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L'esperienza di common law nel trasporto marittimo a mezzo
contenitori & costellata da una serie di rilevanti pronunciamenti
giurisprudenziali che in virttt del principio dello stare decisis
assumono una pregnante rilevanza precettiva.

Tra queste la pronuncia in merito alla quale mi permetto di
intrattenervi oggi brevemente é la sentenza emessa dalla Queen’s
Bench Division - (Admiralty Court) inglese in data 28 e 29
novembre 1995 e poi confermata in data 19 gennaio 1996.

Il caso da cui scaturisce il contenzioso giudiziario & piuttosto
comune.

Il 26 febbraio 1989 la m/n “River Gurara” nel corso di un
viaggio dall’Africa Occidentale all’'Europa soffri unavaria alla
macchina in conseguenza della quale si incaglio sulla costa por-
toghese affondando con il suo carico costituito in massima parte
da merce in containers.

In molte polizze di carico tra quelle emesse per il viaggio in
questione era specificata la merce stivata nei containers dai cari-
catori con la riserva stampigliata sul corpo di polizza “STC” (said
to contain) e in alcuni casi era anche precisato, in riferimento ai
pallets stivati nei containers, il numero dei colli di ciascun pallet. Le
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polizze di carico contenevano una clausola 9 (B) del seguente

tenore:
“Nel caso che un contenitore non sia stato riempito o stivato dal
vettore o per conto di quest’ultimo ...... (B) nonostante ogni even-

tuale previsione di legge in senso contrario il contenitore sara
considerato un collo od unita anche se e stato utilizzato per con-
solidare le merci venendo determinato conseguentemente il
numero dei colli od unita che fossero enumerati nel frontespizio
del corpo della polizza quali unita stivate nel container dal carica-
tore o per suo conto e la relativa responsabilita vettoriale se del
caso”.

Tutte le polizze erano soggette alle regole dell’Aja (Conven-
zione di Bruxelles del 1924 sulla polizza di carico).

I proprietari del carico convennero in giudizio il vettore nel
Regno Unito dinanzi alla Queen’s Bench Division (Admiralty
Court) chiedendo il risarcimento del danno sulla base del limite
previsto dall’art. 4 § 5 delle Regole dell’Aja applicato per il sin-
golo collo enumerato in polizza.

Il vettore sostenne invece che il limite doveva essere applica-
to per container invocando la clausola 9 B delle polizze di carico.

Nel decidere la controversia la corte inglese si pronuncid con
un’articolata sentenza affrontando i diversi risvolti che la que-
stione presentava in senso sostanzialmente conforme agli orien-
tamenti della precedente giurisprudenza inglese in materia ma
finalmente e per la prima volta prendendo posizione sulla deli-
cata questione del limite del debito vettoriale nel trasporto marit-
timo internazionale in relazione all’indicazione del numero dei
colli in polizza: in altre parole I'annosa questione dei criteri di
determinazione di quella che nell’ordinamento statunitense ver-
rebbe definita come package limitation.

La Corte in particolare ha affermato che:
la circostanza che il vettore formuli riserve in ordine al numero dei colli
non esclude 'applicabilita per ciascun collo del limite del debito, previ-
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sto dall’art. 4 § 5 delle Regole dell’Aja, ma solo pone a carico dell’aven-
te diritto alle merci I'onere della prova del numero dei colli.

Non risultano invero precedenti sul punto ed a parere del sot-
toscritto "affermazione che le riserve sul numero dei colli e cosi,
anche, sul peso non si riflettono sull’applicazione del limite del
debito appare senza dubbio corretta.

Peraltro se le riserve hanno I'effetto di invertire I'onere della
prova in ordine al numero dei colli consegnati al vettore per il
trasporto laddove il limite costituisce il massimale del debito del
vettore per ciascun collo (o chilogrammo) di cui il ricevitore
lamenta I’avaria particolare o la perdita totale, non appare esatta
I'affermazione fatta dal Giudice J. Coleman nella sentenza che ci
occupa allorché viene statuito che se il vettore invoca il limite nel
caso di riserve circa il numero e peso dei colli cid rende il suo
compito pit difficile. L"onere della prova infatti incombe sul rice-
vitore.

La Corte si & pronunciata quindi sul tema dell’interpretazione
delle disposizioni delle Regole dell’Aja riaffermando in questo
caso un affermato orientamento e statuendo che:
allorché il significato di una disposizione delle Regole dell’Aja non ¢é
chiaro, il Giudice, trovandosi di fronte a confliggenti interpretazioni
nessuna delle quali é in contrasto con la lettera della norma, nell inte-
resse dell’armonizzazione della giurisprudenza internazionale deve pre-
ferire U'interpretazione prevalente in altre giurisdizioni in particolare di
quelle di grande tradizione marittima.

Il principio secondo il quale non si deve avere necessariamen-
te riguardo al diritto interno interpretando una norma derivante
da una Convenzione internazionale & peraltro un principio di
antica tradizione ed in Inghilterra era gia stato affermato alla fine
del secondo scorso nel caso Bank of England v. Vagliano Brothers

(1891) A.C. 107 e pii1 recentemente & stato affermato in Italia dalla
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Corte di Cassazione nella sentenza 24 giugno 1968 n. 2106 Fiat c.
American Export Isbrandtsen Lines (in Dir. Mar. 1968, 110).

La Corte inglese ha quindi affrontato la questione della vali-
dita e portata dell’applicazione del limite del debito per colli nel
caso di container stivato dal caricatore laddove la polizza riporti
I'indicazione del numero dei colli con le usuali riserve. Al riguar-
do I’Admiralty Court esamina i pit significativi precedenti nella
giurisprudenza degli Stati Uniti e di altri Paesi, quali Canada,
I’ Australia, la Francia e I'Olanda, finendo per aderire all’orienta-
mento prevalente in base al quale I’applicazione delle Regole del-
I’Aja conduce alla conseguenza che allorquando in polizza sia
indicato il numero dei colli stivati in containers, il limite del debi-
to si applica per collo indipendentemente dalle riserve inserite in
polizza dal vettore, laddove il limite & calcolato in relazione al
container nei casi in cui il suo contenuto & descritto in modo tale
da lasciare sussistere margini di incertezza se esso sia stato siste-
mato in colli distinti o meno ai fini del trasporto. La Corte al
riguardo cosi pronunciava:
ove merci contenute in colli distinti siano state stivate dal caricatore in
un container di cui il vettore non ha potuto controllare il contenuto e
il vettore inserisca in polizza una descrizione con una riserva, ai fini
dell’applicazione del limite del debito secondo I'art. 4 § 5 delle Regole
dell’Aja é rilevante il numero dei colli indicato in polizza e nel caso in
cui venga specificato che ogni collo (nella specie un pallet) é costituito
da varie unita, ognuna di esse deve essere considerata, ai fini suddetti,
un collo distinto.

Occorre peraltro considerare al riguardo che la legislazione
americana in materia e cioe il Carriage of Goods by Sea Act 1936
(COGSA 1936) applica il limite per “package or customary freight
unit” giungendo a conclusioni analoghe come si rileva del resto
dal pronunciamento del Giudice americano Friendly nel caso
“The Mormaclynx” (1970) 1 Lloyd’s Rep. 527 deciso dalla Corte
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d’Appello (II° Circuito degli Stati Uniti) allorché lo stesso affer-
mava: “non possiamo evitare di credere che la ratio legis della sezione
4 (5) del COGSA sia quella di fissare un ragionevole ammontare al di
sotto del quale non é permesso al vettore limitare la propria responsabi-
lita e che «package» é pertanto piti logicamente riferito all unitd all'in-
terno della guale il caricatore ha imballato le proprie merci e cosi suc-
cessivamente descritte piuttosto che individuarlo in un largo oggetto
metallico, funzionalmente parte di una nave, nel quale il vettore <con-
tiene> i colli trasportati” (leggasi: il contenitore). Quanto in parti-
colare al concetto di “customary freight unit” in relazione alla
quale e applicato negli Stati Uniti il limite del debito del vettore
di 500 dollari a norma della sezione 1304 titolo 46 U.S. Code,
varra ricordare che detta unita non si riferisce all’unita fisica di
caricazione, bensi all'unita di carico in base alla quale viene
usualmente computato il nolo. Quest'ultimo principio & stato
affermato nel caso m/n “Monsun” (U.S. District Court -
Southern District of New York, 4 marzo 1985 ed altri).

Probabilmente il problema in molti casi & superato laddove
risulta possibile I'applicazione delle regole dell’Aja-Visby (Con-
venzione di Bruxelles del 1924 successivamente modificata dai
protocolli di Visby del 1968 e di Bruxelles del 1979).

Infine I’ Admiralty Court si & pronunciata in ordine alla nullita

della clausola di polizza che esclude la rilevanza del numero dei
colli indicati nella clausola stessa in generale ed in particolare ai
fini della determinazione del limite del debito vettoriale. Al
riguardo rileva la Corte che:
e nulla, perché in contrasto con l'art. 3 § 8 delle Regole dell’Aja, la clau-
sola di polizza secondo la quale il container deve essere considerato un
collo anche se il numero dei colli in esso stivati é indicato in polizza con
la precisazione che esso é stato fornito dal caricatore.

Il principio & conforme all’'orientamento giurisprudenziale
adottato da tempo negli Stati Uniti. In particolare il presupposto
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dell’applicazione dell’art. 3 § 8 delle Regole dell’Aja (e delle
Regole dell’Aja-Visby) & espresso con grande chiarezza nella
motivazione della sentenza nel caso Matsushita and Electric Cor-
poration of America V. The Aegis Spirit, U.S.D.C. Western
District of Seattle, 1976, A.M.C. 779 nella quale il Giudice Becks
D.]. cosi statuiva:

“I'obiettivo indiscusso dell’art. 46 USC s. 1304 (5) era quello di stabili-
re un livello minimo al di sotto del quale i vettori soggetti alla legisla-
zione sopra citata non potevano ridurre la propria responsabilita per
avarie al carico. Se ai vettori da soli od anche ai vettori od ai caricatori
insieme viene consentito di considerare un «package» in senso distor-
sivo rispetto al chiaro e letterale significato del termine usato nella legge,
allora il livello di responsabilita diviene illusorio e negoziabile. La
norma in materia di limitazione del debito per collo od unita non ha piu
ragione di essere e perde la sua funzione se la funzione dell’autorita giu-
diziaria esplicitata nella sua applicazione si riduce alla mera identifica-
zione e convalida dell’accordo che privatamente le parti hanno dato in
merito al concetto di «package» previsto dal COGSA”.

Il principio sempre negli Stati Uniti trovava del resto confer-
ma in altre pronunce. Per tutte si ricorda il caso Association Tech-
nique Internationale de Companies d’Assurance Maritime et
Transport v. Cast Europe (1983) Ltd. (USDC - Northern District
of Illinois, Eastern Division) 17 giugno 1987 (in Dir. Mar. 1988,
1247).

Analogo principio si riscontra nella giurisprudenza canadese
ed in particolare nel caso Consumers Distributing Co. Ltd. c. Dart
Container Line Co. Ltd. (Fed. Court of Appeal), (1979), 31, N.R.
181.

Per quanto riguarda i precedenti giurisprudenziali italiani in
materia di limite legale del debito per risarcimento del vettore
marittimo con riferimento al trasporto a mezzo containers si ricor-
dano pochi precedenti tra i quali in primis la pronuncia della



IL CASO M/N “RIVER GURARA” 209

Suprema Corte di Cassazione (Sez. I°, 27 aprile 1984 n. 2643,
Comesmar Compagnia Mediterranea Servizi Marittimi SpA c. A.
Carniti & C. SpA - m/n “Algodonales” 1984, 864) nella quale si
afferma, tra 1'altro, che:

qualora le merci siano racchiuse in un container a cura del caricatore,
il limite del debito si applica per collo se la polizza di carico contiene I'in-
dicazione dei colli contenuti nel container, ovvero per unita di nolo se
tale indicazione manca, in quanto il container sia strutturalmente sia
funzionalmente non é assimilabile ad un collo.

La Corte d’Appello di Firenze con sentenza 18 giugno 1990
(Medlines S.A. e W.E.C. Lines N.V. c. Giovinetti International
Brands SpA - m/n “Victoria del Mar) ha ribadito che “il limite
del debito del vettore per le merci stivate in containers deve esse-
re calcolato con riferimento ai singoli colli indicati in polizza” con
cio aderendo all’orientamento della Suprema Corte in linea del
resto con quanto stabilito all’art. 4 § 5 delle Regole dell’Aja-Visby
che, anche se non menzionate in quella sentenza, erano senz’altro
applicabili alla fattispecie essendo la polizza di carico stata emes-
sa a Lisbona, per un trasporto internazionale.

Peraltro la Suprema Corte di Cassazione gia nel 1980 si era
pronunciata sull’argomento (Sez. III°, 16 settembre 1980 n. 5269,
Andrea Merzario SpA c. Delmar SpA in Dir. Mar. 1981, 217) affer-
mando che “II container non pué essere parificato ad un collo ai fini
dell’applicazione del limite del debito del vettore secondo la Convenzio-
ne di Bruxelles e quindi il limite, non essendo specificati in polizza i colli
in esso contenuti va computato in base all'unita di nolo”. Interessante
notare il collegamento sia pure induttivo con il concetto di “custo-
mary freight unit” elaborato dalla giurisprudenza statunitense.

Pronunce piu datate si ritrovano infine nella giurisprudenza
di merito e per tutte ricordo in questa sede la sentenza del Tribu-
nale di Genova del 6 luglio 1976 nel caso m/n “Ellas” (Banfi Pro-
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ducts Corporation c. Azienda Trasporti Internazionali ed altri in
Dir. Mar. 1977, 80) nel quale veniva gia affermato il principio che
la “limitazione del debito del vettore va commisurata al numero di colli
o packages trasportati e non al numero dei containers in cui essi sono
stivati, soprattutto quando la polizza di carico precisa il numero (dise-
guale) di colli stivati in ciascun contenitore”.

Alla luce delle considerazioni che precedono il ruolo dei peri-
ti appare essenziale e determinante per una corretta e spedita
tutela delle ragioni di tutte le parti del trasporto marittimo
soprattutto internazionale. Determinante sara in particolare 'ac-
certamento peritale in merito allo stato, natura ed entita dei
danni eventualmente sofferti dai singoli colli stivati nel conteni-
tore previo adeguato raffronto con copia dell’originale della
polizza di carico che il perito potra e dovra pretendere da chiun-
que ne sia in possesso.

Gli strumenti processuali per consentire I'accertamento e la
determinazione a futura memoria delle avarie particolari relative
a merci in contenitore, sono molteplici ed efficaci. A tal riguardo
ricordo soltanto la possibilita di richiedere immediatamente
dopo una prima constatazione dei danni al Tribunale competen-
te I'accertamento tecnico preventivo con conseguente nomina di
un consulente tecnico d’ufficio che in pochi giorni, talora addirit-
tura in termini di ore, potra iniziare le operazioni peritali unita-
mente ai periti delle parti ed accertare in maniera inopponibile
nel corso del successivo giudizio di responsabilita, lo stato e la
natura delle merce e dei relativi danni.

L’esperienza professionale del sottoscritto con diversi periti
dell’A.LPer.T. mi porta a confermare, peraltro, che I'auspicata

solerzia & gia da tempo realta.

Livorno - Sorrento, 1-2 giugno 2000



