosamente
individuati, salvi i casi di dolo e colpa grave cosi
come individuati dalle norme di diritto interno dei
paesi contraenti, per i quali il termine & invece
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triennale. Ora, stante che tratto fondante
dell'istituto  della prescrizione & quello di
precludere, ove eccepita, qualunque

accertamento sul merito della controversia
instaurata per decorso del termine, emerge in
modo chiaro I'eccentricita delle disposizioni di
diritto uniforme nell'universo del diritto interno.
Infatti, essendo necessario un accertamento
sull'elemento soggettivo (dolo o colpa, e
gradazione della stessa) che ha condotto
all'inadempimento, ed essendo pacifico che,
trattandosi di elemento determinante per la
prosecuzione dell'azione, ben difficilmente si
creera accordo stragiudiziale sulla sua definizione,
emerge in tutta la sua portata I'effetto di
incremento del contenzioso. Cid peraltro in
contrasto con quella che sembra essere stata
invece la ratio ispiratrice del sistema della
Convenzione: dalla lettura del comma secondo
dell'art. 32 si evince come in realta l'intento
soggiacente fosse quello di riuscire a instaurare
un proficuo contraddittorio tra le parti
contrattuali ai fini di una composizione
amichevole del contenzioso; altrimenti, non
riuscirebbe di capire per quale ragione dovrebbe
invece essere menzionato il caso di una
accettazione parziale dei reclami scritti da parte
del vettore. Lo stesso secondo comma & peraltro
fonte di altro dibattito strettamente correlato: nel
testo originale francese esso statuisce si una
“sospension” (ovvero una “suspension” nella
traduzione ufficiale in inglese) della prescrizione,
ma il successivo comma 3 espressamente
statuisce che l'istituto della sospensione della
prescrizione e quello della interruzione siano
regolati sulla base delle norme di diritto interno
dei Paesi contraenti. Stante che nel nostro
ordinamento le cause di sospensione della
prescrizione sono, per consolidata giurisprudenza,
tassative, e tutte afferenti alla stessa ratio di
tutela del creditore in tutte quelle circostanze in
cui e presumibile che il diritto sotteso non possa
esser fatto proficuamente valere (si riporta Il'art.
2941 del Codice Civile: "Sospensione per rapporti
tra le parti. La prescrizione rimane sospesa: 1) tra
i coniugi; 2) tra chi esercita la potesta di cui
ail'articolo 316 o i poteri a essa inerenti e le
persone che vi sono sottoposte; 3) tra il tutore e il
minore o l'interdetto soggetti alla tutela, finché
non sia stato reso e approvato il conto finale,
salvo quanto é disposto dall'articolo 387 per le
azioni relative alla tutela; 4) tra il curatore e il
minore emancipato o l'inabilitato; 5) tra l'erede e
l'eredita accettata con beneficio d'inventario; 6)
tra le persone i cui beni sono sottoposti per legge
[e] per provvedimento del giudice
all'amministrazione altrui e quelle da cui
l'amministrazione é esercitata, finché non sia
stato reso e approvato definitivamente il conto; 7)
tra le persone giuridiche e i loro amministratori
finché sono in carica, per le azioni di
responsabilita contro di essi; 8) tra il debitore che
ha dolosamente occultato l'esistenza del debito e
il creditore, finché il dolo non sia stato scoperto.”),
verrebbe logicamente da interpretare
diversamente la normazione di diritto comune;
nel caso di specie, infatti, la situazione &
diametralmente opposta, trovandosi il creditore
proprio nella circostanza dell'esercizio del proprio
diritto. Ora, se nelle intenzioni voleva
ragionevolmente stimolarsi il contraddittorio,
consentendo alle parti di trovare un accordo
stragiudiziale prima di mettere in moto i
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meccanismi della giustizia, cid ben spiegherebbe
anche la circostanza per la quale i reclami
successivi al primo, aventi identico oggetto, non
abbiano effetto sospensivo della prescrizione; ma
mancando norma che imponga un tempo
massimo per la risposta del vettore, e
proseguendo nel segno per il quale il creditore
non possa in quel momento esercitare il proprio
diritto, ne conseguirebbe per assurdo che il
debitore potrebbe tranquillamente impedire
qualunque tutela al creditore semplicemente non
rispondendo ad alcun reclamo scritto mossogli.
Cido non e evidentemente accettabile, tanto piu
che lo stesso Art. 32 della Convenzione non vieta
affatto al creditore di far ricorso alla tutela
giurisdizionale nel periodo di sospensione della
prescrizione. Stante I'espressa riconduzione
nell'alveo del diritto interno prevista dalla
Convenzione CMR con riguardo ad entrambi gli
istituti, una interpretazione che potrebbe aiutare
a concordare almeno logicamente le farraginose
disposizioni di diritto comune potrebbe rinvenirsi
nel riconoscere effetto sospensivo della
prescrizione al primo reclamo scritto ingiunto al
debitore fino all'accuso di ricevuta, con
accettazione o rigetto, e riconoscendo invece
natura interruttiva ai successivi atti di messa in
mora. Sul tema specifico vi & purtroppo scarsita di
pronunce dirimenti, stante che la Suprema Corte
si & pronunciata raramente in tempi recenti (Cass.
7528/2005 e Cass. 1272/2003), con indirizzi non
solo contrastanti tra loro, ma anche con gran
parte della dottrina e della giurisprudenza di
merito. Sul tema, sia in generale sulla prescrizione
in ambito di Convenzione CMR, sia sulle due
sentenze della Cassazione, si segnala il pregevole
scritto  dell’Avv.  Fogliani, “Sospensione e
interruzione della prescrizione nel trasporto
internazionale stradale di cose soggetto alla
C.M.R.” su Diritto dei Trasporti, 2007. Peraltro,
anche alla luce della risalente pronuncia della
stessa Corte di Cassazione n.3893/1975, che ha
escluso che l'applicazione della CMR nel nostro
Paese abbia natura imperativa e necessaria, pare
sempre pil opportuno rianimare il dibattito
scientifico sulle norme della Convenzione in
questione.
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» avv. Margherita Pace
Studio Legale TDP

Indipendenza di
RFI

SENTENZA DELLA CORTE EUROPEA DEL 3
OTTOBRE 2013 NELLA CAUSA C-369/2011
INDIPENDENZA DI RFI

ontinua inarrestabile la scia delle

sentenze della Corte di Giustizia in

ordine alla necessita di garantire,
all'interno dei singoli Stati, I'indipendenza
del gestore delle linee ferroviarie. Dopo le
ultime sentenze del 26 novembre 2012, 28
febbraio 2013, 18 aprile 2013 e 11 luglio
2013 ¢ intervenuta, in data 3 ottobre, una
nuova pronuncia sul tema e, questa volta, &
toccato all’ltalia. R.F.I.,, Rete Ferroviaria
Italiana, e stata creata nel 2001 come
societa dell’infrastruttura del Gruppo
Ferrovie dello Stato, sia per rispondere alle
direttive europee sulla separazione fra gestore
della rete e produttore dei servizi di trasporto, sia
al fine di completare il processo di privatizzazione
del Gruppo FS. Il ruolo assegnato ad RFI, con
I'atto di cessione stilato dal Ministero dei
trasporti il 31.10.2000 (DM 183/2000), & quello di
gestore unico dell'infrastruttura ferroviaria
nazionale. Nell’atto di cessione & stato stabilito
che alle Ferrovie dello Stato fosse rilasciata la
concessione ai fini della gestione della infrastruttura
ferroviaria nazionale, da svolgersi tramite una divisione
autonoma e distinta, anche sotto il profilo contabile,
dalle altre strutture destinate allo svolgimento delle
attivitd espletate in qualita di impresa ferroviaria e di
servizi. Col Governo Monti — primo provvedimento
sulle liberalizzazioni del 12.01.2012 — a seguito delle
pressioni da parte dell'Autorita per la Concorrenza, &
stata anche prevista e completata la necessaria
definitiva divisione societaria tra Rete Ferroviaria
Italiana e Trenitalia. L'Ufficio per la Regolazione dei
Servizi Ferroviari («URSF») costituisce I'organismo di
regolamentazione, dotato di autonomia organizzativa e
contabile nei limiti delle risorse economico-finanziarie
assegnategli. Antecedente-mente a tale data, infatti,
anche se i piu (miopi) sostenevano che la divisione tra
le due realta fosse gia stata effettuata, non sussisteva
affatto piena e netta divisione tra Trenitalia e gestore.
La necessita di garantire, all'interno dei singoli Stati,
lindipendenza del gestore delle linee ferroviarie
discende dalle tre direttive del 2001, emanate da
Parlamento europeo e Consiglio dellUnione europea,
adottate per dare nuovo impulso al trasporto
ferroviario, aprendolo progressivamente alla libera
concorrenza (direttiva 2001/12, la direttiva 2001/13/CE
del Parlamento europeo e del Consiglio, del 26
febbraio 2001, che modifica la direttiva 95/18/CE del
Consiglio relativa alle licenze delle imprese ferroviarie,
e la direttiva 2001/14 c.d. primo pacchetto ferroviario).
In particolare, la direttiva 2001/14, all’articolo 14,
paragrafi 1 e 2, prevede ‘ Gli Stati membri possono
istituire un quadro per I'assegnazione della capacita di
infrastruttura rispettando tuttavia lindipendenza di
gestione di cui all’articolo 4 della direttiva [91/440].
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Devono essere stabilite regole specifiche per
V'assegnazione  della capacita. Il gestore
dell'infrastruttura svolge le procedure di assegnazione
della capacita. In particolare, egli assicura che la
capacita di infrastruttura sia assegnata equamente, in
modo non discriminatorio e nel rispetto del diritto
comunitario. Se il gestore dell'infrastruttura non e
indipendente dalle imprese ferroviarie sul piano
giuridico, organizzativo o decisionale, le funzioni di cui
al paragrafo 1 e descritte nel presente capo sono svolte
da un organismo preposto all’assegnazione della
capacita indipendente dalle imprese ferroviarie sul
piano giuridico, organizzativo e decisionale’. Viene
richiesto ai singoli Stati, quindi, non solo che il gestore
dell'infrastruttura sia svincolato funzionalmente dai
vettori (leggi Trenitalia/RFI) ma anche dagli Stati
membri stessi che debbono garantire I'indipendenza di
gestione. Con la sentenza della Corte di Giustizia UE del
3 ottobre scorso I'ltalia & stata condannata proprio in
relazione a quest’ultimo aspetto. Nel corso del
procedimento (durante l'udienza dell'11 aprile 2013),
infatti, la Commissione Europea aveva provveduto a
rinunciare formalmente al primo motivo di gravame
proposto contro I'ltalia in ordine all'indipendenza di RFI
allinterno della strutture di Holding di Ferrovie dello
Stato poiché & stato provato che ‘tali societa
dispongono di una personalita giuridica distinta, di
organi nonché di risorse proprie diversi da quelli della
loro holding rispettiva’. Con la stessa pronuncia, invece,
la Corte ha ritenuto che il Gestore dell'infrastruttura
italiano non sia sufficientemente autonomo dal
Ministero dei Trasporti nella determinazione dei
pedaggi rispetto a quanto previsto dalle direttive
comunitarie. La Corte rileva, infatti, che la normativa
italiana prevede che la determinazione dei diritti,
fissata di concerto con il Ministro, vincoli il gestore.
Sebbene il Ministro eserciti un mero controllo di
legittimita, detto controllo dovrebbe tuttavia spettare
all'organismo di regolamentazione, nel caso di specie
allURSF. Di conseguenza la Corte ne trae la
conclusione che la legge italiana non consente di
assicurare l'indipendenza del gestore
dell'infrastruttura. L'art. 4 della direttiva 2001/14/CE,
infatti, stabilisce che ‘Gli Stati membri istituiscono un
quadro per l'imposizione dei diritti rispettando
'indipendenza di gestione di cui dall'articolo 4 della
direttiva 91/440/CEE. Fatta salva la condizione
dell'indipendenza di gestione, gli Stati membri
stabiliscono inoltre regole specifiche in materia di
imposizione o delegano tale competenza al gestore
dell'infrastruttura. Il gestore  dell'infrastruttura
determina i diritti dovuti per I'utilizzo dell'infrastruttura
e procede alla loro riscossione’. E cosi anche l'art. 30
della stessa Direttiva ‘Fatto salvo ['articolo 21,
paragrafo 6, gli Stati membri istituiscono un organismo
di regolamentazione. Detto organismo, che puo essere
il ministero competente in materia di trasporti o
qualsiasi altro organismo, e indipendente, sul piano
organizzativo, giuridico, decisionale e della strategia
finanziaria, dai gestori dell'infrastruttura, dagli
organismi preposti alla determinazione dei diritti, dagli
organismi preposti all'assegnazione e dai richiedenti.
Esso agisce in base ai principi di cui al presente articolo,
che consentono [l'attribuzione di  funzioni di
impugnazione e di regolamentazione a organismi
distinti e [..] 3. L'organismo di regolamentazione
garantisce che i diritti fissati determinati dal gestore
dell'infrastruttura siano conformi al capo I e non siano
discriminatori. Le trattative tra i richiedenti e un
gestore dell'infrastruttura concernenti il livello dei
diritti di utilizzo dell'infrastruttura sono permesse
softanto se si svolgono sotto la supervisione
dell'organismo di regolamentazione. Quest'ultimo
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interviene se le trattative possono contravvenire alle
prescrizioni della presente direttiva’. Sul punto il
Giudizio della Corte & oggi il seguente: ‘Occorre in
proposito ricordare gli obiettivi della direttiva 2001/14.
Infatti, anzitutto, uno degli obiettivi perseguiti dal
sistema di imposizione dei diritti di utilizzo introdotto
da tale direttiva e quello di assicurare I'indipendenza di
gestione del gestore dell'infrastruttura. In altri termini,
quest’ultimo deve far uso del sistema di imposizione dei
diritti di utilizzo in quanto strumento di gestione.
Emerge in tal senso dal considerando di detta direttiva
che sistemi di imposizione del diritto di utilizzo e di
assegnazione della capacitd dovrebbero incoraggiare i
gestori dell'infrastruttura ferroviaria ad ottimizzare
Vutilizzo della loro infrastruttura nell'ambito stabilito
dagli Stati membri. Orbene, detti gestori non
potrebbero giungere ad una tale ottimizzazione
mediante il sistema di imposizione dei diritti di utilizzo
se il loro ruolo dovesse limitarsi a calcolare I'importo
del diritto in ciascun caso concreto, applicando una
formula fissata in precedenza mediante decreto
ministeriale. Detti gestori devono dunque disporre di un
certo grado di flessibilita nella fissazione dell'importo
dei diritti (v. sentenza Commissione/Spagna, cit., punto
44). La Repubblica italiana asserisce a tale riguardo
che il Ministro effettua un mero controllo di legittimita
sulla proposta del gestore dell'infrastruttura e non ha
quindi  alcuna  influenza  sull'indipendenza  di
quest’ultimo.  Tuttavia, come  sostenuto  dalla
Commissione, questa prassi_non poggia su alcuna
norma in grado di conferirle carattere incontestabile.
Una prassi siffatta non puo quindi essere considerata
rispondente agli obiettivi della direttiva
2001/14. Inoltre, ai sensi dell’articolo 4, paragrafo 1,
della direttiva 2001/14, «[i]l gestore dell’infrastruttura
determina i diritti dovuti per I'utilizzo dellinfrastruttura
e procede alla loro riscossione». Orbene, dalla
formulazione del decreto legislativo n. 188/2003, in
particolare del suo articolo 17, emerge chiaramente
che la determinazione del diritto deve avvenire di
concerto _con il _Ministro, e che la decisione di
quest’ultimo pué vincolare il gestore. E pur vero che,
come sostenuto dalla Repubblica italiana, il Ministro
esercita un mero controllo di legittimita in materia.
Tuttavia, in_base al sistema istituito dalla_direttiva
2001/14, un simile controllo di legittimitd dovrebbe
spettare all’organismo di regolamentazione, nel caso
di specie FURSF, e non al Ministro. Di conseguenza,
dato che la decisione del Ministro riguardante la
fissazione dei diritti di accesso all'infrastruttura vincola
il gestore dell'infrastruttura, se ne deve concludere che
la normativa italiana non consente di garantire
Vindipendenza di  quest’ultimo.  Pertanto, tale
normativa non soddisfa, sotto tale profilo, i requisiti di
cui all’articolo 4, paragrafo 1, della suddetta
direttiva. Infine, per quanto riguarda ['articolo 30,
paragrafo 3, della direttiva 2001/14, & vero che la
circostanza che if Ministro possa controllare la proposta
di determinazione dei diritti formulata dal gestore
dell’infrastruttura non impedisce all’'URSF di svolgere il
proprio  incarico  effettuando i  controlli  che
Vespletamento del medesimo comporta. Tuttavia, un
sistema siffatto non é di per sé sufficiente a dimostrare
lindipendenza del gestore cosi come voluta dal
legislatore dell’Unione. Dalle suesposte considerazioni
deriva che la censura della Commissione relativa
all'imposizione di diritti per I'accesso allinfrastruttura
dev’essere considerata fondata’. Stando cosi le cose la
Corte di Giustizia ha dichiarato che [lltalia, non
garantendo la completa indipendenza di RFI per la
determinazione dei diritti di accesso all'infrastruttura e
la ripartizione della capacita di infrastruttura
ferroviaria, & venuta meno agli obblighi assunti.




avv. Fabio Pieroni
Studio Legale Siccardi Bregante & C.

Il caso Lehmann
Timber

Durante il suo viaggio inaugurale da Changsu
(Cina) a San Pietroburgo (Russia) carica di 1.089
coils in stiva e di portelloni per boccaporti
imbarcati sopra coperta a Nantong (Cina) per
Warnemunde (Germania), la m/n “Lehmann
Timber”, noleggiata a viaggio su base Gencon,
veniva dapprima sequestrata per 42 giorni dai
pirati nel Golfo di Aden e rilasciata solo a seguito
del pagamento di un consistente riscatto e,
quindi, ripresa la navigazione, subiva una grave
avaria in macchina che ne rendeva necessario il

rimorchio a Salalah in
Oman. Gli armatori
dichiaravano Avaria

Generale per entrambi gli
avvenimenti (considerati gli
esborsi successivamente
determinati in misura
prossima a USD 3.500.000).
Veniva cosi richiesto ai
ricevitori da parte del

Liquidatore di Avaria
frattanto incaricato il
rilascio di un general

average bond “supportato”
da una general average
guarantee da parte degli
assicuratori della merce o
da un deposito in contanti.
A fronte del rilascio delle
garanzie richieste, la merce
per la Germania veniva
regolarmente sbarcata e la
nave proseguiva con il restante carico di coils per
San Pietroburgo dove restava in rada per ordini
armatoriali in attesa di sviluppi sulle chieste
garanzie. Per 98 coils, coperti da una delle
quattro (4) polizze di carico emesse per l'intera
partita, veniva rilasciata la sola general average
guarantee da parte degli assicuratori del carico.
Nessun average bond né deposito in contanti
veniva predisposto dai ricevitori. Per tutto il
restante carico — non assicurato - non veniva
rilasciata, benché ripetutamente richiesta, alcuna
garanzia da parte dei ricevitori. Gli armatori,
temendo di essere costretti ad entrare in porto e
consegnare il carico ai ricevitori ed intendendo,
invece, garantire il proprio credito esercitando il
diritto di ritenzione (/ien) sulla merce, ordinarono
alla nave di lasciare la rada di San Pietroburgo e
dirigere in Finlandia dove il carico veniva sbarcato
nel porto di Hamina e ricoverato in locali
magazzini sotto ritenzione armatoriale. | costi di
magazzinaggio ed assicurazione delle merci
incominciavano cosi a decorrere a circa USD
20.000 al mese superando complessivamente,
alla data della pronuncia in commento, la somma
di USD 1.000.000 (essendo rimaste le merci
stoccaste nei detti magazzini finlandesi sin
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dall’Ottobre 2008). Ne & sorta una controversia
recentemente definita dalla Corte di Appello
inglese con sentenza del 7.6.2013 (leggasi al
seguente indirizzo:
http://www.bailii.org/ew/cases/EWCA/Civ/2013/
650.html). La decisione affronta essenzialmente
due importanti questioni relative al diritto di
ritenzione da parte dell’armatore/vettore. Da un
lato se I'armatore possa esercitare tale diritto a
fronte di un proprio credito per contribuzione in
avaria generale laddove abbia richiesto agli
interessi carico un general average bond e una
general average guarantee assicurativa ed abbia
ottenuto solo quest’ultima. Dall’altro se
I'armatore nell’esercizio del diritto di ritenzione
possa o meno a recuperare i costi affrontati per le
spese di immagazzinamento delle merci oggetto
di ritenzione. Entrambe le domande sono state
risolte a favore dell’larmatore/vettore. Lla
posizione dei ricevitori era ovviamente contraria
perché essi affermavano che, in relazione al
carico assicurato, il diritto di ritenzione del
vettore era venuto meno a seguito
dell’accettazione della garanzia assicurativa a
copertura delle spese in contribuzione all’Avaria

Generale. Per tale motivo i ricevitori si
affermavano non responsabili dei costi di
magazzinaggio e, di contro, sostenevano che gli
armatori fossero tenuti a riconsegnare il carico.
Secondo la tesi dei ricevitori la garanzia
rappresentava, infatti, un accordo tra armatore
ed assicuratore per la riconsegna del carico e tale
accordo era incompatibile con la ritenzione delle
merci. L'omesso rilascio da parte dei ricevitori di
un general average bond non modificava,
secondo la tesi degli interessi carico, la posizione
di questi in base alla polizza di carico. Gli armatori
sostenevano, di contro, che la loro richiesta di un
bond e di una garanzia rientravano nella prassi
consolidata del settore. Come accennato la tesi
armatoriale & stata accolta dalla sentenza di
appello che, sul punto, ha cosi motivato
“I'obbligazione degli interessi carico alla
contribuzione e il diritto di ritenzione
dell’armatore, sorgono ail'atto del sacrificio o
dell’esborso per avaria generale. Quest'obbligo
ricade su chi in quel momento risulti il
proprietario del carico. Si  tratta di una
responsabilita in personam, anche se la ritenzione
ricade sul carico. La titolaritd ed il decorso del
tempo  iniziono  all’atto  del  verificarsi
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dell’incidente che da luogo all’avaria generale.
Comunque poiché tipicamente i liquidatori
necessitano di molto tempo per completare un
regolamento di avaria [..] e perché tale
regolamento non é vincolante per le parti, ma pud
essere impugnato in tribunale o in arbitrato, in
oltre cento anni si é consolidata la prassi che
I'armatore ha il diritto di garantirsi per cio che
pud ragionevolmente ritenersi dovuto a lui efo
alle altre parti coinvolte. Tale garanzia é stata
tipicamente nella forma di un average bond del
ricevitore  supportato da  una  garanzia
dall’assicuratore merci o da un deposito in
contanti ". | giudici di appello hanno, dunque,
confermato il  diritto  dell’'armatore  ed
ulteriormente chiarito che [I'obbligazione di
garanzia per le spese di contribuzione all’avaria
ricade primariamente in capo ai ricevitori che
sono la parte interessata alla riconsegna del
carico. Cio perché non si rinvengono validi
argomenti per sostenere che “una garanzia senza
un bond del ricevitore sia sufficiente o che la
richiesta di un bond in aggiunga alla garanzia
assicurativa sia irragionevole”. Benché infatti -
hanno precisato sul punto i Giudici di appello —un
assicuratore dovrebbe
essere solvibile, non tutti

gli  assicuratori  hanno
dimostrato  di  esserlo.
Quanto all’'ulteriore

questione se gli armatori
avessero o meno il diritto
ad essere risarciti dei costi
sostenuti per il
magazzinaggio della merce
affrontati nell’esercizio del
loro diritto di ritenzione, i
giudici di appello, in
riforma della sentenza di
primo grado e con
interpretazione restrittiva
di risalenti precedenti
giurisprudenziali, hanno
affermato I'esistenza
anche di tale diritto. La
Corte di  Appello in
. particolare ha affermato
che in un mondo come quello marittimo dove “if
tempo é denaro” I'armatore non pud essere
costretto a rinunciare al proprio diritto di
ritenzione perché l'unica alternativa & quella di
trasformare la propria nave in un deposito
galleggiante a tempo indeterminato o gettare il
carico a mare o immagazzinare la merce a terra a
proprie spese. Per tale motivo la Corte ha
riconosciuto il diritto dell’armatore ad essere
risarcito dei costi affrontati per I'esercizio del
proprio diritto di ritenzione. Conclusivamente la
Corte ha riconosciuto sia il diritto degli armatori
di esercitare il diritto di ritenzione ancorché in
presenza di una garanzia assicurativa ritenendo
questa di per sé sola insufficiente, in mancanza di
un corrispondente esplicito vincolo (general
average bond) da parte dei proprietari del carico,
sia il diritto degli armatori ad essere rimborsati
dei costi sostenuti per il magazzinaggio delle
merci a terra nell’esercizio del proprio diritto di
ritenzione a garanzia della contribuzione in Avaria
Generale da parte degli interessi merce. Si tratta
senza dubbio di un precedente importante che
chiarisce I'estensione del diritto di ritenzione
armatoriale secondo il diritto inglese..




awv. Claudio Perrella
Studio Legale LS LexJusSinacta

Vendita internazionale
di soft commodities e
divieti all'export

La vita di un contratto di vendita di materie e
spesso travagliata: possono verificarsi situazioni
impreviste, condizioni atmosferiche eccezionali,
calamita naturali. Spesso I'esecuzione é ritardata
o resa impossibile da agitazioni o scioperi, dal
sorgere improvviso di conflitti, o da restrizioni
all’export. Il rischio di divieti o limitazioni
all’esportazione e diventato in effetti crescente
negli ultimi anni, perché la crescita del fabbisogno
mondiale di materie di prime, legato alla crescita
dell’economia di alcuni paesi, impone sempre pil
spesso a paesi tradizionalmente esportatori di
intervenire per garantire che le scorte siano
sufficienti a coprire le esigenze del mercato
interno. Praticamente tutti i principali contratti-
tipo di vendita di commodities contengono
previsioni che disciplinano I’eventualita che una
delle parti si trovi nella totale o parziale
impossibilita di eseguire il contratto, ed in
particolare nei contratti GAFTA e FOSFA spicca la
“Prohibition Clause”, con la quale viene
disciplinata I’eventualita che I'esecuzione del
contratto sia impedita (o resa molto piu onerosa)
per effetto dell’intervento di autorita locali. Va
tenuto presente che la “prohibition” opera solo
in presenza di alcune precisi presupposti: a) il
divieto all’esportazione deve provenire da una
norma di legge, o un provvedimento delle
autorita competenti, b) deve concretamente
impedire I'esportazione della merce, o impedire
la caricazione nel porto o nei porti nominati in
contratto, e deve di fatto rendere impossibile
qualunque forma di esportazione. Non &
sufficiente dunque un divieto che abbia I'effetto
di rendere (solo) maggiormente onerosa
I'esecuzione; c) il venditore deve provare in modo
rigoroso le circostanze di fatto e diritto che
integrano la prohibition, e le comunicazioni con le
quali dichiara di avvalersi della clausola devono
essere trasmesse al compratore con estrema
tempestivita. In caso di contestazione, gli arbitri o
i giudici accertano tutte le circostanze esistenti, e
valutano se effettivamente la parte che invoca
I'esonero si sia trovata nella materiale ed
effettiva impossibilita di eseguire, ed abbia agito
con la dovuta diligenza. Alcune recenti sentenze
inglesi hanno analizzato in modo dettagliato la
Prohibition Clause presente nei contratti GAFTA e
FOSFA. Un primo caso (Bunge SA v. Nidera BV, 18
Febbraio 2013) aveva ad oggetto la vendita di
25.000 tonnellate di grano russo raccolto 2110
FOB Novorossiysk, con contratto di vendita che
richiamava il contratto GAFTA 49; lo shipment
era previsto nel periodo 23/30 agosto 2010. Il 5
agosto 2010 i compratori avevano nominato la
nave, ma lo stesso giorno il governo russo aveva
reso pubblico un divieto all’esportazione dal 15
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agosto al 31 dicembre 2010. | venditori
ritenevano di potersi immediatamente avvalere
della Prohibition Clause, e dichiaravano che il
contratto non era piu eseguibile. La dichiarazione
veniva per0 rigettata da parte acquirente, che
riteneva che i venditori avessero agito in modo
prematuro, e dichiarava pertanto la risoluzione

per inadempimento dei venditori.
Successivamente Nidera promuoveva arbitrato
GAFTA per il risarcimento dei danni; parte

venditrice contrastava la domanda sostenendo
che il divieto disposto dalle autorita russe aveva
determinato la risoluzione immediata del
contratto, poiché alla data del 5 agosto era
evidente che il contratto non potesse essere
eseguito entro lo shipment period, e la
dichiarazione di volersi avvalere della prohibition
era stata pertanto pienamente tempestiva. La
tesi & stata pero respinta dagli arbitri GAFTA, che
hanno sottolineato che la prohibition clause non
esonera la parte che la invoca dall’onere di
provare che I’esecuzione e divenuta
effettivamente impossibile, e che tale prova non
fosse stata fornita nel caso concreto, poiché al
momento in cui il venditore aveva dichiarato il
contratto risolto vi era comunque la possibilita in
linea teorica che il divieto venisse rimosso o
attenuato. Da tempo in effetti la giurisprudenza
inglese (ad esempio nel caso Pancommerce v.
Vecheema 1983) afferma interpretare la
Prohibition Clause nel senso di escludere che il
venditore debba provare di essere stato
materialmente impossibilitato ad eseguire il
contratto avrebbe conseguenze irragionevoli: la
Corte ha in particolare efficacemente rimarcato
in quella occasione che “prohibitions of export
are a sellers' nightmare, but the clause, so
construed, would convert them into a sellers'
dream”. In un altro recentissimo caso (Seagrain
v. Glencore Grain BV, 10 maggio 2013) la
giurisprudenza inglese ha avuto nuovamente
occasione di pronunciarsi sul punto, in particolare
sulla corretta interpretazione da dare alle parole
“any executive act restricting export”. |l
contenzioso € sorto da un contratto di vendita di
3000 tonnellate di grano di origine ucraina/russa,
C&F porto israeliano. Il contratto richiamava le
condizioni Gafta 48, e tra queste la prohibition
clause, che recita: “..in case of any executive or
legisiative act done by or on behalf of the
government of the country of origin... restricting
export, whether partially or otherwise, any such
restriction shall be deemed by both parties to
apply to this contract and to the extent of such
total or partial restriction to prevent fulfilment
whether by shipment or by any other means
whatsoever and to that extent this contract or
any unfulfilled portion thereof shall be
cancelled.”Le autorita ucraine avevano poco
prima della esecuzione da parte di Seagrain
introdotto una nuova disciplina in materia di
campionamento ed analisi, stabilendo che i
campioni dovessero essere raccolti ed esaminati
durante le operazioni di imbarco, ed avevano
inoltre disposto che le operazioni doganali
potessero essere completate solo a seguito delle
analisi, designando un unico soggetto autorizzato
ad analizzare i campioni, ossia il Research
Forensic Institute di Kiev. La venditrice dichiarava
la risoluzione del contratto, invocando la
Prohibition Clause e sostenendo che tali
disposizioni avevano di fatto reso impossibile la
consegna. La dichiarazione era stata contestata
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dai compratori, che contestavano che Ia
situazione derivata dagli interventi delle autorita
ucraine potesse farsi rientrare nell’ambito di
applicazione della clausola; la tesi veniva accolta
dagli arbitri GAFTA in primo e secondo grado,
sulla base del rilievo che non vi era stata nessuna
effettiva restrizione alle esportazioni, e che per
potersi avvalere della prohibition clause i
venditori dovevano dimostrare di aver adottato
ogni azione possibile o per eseguire Ia
caricazione, o per trovare un lotto di merce
alternativo. Il lodo veniva impugnato dalla
venditrice, che lamentava che gli arbitri non
avessero valutato con sufficiente attenzione gli
effetti concreti dei provvedimenti delle autorita
ucraine, e che in particolare per effetto delle
norme approvate alla fine di luglio 2010 sarebbe
stato impossibile eseguire la consegna entro il
termine previsto in contratto. La corte ha pero
respinto tali argomentazioni, evidenziando che a)
prohibition ricorre solo in presenza di situazioni
sopravvenute, successive alla stipulazione del
contratto b) la definizione any executive act ...
.restricting export” va interpretata in modo
restrittivo, e si riferisce solo a provvedimenti che
contengano vere e proprie restrizioni all’export,
non che lo rendano pill complesso o costoso. La
sentenza & una nuova conferma della posizione
della giurisprudenza inglese riguardo alla
prohibition clause: la clausola offre una
protezione per la parte che si trova
incolpevolmente nella impossibilita di eseguire
per effetto di divieti imprevisti e sopravvenuti,
ma richiede che vengano assolti oneri probatori
rigorosi con riguardo agli effetti concreti di tali
provvedimenti, e la conseguente impossibilita di
eseguire il contratto.
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r- avv. Massimiliano Grimaldi

Grimaldi Studio Legale

Concessioni
demaniali e
delega fiscale

delicati e correlati profili tributari hanno negli

ultimi anni tenuto vivo il dibattito sulle

modalita di applicazione della normativa
catastale rispetto alle aree portuali. La tematica
era stata affrontata in via generale attraverso la
risoluzione 1/DPF del 6 marzo 2003, con la quale
il Ministero della economia e delle finanze aveva
fornito l'interpretazione dell’articolo 18, comma
3, della legge n. 388/00; norma, quest’ultima, che
nel modificare I'articolo 3, comma 2, del digs n.
504/92, ha disposto che “nel caso di concessione
su aree demaniali soggetto passivo é& il
concessionario”. Ha fatto seguito la risoluzione n.
3/DF del 10 agosto 2009, con la quale & stato tra
le altre cose precisato, in relazione al concetto di
“area demaniale”, che essa deve ritenersi esente
da ici - ex art. 7, comma 1, let. b) del dligs




L

n.504/92, laddove faccia parte di un compendio
destinato al traffico marittimo e/o ad operazioni
strettamente necessarie alle attivita portuali, cio
che da luogo alla incorporazione dell’area in una
unita immobiliare censita al catasto edilizio
urbano nella categoria E/1. | chiarimenti giunti
dal Ministero dell’economia e delle finanze non
sono tuttavia valsi ad evitare linsorgere di
contenziosi tributari, dai quali stanno scaturendo
sentenze talvolta contrastanti. Era quindi a mio
avviso inevitabile che prima o poi la questione
giungesse al tavolo del Governo anche alla luce
della gia grave crisi economica e proprio a tale
riguardo mi pare utile riportare di seguito il testo
dell’Ordine del Giorno 9/01544-A/066 presentato
dall’On. Roberta OLIARO nella seduta n. 98 di
mercoledi scorso 16 ottobre 2013: “La Camera,
premesso che: é opportuno fare chiarezza sulla
questione dell'applicazione dell'lCl, ora IMU,
relativamente ai beni insistenti sul demanio
marittimo dello Stato, finalizzati al
soddisfacimento permanente dei pubblici usi del
mare e delle connesse attivita portuali; infatti, o
seguito del non chiaro disposto di cui all'articolo
3, comma 2, del decreto legislativo n. 30 dicembre
1992, n. 504, modificato dall‘articolo 18, comma
3, della legge 23 dicembre 2000, n. 388, e
successivamente sostituito dall'articolo 8, comma
1, della legge 23 luglio 2009, n. 99, si sono
registrati alcuni contenziosi in diverse realta
portuali con pronunce eterogenee sull'argomento
da parte delle Commissioni tributarie; sarebbe
opportuno specificare che i beni demaniali
marittimi dei porti (aree, banchine, piazzali, ecc.),
costituendo immobili a destinazione particolare in
quanto compendi destinati al traffico marittimo
ed a operazioni funzionali alle attivita portuali,
non dovrebbero essere assoggettati all'lCl e
conseguentemente all'IMU, eccetto i fabbricati
affidati in concessione, non destinati ai suddetti
usi, purché rivestano effettiva autonomia
funzionale e reddituale; la suddetta
interpretazione non comporta nessun onere a
carico dello Stato e nemmeno del settore pubblico
di altre amministrazioni pubbliche; é necessario
intervenire per evitare ulteriori annose ed onerose
vertenze,  nonché  effetti  distorsivi  alla
concorrenza nel mercato dei servizi portuali che
comportano, fra I'altro, perdita di competitivita
per le imprese interessate sui mercati nazionale
ed internazionali; sulla corretta applicazione
dell'lCl sulle aree portuali oggetto delle
concessioni demaniali si era gia espresso il
Ministero dell'economia e delle finanze nella
risoluzione n. 3/DF del 10/8/2009; porti non sono
luoghi di destinazione ma luoghi di transito delle
merci, cosi come gli aeroporti e le stazioni
ferroviarie, e pertanto dovrebbero essere tutti
accatastati nella categoria E, relativa alle
infrastrutture esenti ai fini IMU, impegna il
Governo a valutare 'opportunita di integrare le
disposizioni vigenti in materia di IMU prevedendo
espressamente l'esenzione dall'imposta per le
aree e le banchine demaniali marittime dei porti,
come delimitate dal piano regolatore portuale.
9/1544-A/66. Oliaro, Tullo.” La questione non
riguarda peraltro solo la portualita commerciale.
Anche molte imprese titolari di concessioni
demaniali all'interno di porti e approdi turistici
(solo per fare un esempio, i concessionari di aree
per la locazione di posti barca) stanno infatti
vivendo un momento particolarmente difficile, a
causa di un quadro normativo non sempre chiaro
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specialmente  rispetto  alle modalita di
determinazione della rendita catastale la cui
spesso discutibile quantificazione ha finito per
dare luogo alla richiesta di imposte cosi elevate
da superare persino i limiti della capacita
contributiva. Appare quindi quanto mai
opportuno un intervento normativo che modifichi
I’esistente disciplina catastale tenendo reaimente
conto della specialita delle suddette unita
immobiliari, anche sotto il profilo della corretta
individuazione delle spese di amministrazione e
di manutenzione. In tale prospettiva & auspicabile
che I'AS 1058 “Delega al Governo recante
disposizioni per un sistema fiscale pii equo,
trasparente e orientato alla crescita”, assegnato
alla 6° commissione in sede referente il giorno 27
settembre 2013 e attualmente in trattazione
presso la commissione stessa, possa dare risposte
certe ed efficaci. L'articolo 2 del predetto AS 1058
attribuisce infatti al Governo la delega per la
revisione (con decreto legislativo) della disciplina
relativa al sistema estimativo del catasto dei
fabbricati sul territorio nazionale, nel rispetto dei
principi e dei criteri direttivi stabiliti dallo stesso
articolo 2. Paiono al riguardo di interesse le
lettere g) e h), punto 2 del comma 1 della
richiamata norma, anche se forse non sarebbe
stata inutile una lettera ad hoc.

avv. Cecilia Vernetti

Studio Legale Camera Vernetti

Identificazione del comandante e
responsabilita per danni da
circolazione delle unita da

diporto

| Codice della Nautica da Diporto (D. LGS

n. 171/2005 non prevede un numero

minimo di componenti dell’equipaggio,
né I'obbligo per le imbarcazioni di dotarsi di
un ruolino equipaggio, prevedendo soltanto
che: “E’ responsabilita del comandante o del
conduttore di unita da diporto verificare
prima della partenza la presenza a bordo di
personale qualificato e sufficiente per
formare [lequipaggio necessario per la
navigazione che intende intraprendere,
anche in relazione alle condizioni meteo-
marine previste e alla distanza da porti
sicuri” (cfr. art. 35 CND). Inoltre nel caso di
imbarcazioni da diporto non & previsto
I'obbligo di stipulare veri e propri contratti
di arruolamento con i membri
dell’equipaggio, a differenza di quanto avviene
per le navi da diporto. Da quanto sopra discende
che, stante il vuoto normativo e l'assenza di
precedenti di giurisprudenza sullo specifico tema,
I'identificazione del comandante dell’'unita da
diporto dovra avvenire di volta in volta sulla base
di valutazioni di fatto, avendo riguardo al
soggetto che abbia concretamente assunto la