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da affrontare. Occorre ade-
guare le infrastrutture. Gli
effetti del blocco di Suez non
sono stati solo nei ritardi di
transito ma anche nel conse-
guente ingolfamento dei por-
tididestinazione. Tuttiritar-
di/danni che in qualche mo-
do dovrebbero essere risarci-
ti.

Listituto dell’avaria comu-
ne (general average in ingle-
se) & probabilmente uno de-
gli istituti pit antichi del di-
ritto marittimo e si verifica
nei casiin cui, per effetto e di-
retta conseguenza di un prov-
vedimento volontariamente

e ragionevolmente preso dal
comandante (o da altri in
sua vece) al fine di assicura-
re la salvezza della spedizio-
ne medesima, si incorrano
spese e/0 i beni coinvolti in
una spedizione marittima
sianodanneggiati. La delibe-
razione del comandante co-
stituisce I'atto di Avaria co-
mune, ed il danno viene ri-
partito, attraverso una spe-
ciale procedura di contribu-
zione, fra tuttii partecipanti
alla spedizione. Nel caso del-
la Ever Given abbiamo avu-
toun evento imputabile al co-
mandante della nave di pro-
prieta di una societa di lea-
sing, in noleggio alla Ever-
green Marine ed in gestione
tecnica alla Bernard Schulte
Shipmanagement. A compli-
careil tutto c’e anche il nume-
ro di container trasportati a
bordo, circa 20.000 con una
molteplicita di soggetti inte-
ressati alla merce ivi conte-
nuta.

Va evidenziato che le ava-
rie comuni, indipendente-
mente dal luogo in cui vengo-
no dichiarate, sono abitual-
mente regolate attraverso
un rinvio contrattuale alla di-
sciplina fissata dalle Regole
di York e Anversa che sono
oggetto di costante aggiorna-
mento in quanto si tratta di
un sistema che ha normato
regole e principi di natura
consuetudinaria che si sono
sviluppati dal 1860 sino ad
oggi. Essendo oggetto di co-

stante richiamoin tuttiicon-
trattidinoleggio e trasporto,
la giurisprudenza italiana
non ha esitato ad attribuire
ad esse natura di veri e pro-
pri usi normativi applicabili
anche se non espressamente
richiamati».

«Sotto il profilo piu pretta-
mente giuridico, le vicende ri-
sarcitorie scaturite, su piu
frontie a pit livelli della sup-
ply chain, hanno costituito
senza dubbio l'aspetto piu
critico da gestire. Nel diritto
marittimo, la peculiarita di
un istituto come quello

dell’Avaria Generale (dichia-
rata dalla proprieta di Ever
Given), unitamente alle atte-
nuazioni del regime di re-
sponsabilita vettoriale e alla
disciplina derogatoria con-
venzionale delle polizze di ca-
rico, creano una stratificazio-
ne di principi, norme e regole
che, spesso, come in questo
caso, mal si conciliano con le
esigenze operative del mer-
cato» spiega Barbara Mi-
chini, esperta di Diritto del-
la navigazione e dei traspor-
ti dello studio legale Gianni
& Origoni. Il rapporto con-
trattuale con la societa che
gestisce il canale di Suez ha
rappresentato per il mondo
armatoriale T'elemento di
maggiore debolezza. I clienti
sono andati in sofferenza per
I'inadeguatezza delle tutele,
assicurative e contrattuali.
Non dimentichiamoci che le
movimentazioni via mare so-
no legate alla stipulazione di
incoterms, specifici termini
diresache, se mal pattuitiin
partenza, possono costituire
un boomerang per gh stessi
esportatori e/o importatori
che li propongono» aggiun-
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ge. «Stiamo attualmente vi-
vendoil caso limite delle spe-
dizioni marittime negli Stati
Unitidoveicontainer sharca-
no gia con estremo ritardo do-
po avere maturato reiterati
rinvii nelle partenze dai por-
ti europei (per vari fattori,
tra cui, mancanza di equip-
ments, ritardi delle navi,
blank sailing) e finiscono per
giacere li, per periodi prolun-
gati, anche di 2 mesi, in atte-
sa di essere consegnati al de-
stinatario, per mancanza di
automezzi con cui eseguire
la tratta stradale. Si noti che
gran parte dei traffici per gli
Stati Uniti & su base Delive-
red Duty Paid (Ddp) e Delive-
ry Duty Unpaid (Ddu) per
cui il last mile & affidato alla
stessa compagnia maritti-
ma. La modifica dei termini
di resa (per esempio Cfr) per
indirizzare sui ricevitori del-
le merci i costi delle soste a

destino & una tutela contrat-
tualeda prendere in conside-
razione. In ogni caso, conver-
tire il rischio imprenditoria-
lein un costo assicurativo re-
sta la tutela pin praticabile.
11 diritto dei trasporti specie
marittimi impone una corret-
ta gestione del danno sin dai
primi momenti in cui lo stes-
so si manifesta. Lo svolgi-
mento di perizie in contrad-
dittorio, la corretta configu-
razione della titolarita dei di-
ritti derivanti dal contratto
di trasporto e la prudenza ne-
gli addebiti delle spese di so-
sta dei container o di modifi-
ca dei inconterms (cargo ma-
nifest), costituiscono solo al-
cune delle possibili accortez-
ze (pratiche) che possono es-
sere adottate per disporre di
tutele (giuridiche) ed evitare
contenziosi lunghi, dispen-
diosi di energie e risorse e,
spesso, in giurisdizioni stra-
niere» conclude.

Secondo Claudio Perrel-
la partner dello studio RP
Legal & Tax Il caso Ever
Given ha visto 'applicazione
di numerosi classici istituti
del diritto marittimo. A
quanto risulta, il proprieta-
r1o della nave ha iniziato un
procedimento di limitazione
della responsabilita a Lon-
dra, in base alla Convenzio-
ne sulla limitazione della re-
sponsabilita dei crediti ma-
rittimi firmata a Londra nel
1976, modificata dal succes-
sivo Protocollo del 1996. T ri-
cevitori della merce stanno
senza dubbio valutando di
quali strumenti dispongono
nei confronti del vettore ma-
rittimo (la nave era all’epoca
del sinistronoleggiata a tem-
po al vettore Evergreen) per
danni materiali o perdite o

danni economici derivanti
dalritardo(che éstatoin lar-
ga parte determinato dal se-
questro delle autorita egizia-
ne e dal tempo necessario
per ottenere la liberazione
della nave). La societa Ever-
green ha gia - come prevedi-
bile - dichiarato di non esse-

re responsabile per i danni
da ritardo non garantendo
una specifica data di arrivoa
destino della merce, ed ha ri-
chiamato al riguardo le clau-
sole di esonero presentiin po-
lizza di carico».

Con il blocco di Suez si e 1i-
parlato anche del fenomeno
della pirateria marittima:
«Ci sono stati cambiamenti
significativi nel corso degl
ultimi anni, con un progressi-
vo spostamento dalle aree
tradizionali del Golfo di
Aden anuoverotte, e sié assi-
stito anche ad un mutamen-
to nella tipologia degli assal-
ti; ad esempio vengono spes-
so presi di mira Offshore Sup-
port Vessels (OSVs) perché
per le loro caratteristiche
(bassa velocita, minore ma-
novrabilita) 'abbordaggio &
meno complesso. Intertanko
(associazione che raggruppa
gli esponenti dello shipping
nel settore petrolifero) ad
esempio ha apportato modifi-
che alla propria clausola pi-
rateria, al fine di prevedere e
disciplinare i rischi cui sono
esposti gli armatori durante
larada in attesa di scaricare
o caricare la merce. Il con-
tratto standard -elaborato
per disciplinare l'impiego di
guardie armate a bordo & in-
vece il GuardCon, predispo-
sto da Bimco congiuntamen-
te con rappresentanti del
mondo armatoriale, assicu-
rativo, P&I e legale. Il feno-
meno della pirateria in ogni
caso & oggi meno grave e dif-
fuso rispetto ad anni fa» ag-
giunge Perrella.

«La partita che si sta gio-
candoin questi mesi coinvol-
ge soprattutto il fronte assi-
curativo che & chiamato a
operare in relazione ai vari
interessi coinvolti e alle rela-
tive coperture in gioco. Come
noto, & stata dichiarata ’Ava-
ria Comune che oltre a preve-
dere la partecipazione della
c.d. quota nave coinvolge an-
che tutti i soggetti interessa-
ti alla spedizione che potran-
no essere chiamati a contri-
buire alle spese incorse per
la salvezza della nave. Le vo-
cididanno che sarannorecla-
mate a vario titolo sono nu-
merose e riguardano quelle
relative al ritardo per la con-
segna delle merci trasporta-
te dalla nave, i danni deri-
vanti dalla responsabhilita
verso soggetti terzi per il

bloceo del traffico nel canale
cosi come 1 danni reclamati
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Restano aperte cause
di risarcimento per 550 milioni $

controlli Covid e, soprattut-
to, lascelta di alcune maggio-
ri compagnie di navigazione
di favorire determinate rotte
e porti ritenuti pit redditizi
di altri. I punti da risolvere
sono dunque di natura siste-
mica visto che, a detta di mol-
ti operatori, tale scenario po-
trebbe non essere tempora-
neo ma, anzi, potrebbe rap-
presentare la nuova realta
con cui misurarsi. Probabil-
mente un intervento del legi-
slatore comunitario o inter-
nazionale sul fronte anti tru-
st in grado di contrastare le
alleanze tra le maggiori com-
pagnie potrebbe favorire la
concorrenza, anche dei noli,
insieme ad una politica, co-
munitaria e nazionale, di svi-
luppo dei porti per aumenta-
re il numero di infrastruttu-

re in grado di accogliere i gi-
gantidel mare. Aggiungo, in-
fine, che lindustria dello
shipping & storicamente ca-
ratterizzata da una elevata
elasticita negoziale forte-

mente condizionata dall’esi-
genza di celerita richiesta
dalla sua anima commercia-
le. Di conseguenza anche la
risoluzione dei contenziosi &
di norma affidata ad organi
arbitrali (spesso basati a
LondraoaNew York) che an-
cora oggi rappresentano la
via piu celere per dirimere
claims di natura internazio-
nale» chiosa.

Secondo Andrea Nieri,
counsel di Grimaldi Stu-
dio Legale «per gli armatori
direttamente coinvolti dal
blocco, leffettiva idoneita
della copertura assicurativa
prescelta (con previsione di
copertura sufficiente rispet-
toal valore del carico, non so-
lo peri casi di perdita o dan-
neggiamento della merce
ma anche per le ipotesi di ri-
tardo alla consegna) ha rap-
presentato un elemento de-
terminante. Con riferimento
ai clienti/committenti, pro-
blematica la possibilita che 1
regolamenti contrattuali in

essere consentissero esclu-
sioni di responsabilita per la
controparte  contrattuale,
con rischio di doversi rivale-
re — per il risarcimento dei
danni subiti — direttamente
nei confronti dei soggetti re-
sponsabili del blocco (attra-
verso iter complessi e lun-
ghi). Difronte ad avvenimen-
ti imprevisti, e dalle conse-
guenze indirette dilaganti,
la strada da preferire & quel-
la che non contrappone gli
operatoridella filiera logisti-
ca e che, al contrario, li vede
collaborare con la necessaria
flessibilita per il persegui-
mento e la definizione dei re-
ciproci interessi, Solo un ap-
proccio coordinato e ‘di siste-
ma’ di tutti gli operatori com-
merciali coinvolti, in grado

di ripartire i costi inevitabili
di accadimenti eccezionali,
consente infatti di preserva-
re il funzionamento della fi-
liera nellinteresse del Pae-
se. La peculiarita del diritto
della navigazione eil caratte-
re frequentemente interna-
zionale delle controversie
che ne possono derivare ren-

dono frequente e opportuna
la previsione - nei contratti
di trasporto marittimo di be-
ni - di clausole compromisso-
rie che consentano la devolu-
zione di eventuali controver-
sie ad arbitri/collegi arbitra-
li. Questa previsione assicu-
ra da un lato maggiore rapi-
dita nella definizione della
controversia e, dall’altro,
adeguata specializzazione
dell’organo giudicante».
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