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Figura 2 - Posizionamento dei terminai e curve di iso-produttività (1998) 

Analisi dei risultati 
La considerazione più immediata che può essere fatta rispet­

to ai valori ottenuti dalle elaborazioni va nella direzione di evi­

denziare che i termina l del Sud Europa "fanno di necessità, virtù". 

La minore disponibilità di spazio e la marcata componente urba­

na che caratterizza i porti del Mediterraneo (almeno per i terrni­

nal localizzati nei bacini originari), implica la ricerca di un utiliz­

zo più intenso dello spazio. Che viene evidenziata da un valore 

maggiore dell'indice di produttività "lorda" dell'area. 

Prima di qualsiasi commento specifico per range portuale 

europeo, può essere interessante un confronto con i risultati con­

seguiti dall'analisi di Chen (tabella 17), sebbene questi vengano 

riportati nell'articolo in oggetto in termini di intervallo in una 

forma molto sintetica. 
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ARE.� Capacilil st•tiu 11nitaria TURNOVER Produttivitil lurd• 
G EOGRAFICA (t eu/mq) (l) 

.27 ASIA 0,02<tcu!:mq<0,05 54<t<l08 1,5 teufmq (ma.x) 
CHEN NORD AMERICA tro/mq <0,02 66<f<'Ji)8 1,0 teu!mq (ma.x) 

NORTHERN kANGE 0,02<teu.lmq<0,03 34<t<58 1,0 teu/mq (max) 
o NORTHE.RN RANGE. 

0,01 <:teulmq<0,09 I J c.t< IOl 0,43<tcu!mq<2,26 

;;: {media 0,03) (media 36,35) (media 1 , 1 3) 
() 0,0 l <tcu!mq<O,I .l J. 8,7<t<l57�2 0.54<teu/mq<4,98 u SOLITHERN RANGE < (media 0,04) (medìa 502) (media l 7J\ ;z: 

0,0.3<teulmq<0,07 1 8,8<t< l20,1 1,16·'-lcu!mq<5,21 ..: ATLANTIC RANGE a: (media 0,04) (media s� .8) (media 2..23} 
Tabella 1 7  - Confronto fra indici di produttività dello spazio (Fonti: Chen, 

1998 e elaborazione tabelle 14-16) 

La portualità del Mediterraneo, almeno per i soli valori della 

produttività dello spazio, si avvicina ai canoni land intensive dei 

maggiori terminal asiatici, che presentano un impressionante dato 

di turnover di cella. I terminal nord americani (USA e Canada) 

sono, invece, caratterizzati da una densità di parco minima 

(parco a trailer) che consente un ottimo accesso ai contenitori. 

Rispetto al panorama europeo la differenza fra Mediterraneo 

e porti del nord si ha non tanto in riferimento alla densità e layout 
del piazzale e del terminal, quanto alla rotazione delle singole 

celle (che sottolinea una maggiore capacità di smistamento). 

Interessante risulta la mappatura del posizionamento dei sin­

goli terminal rispetto ai sub indici individuati per il 1998 (figura 

2), e la verifica empirica del conseguimento di analoghi livelli di 

produttività complessiva con diverse combinazioni (tratteggiate 

sono indicate le medie del campione complessivo) . 

Alcune osservazioni possono essere effettuate specificata­

mente per i singoli scenari, precisando che i valori puntuali devo­

no comunque essere valutati con molta cautela, trattandosi di 

una analisi cross section relativa ad un anno, mentre i cosiddetti 

"ordini di grandezza" risultano quanto mai esplicativi. 

27. l valori riportati da Chen fanno riferimento alle diverse combinazioni di 
sub indici per quanto riguarda le produttività lorde più alte rilevate nel cam­
pione (su diversi anni di osservazione). 



L'UTILIZZO DEL FAITORE PRODUITIVO "SPAZIO" 59 

Southern Range 

In generale i terminai minori e i terminai di transhipment ten­

dono a presentare un più efficiente consumo di spazio. 

In figura 3 e 4 si presentano le ripartizioni in classi dei sub 

indici osservati. 

Figura 3 - Distribuzione della storage capacity per i terminai Mediterranei 
(1998) 

Figura 4 - Distribuzione del turnover rate per i terminai Mediterranei (1998) 

L'aspetto dei terminai di transhipment merita una precisazio­

ne. Il throughput dei terminai di transhipment è condizionato dal 

doppio conteggio del contenitore che varca la soglia di banchina 

quando viene scaricato dalla nave mother e caricato sulla nave fee-
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der e viceversa .. Pertanto anche l'occupazione di spazio dello stes­

so contenitore è come se fosse contata due volte. Nell'analisi 

empirica condotta non si è nelle condizioni per procedere a radi­

cali (ma tutto sommato corretti) dimezzamenti del valore del traf­

fico movimentato per il computo degli indici di produttività 

dello spazio28, dal momento che questo dovrebbe essere effettua­

to per tutti i terminai del campione in proporzione alla rispettiva 

percentuale di transhipment (dato difficilmente reperibile e ten­

denzialmente non omogeneo nel conteggio )29. In questa sede, 

infatti, si intende supportare la capacità esplicativa della meto­

dologia proposta, mentre il problema della veridicità dei dati 

sposta l'attenzione sulla necessità di schemi di monitoraggio effi­

cienti, argomento in parte affrontato nel paragrafo seguente. 

In generale i terminai che utilizzano gru da parco hanno una 

resa migliore (Salerno, LSCT), mentre i terminai che presentano 

strutture e modelli di gestione più "europei" (VTE, Trieste, 

Ravenna), hanno una minore produttività dello spazio. Curiosa è 

la differenza negli indici registrata per i due terminai di Marsiglia, 

e in parte per quelli di Genova, in entrambi i casi a vantaggio del 

terminai più piccolo. 

Northem Range 

La minore produttività dello spazio è dovuta ad un indice 

inferiore di rotazione della cella a piazzale. 

In figura 5 e 6 si presentano le ripartizioni in classi dei sub 

indici osservati. 

28. Questo ridimensionerebbe ad esempio il risultato di Gioia Tauro, termi­
nai che presenta una notevole riserva di spazio, e che raggiunge notevoli livelli 
di performance sulle navi grazie anche ad un piazzale a due tiri (gestito con 
straddle carrier). E porterebbe ad alcune valutazioni dubitative circa la reale 
necessità di ulteriori ampliamenti non supportati da paralleli miglioramenti 
nella gestione. 

29. Inoltre la "depurazione" dovrebbe ridurre anche i valori dei medi del 
nord europa, laddove Le Havre, Rotterdam, Amburgo e Brema presentano 
discrete percentuali di transhipment .. 



L'UTILIZZO DEL FA ITORE PRODUITIVO "SPAZIO" 61 

Figura 5 - Distribuzione della storage capacity per i terminai nord europei 
(1998) 

Figura 6 - Distribuzione del tumover rate per i terminai nord europei (1998) 

Molti terminai presentano quindi ancora una riserva di capa­

cità che porta a non dover utilizzare per intero la potenzialità di 

stoccaggio. In questo senso tale riflessione accomuna terminai di 

grande rilevanza (Bremerhaven, Le Havre) a terminai secondari 

(Zeebrugge e alcuni terminai di Anversa), in cui le dimensioni 

infrastrutturali sono di gran lunga eccedenti il fabbisogno rispet­

to al traffico movirnentato30. Felixtowe e Rotterdam Delta sono in 

30. Questo induce una riflessione sull'opportunità di continue richieste 
all'operatore pubblico di ampliamenti indistinti in tutti i terminai, quando uno 
stesso operatore (ad es. Hessenatie, Noordnatie e Eurogate) gestiscono terminai 
in porti diversi ma vicini, le cui capacità potrebbero essere messe a sistema. 
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questo senso i più produttivi sul versante spazio (e non casual­
mente sono anche terminai a forte intensità di capitale in sovra­
strutture e di innovazione tecnologica). In riferimento ad uno sce­
nario nord europeo, i terminai gestiti da glogal players asiatici (es. 
Hutchison in Felixtowe e Thamesport, entrambi nel Regno Unito) 
sembrano essere fortemente permeati di quella "impostazione 
culturale" asiatica orientata alla massimizzazione del rendimen ­
to del fattore spazio. 

Atlantic Range 
Il commento dei dati sul versante dell'Atlantico è meno signi­

ficativo per l'esiguità del campione. I quattro terminai considera­
ti sono comunque a ffini per dimensione e standard di gestione. La 
limitata estensione e la tendenziale crescita del traffico da/ per 
l'hinterland di Spagna e Portogallo, inducono negli operatori una 
gestione accorta ed e fficiente dello spazio, in attesa di amplia­
menti previsti nel prossimo futuro. 

L'estrema dispersione di valori riscontrata, e le differenze fra 
range, possono essere parzialmente motivate prendendo in con­
siderazione: 
- sfasamento equilibrio domanda/offerta: la relazione fra un crescente 
volume di merce movimentata e una data capacità dei terminai, 
può determinare un innalzamento dell'indice di produttività 
lorda dello spazio. I terminai mediterranei (e atlantici) sono stati, 
infatti, interessati, negli ultimi anni, da un notevole incremento 
di traffico, a fronte di un ritardo nell'adeguamento infrastruttu­
rale ; 
- errori di pianificazione ejo di previsione delle stime di traffico: alcuni 
nuovi terminai possono scontare una ine fficienza nella pianifica­
zione infrastru tturale (in eccesso o in difetto) e/ o una sovra/ so t­
tostima della domanda, più difficilmente riscontrabile in termi­
nai attivi da tanti anni ; 
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- tendenza alla overcapacih;: sussidi governativi e altre distorsioni 

del sistema di finanziamento alle infrastrutture, in un contesto di 

intensificazione della competizione interportuale, possono deter­

minare una tendenza all'eccesso di offerta (Musso et al., 1999); 

- abilità del management operativo, condizioni di mercato del lavoro: 
spesso i differenziali di produttività possono essere in parte 

determinati da diverse capacità di coordinamento delle squadre 

di lavoro e dei mezzi. L'abitudine a fronteggiare carenze di spa­

zio agisce sicuramente come stimolo al miglioramento del rendi­

mento dello spazio, insieme ad un mercato del lavoro più flessi­

bile, ma non saturo. 

Tre sono, in estrema sintesi, i maggiori risultati dell'indagine, 

uno prevalentemente "metodologico" e due propriamente 

"interpretativi" . 

La semplice metodologia proposta ha un potenziale informativo 

notevole e richiede una tipologia di dati e informazioni elemen­

tari ma non sempre facilmente reperibili o attendibili. Si configu­

ra pertanto utile per le autorità portuali monitorare nel tempo sia 

una situazione di contesto (sulla falsariga dello schema propo­

sto), sia, in maniera più approfondita i terminai concessi. Pertan­

to è importante una maggior attenzione e trasparenza delle sin­

gole Authorihj a validare dei valori dichiarati ufficialmente dagli 

stessi terminalisti, ai fini di "certificare" l'attendibilità delle infor­

mazioni condivise, insieme ad un'attività di monitor aggio inter­

no più capillare e consapevole. 

Gli output del modello evidenziano che indici elevati sono rag­

giunti sia in terminai di piccole e medie che in terminai di grandi 

dimensioni, ma sempre in contesti di intensa dotazione di mezzi 

ad alta produttività. L'investimento in capitale sovrastrutturale 

deve pertanto essere incentivato dall'ente portuale qualora possa 

condurre ad una migliore utilizzazione dello spazio esistente. 

Riserve di capacità e situazioni di utilizzo intensivo dello spazio 

(indici di un possibile non lontano livello di saturazione) acco­

munano terminai caratterizzati da una prossimità territoriale 
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(stesso porto o porti "satelliti") o gestionale (stesso operatore o 

appartenente allo stesso gruppo). Questo sottolinea l'importanza 

di considerare alle risorse spaziali della portualità non sempre 

solo da un punto di vista puntuale (quel terminai in quel porto) 

ma anche di sistema (la rete di terminai/porti marittimi e interni) . 

6. Una proposta per un monitoraggio efficiente 

Le potenzialità del semplice schema di analisi descritto con­

sentono di delineare un'ipotesi di costituzione di base dati per 

effettuare approfondimenti ancora più mirati, in funzione del rie­

quilibrio del gap informativo esistente fra ente portuale e termi­

nalista-concessionario. 

In sostanza si tratta di progettare la costituzione di un "cru­

scotto gestionale" da parte delle singole autorità portuali, sulla 

base di rilevazioni del traffico e delle caratteristiche del terminai 

attraverso schede informative predisposte dall'ente portuale 

(identiche per terminai dedicati allo stessa tipologia di traffico, 

differenziate, invece, per segmento di traffico) e finalizzate a con­

sentire il calcolo di semplici indici. Dalla ricomposizione dei 

quali a livello di porto, e dalla ripetizione costante su base annua­

le, si potrà ricostruire una panoramica esaustiva di come viene 

correntemente utilizzato lo spazio in concessione (Ashar, 1985). 

E' evidente la necessità che il rapporto di concessione sia con­

traddistinto da un clima di fattiva collaborazione e trasparenza, e 

che tale attività di informazione (utilissima anche per il termina­

lista) non sia percepita come un'ingerenza esterna nella attività di 

impresa. 

Di seguito si riportano tracce di impostazione per rilevazioni 

periodiche in itinere (Marchese- Musso, 1997) esplicitamente pen­

sate per terminali contenitori, le quali possono essere adattate in 

riferimento a terminai dedicati ad altre tipologie merceologiche 

(tabelle 18-19). 
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1) Traffico 

Import 
N� navi operate 
Dimensione media na\'C e carico 

Export 
N< treni - dimensione media (tonnftcu/vagonil 
N" camion 
N" chiatte ( dimc.nsionc media) 

a) Contenitori da 20 piedi 
a. l )  Pieni 

a. l . l }  di cui ltllnshipment 
a.l.2) dì cui export via ferrovia 
a. l .3 )  di cui export via gaie 
a. l A) di cui export via fluviale 

a.2) VuNi 
a.2. 1 }  di cui trsnshipment 
a.2.2) di cui export via ferrovia 
a.2.3J di cui export via gale 
a.2.4) di çui eX"''<Jrt ''i a fluviale 

a.3} Pieni 
s.3. l) dì cui arrivo vìs ferrovia 
a.3.2J di cui arriv<i via gale 
a.3.3} di cui arrivo via fluviale 

a.4) Vuoti 

a.4. 1 )  di cui arrivo �ia ferrovia 
a.4.2) di cui arrivo via gale 
a.4.3) di cui :urivo •·ia fluviale 

b) Cfmtenitt�ri da 40 pjetli 
bJ) Pieni 

h 1 . 1) di cui lranshipmeot 
b. l .2) di cui export via femwia 
b. 1 .3) dì cui export via gate 
b. l .4) di cui export via flu•·iale 

b.2) Vll<lti 
b.2 . 1 )  di cui transhipment 
b.22} dì cui export via tèrro><ia 

b.2.3) di cui export via gate 
b.2 .4) di cui exoort via flwiale 

b.3} Pieni 
b.3. l} di cui arrivo via ferrovia 
b.3 .2) dì cui arrivo via gale 
b.3.3) di cui arriv(l via fluviale 

b.4) Vuoti 
b.4. 1 )  di cui arrivo via terro�·ia 

b.4.2} di cui arrivo via gatc 
b.4.J) di cui arrivo �'is fluviale 

c) Contenitori fuori I>Of!oma 
c. l )  J>ieni 

c LI ) di cui transhipm<.'llt 
c. l .2) di cui export via tèrrovìa 
c. l .3) di cui export via gate 
c. l .4} d i  cui export via llu•·i:.de 

c.2) Vuoti 
c.2. 1 }  di cui traoshipment 
c.2.2} ili cui export via ferrovia 
c.2.3) di cui export vi3 gste 
c.2.4) di cui export via fluviale 

c.}} Pieni 
c.J. I )  di cui arrivo via ferrovia 
c.3.2} di cui arrt\'O via gale 
c.3.3.i dì cui arrivo via lluviale 

c.4) Vooti · 
c.4. 1 )  di cui arri\'O via l�rrovia 
c.4.2) di cui arrivo via gatc 
c.4.3) di cui arrivo \'Ìa tluviale 

dj Contenitori Refrigerod 
t U } Pieni 

c 1 . 1 )  di cui lnmsnipment 

d. l .2) dì cui expon •·ìa ferrovia 
d 1.3) di cui export vili gale 
d. l .4) di cui expon .-ìa nuviale 

d.2) Vuoti 
d.2. 1 )  di cui iranshìpmcnl 
d.2.2) di �ui export •·ia femwia 
d. 2.3) di cui export vm gote 
d.2.4) di cui export via fluviale 
Totali: 

- lm port totale 
Sub a. - b. - c. - d.  
Sub . l  . •  - .2. 
Sub .• l - . .2 - . .3 - .. 4 
Ecc. 

d.J) Pieni 
dJ .l)  di cui arrivo via ferrovia 
d. 3.2} di cui arrivo via gute 
d.3.3) di cui arrivo via flu•'iale 

d.4} Vuoti 
dA. l ) di cui arrivo via lèrrovia 
dA.2) di cui arrivo •ia pte 
d.4.3.) dì cui arrivo via Ìluviale 

Totali: 
Export tohlle 

Sub a. - b. - c. - d. 
Sub .3. - .4. 
Sub _l - . .2 - ..3 -
Ecc. 

Tabella 1 8 - Scheda di rilevazione del traffico 
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2) Aree/ addetti 

!--::--;:-c---'-A_,_r,_,e"'a'------t--:-:;:--'Des�t,_,.r�iz�ì�oll�t�---+___:C:::a�lp�•·�c!!il�it-f.::-.,-.:!S!':u�perrC!.·I'i:!czie. �� sul lolale 
_.) (4tn,: N(' �ie OrW Totalt mq - �--

t".nff2lt2 
SJ!,;Cfb 
ul'fs..zi a.m.«$Mii�lr.-tlh·i 

2) .·\Ha di mO\'ifRnla.rim:l:� -• 
baadsialf (3pf��} 

J) l'lauak: �-··--­
�) piasi import 
• •� (RTGIR.'\1G) 
- ,area (S.rtad-1� ta«�) 
• area (h.adVFl.T) 
� ltlUJ {���/traifcr) 
h)pk::ui e.\p.;lrt 
· are> (RTGIRMG) 
• ìU'ta {stmidk c:trricrì 
� area !R�h/H.1) 
- are.a (�i .... stuiki) 
t-) 'Vuott 
� amt import 
- � c::,.pOit 
d)rclrigcmi 
ejfiJQfi �gorn:t 
- s�.iu Ptf citcnluk)lk:' 

Ornr;o 4i Ut�iovi�à Anl');�t mq % 
St>t'h1.-:ire -mq o/o. 
Atl�ni mq �� 

Lu.ngbaza, pnl!\lt:ldili 
bsinchitUI 
Nt)tnero 1o1pprndi 

�ontcmponim:i 
totali pcr .anro, 

N"" e ttp�hlgìa gru 
(k·;gio di "pcnttlvifli 
s�n�12tt · 
.'\dd<tU 

Pèr cillSot."lmii. arcu òpct.:an-11 (Se 
t-�tsten«:J. 

N'�' ç t�JggJA di meut 
rnnt�iJ�'mi s�k { hltlgbeti'.a. 
prolbndiià e altl::zza} 
MtllWi� (ti l;\:ufgJmentt) 
t�pt::razioni 
t'lt-:ir.iò di fipctttliìihi: 
S.oL"fN.Cin:' di stmula:ziom::, 
commUo. �i::.u��ni tv"� 
.-\ddt..-rtl 

Pl!r .yue 1ot2lc: Tuta.lf mq 
<:>ntti::t 
Annmlt 

Tnt.l tu 
a) sul>-�'llal; 

'"" 
t.:u 
ìeu 
�ti 

b) :',W.,..tsJiaf 
"'" 
... 
t eu 
""' 

c) sub rutlll: 
!eu 
'"" 

d) sub to.t:tl 
t.) l>� ti)U•I 

Totale mq 
aj SiJb-tot:d 

M� 
Mq 
Mq 
Mq 

b) �nb tn�t 
""! 
mq 
mq 
mq 

c} sub tutal; 
sr.q 
mq d) sul> U>f21 

e) snn UJtal 
""' 

.:l}ttut- .mQ %  
�tcuc mq �.­
� t�u t mqo/• 
- teu � mqo/* 
� ttu � mq �-. 
t>)teu < mq %  
- t<:uc mq�i. 
� ttu e mq �­
· fcu � mq %  
- �t:u c n� �  
c ) te11. c: mq %  
· teu "t: mq ��  
- t�u c mq %  
d) �u e m.fo/o 
è) t("..a e mq?/. 
- u""% 

4) Arra 'MAA•lrAiimt� t' llt.'Sal·,.K;;;e�.,p;-;;�i .............. �. 

l rip:�ntziutst': Ad&"tti 
eJìf,çiJ�mgv..lloi ku n� �-
aro: di S0$!3 tcu 2l""J :.:�.� f. �"tÌ(.l � (':if('.Ohlri� mq ... 

���--��------����--��--------+---------�------------�'�"�bt��---·-·-[ 
5) Ana ferro�·ini•: - N° e hmghc..�.za hlnari �ub klt% i 

txn�ri -N-.: tipoJogkl di mer.1i �motri.::i, mq �� i 
riv.7.a� v�t-ai. te>,.) ""� '.?·• i 
rotr�i � Dim4"l�iHii shtcL (hmgh...-zn.. tçu mq �-

I
l 

�t,fi3f:�ità e .UJ�.t�) 
· Add..""tti 

6)Arn �mcc 
e>Jìf.;i!�l�J".dNe 
o:m:ht.."''!sti 

TOH.LE 

Ad&tri 

Tot. Mq 

j;,Ub k){ %  
l % 

'� 
100"/. l "------·· ·-·---'----------'----........L-----'------' 

Tabella 19 - Scheda di rilevazione del traffico 

L'aggiornamento di questa descrizione può consentire: 
- un'analisi della composizione spaziale del terminai suddivisa 
per aree; 
- una stima dell'investimento di capitale in sovrastrutture e della 
spesa per la gestione dei mezzi e la loro manutenzione; 
- una stima del rapporto fra superficie, mezzi e addetti per macra 
aree di operatività; 
- la possibilità di calcolare semplici indici di produttività dello 
spazio (e dei mezzi) relativamente ai valori totali, ma, data la 
congruenza nella disaggregazione dei dati di traffico e della 
descrizione delle aree, anche parziali. 
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L'andamento dei valori degli indicatori su base annuale 
dovrà essere messo in relazione con gli eventi più significativi 
che hanno interessato il terminai (acquisti, sostituzioni e dismis­
sioni di mezzi, assunzioni, innovazioni nei sistemi gestionali, 
introduzione di nuovi sistemi informativi, utilizzo di software di 
ottimizzazione nella gestione del piazzale ecc.), e confrontato con 

le previsioni a medio termine di traffico ed investimenti. 
In particolare riguardo agli investimenti, essi devono essere 

oggetto di specifico monitoraggio da parte dell'autorità portuale 
(nella loro componente pubblica e privata) ai fini di una adegua­
ta valorizzazione del territorio portuale. Annualmente può esse­
re calcolato il rapporto investimenti/ superficie, distinguendo fra 
investimenti in: 
- strutture fisse (opere civili portuali e piazzali); 
- magazzini, depositi, fabbricati; 
- mezzi di movimentazione (gru, semoventi, carrelli ecc.); 
- altro (carri ferroviari, attrezzistica ecc.); 
- software, centri elaborazione dati ecc.; 
- formazione del personale. 

Oltre a verificare il rispetto degli impegni presi, in termini di 
valorizzazione dell'area concessa, la sintesi di tali rilevazioni è 
funzionale per procedere ad una revisione dei canoni concessori 
qualora i valori ottenuti risultino indicativi di ingenti sforzi 
finanziari nell'ammodernamento e/ o ristrutturazione degli spazi 
portuali e della loro gestione. 

L'ottica di valutazione deve essere quindi quella di indivi­
duare non solo la performance di per sé (ovvero l'indice), ma 
anche le risorse impiegate per conseguirla, individuando criticità 
e potenzialità di miglioramento31, sulla base dei quali sviluppare 
adeguate politiche di canone. 

31 . L'immagine stessa di "cruscotto gestionale" vuole evocare proprio l'i­
dea di un quadro che monitorizza risultati e "energie" spese per la condotta del 
terminai ad una data qualità/velocità del servizio. 
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7. Densità e convenienza economica a confronto: esiste la 

possibilità di uno schema incentivante? 
"Land is money, but the sktj is free", recita uno degli opuscoli di 

una nota impresa che produce mezzi per la movimentazione di 
piazzale (Kalmar, 1999). Ma è proprio vero? 

Fra densità di stoccaggio e accessibilità dei contenitori esiste 
un chiaro trade off che permea le politiche operative, incidendo 
sui costi dell'impresa terminalista, che deve essere considerato 
dall'ente portuale, per una gestione efficace dei contratti di con­
cessione (Ashar, 1991, Taleb-Ibrahimi et al., 1993). 

Dati il sistema e i mezzi di movimentazione del terminai, una 
semplice valutazione del rapporto esistente fra accessibilità e 
altezza dello stack divide i movimenti a piazzale in movimenti (i) 
produttivi (utili a stoccare il contenitore e a selezionarlo per l'e­
strazione dallo stac/(32) e (ii) non produttivi (necessari a liberare il 
contenitore che deve essere prelevato dai contenitori che gli sono 
sopra, altrimenti dette operazioni di tramacco ). 

L'accessibilità media dello stack è funzione (inversa) del 
numero di movimenti non produttivi che in media devono esse­
re effettuati per prendere un contenitore. 

Per ogni stack, definito h come l'altezza dello stack (h>1), si 
può individuare (tabella 20) il cosiddetto "caso peggiore", ovvero 
il numero totale dei movimenti non produttivi per prelevare l'ul­
timo contenitore (TNP), e il numero medio di movimenti non 
produttivi per stack (ANP), dove: 
- TNP = h  (h-1) 

- ANP = (h-1) 

È evidente pertanto che, per ogni pila (ground slot), un aumen­
to della densità di un tiro, da h a h+ 1, determina un aumento nei 
movimenti improduttivi totali pari ad h e un aumento del nume­
ro medio di accessi per cella pari a O,Sh. 

32. Nel caso di un piazzale a un tiro è evidente che tutti i movimenti sono 
produttivi. 
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Alternativamente, in termini percentuali, un incremento per­
centuale della densità dell'l/h, incide su ANP per 1/ (h-1) per 
cento. Ad esempio, una transizione da una densità di 4 a una di 
5, determina un recupero di densità pari al 20% (da 4 a 5), che 
deve essere confrontato con l'aumento del 25% del numero 
medio di movimenti improduttivi (da 1,5 a 2). In pratica aumen­
tare la capacità di stoccaggio dei contenitori a piazzale del 20%, 

significa dover sopportare un aumento del "costo" di movirnen­
tazione, in termini di movimenti a vuoto aggiuntivi, del 25%.  

Altezza/densità A densità TNP ANP A ANP 

l - o o -
2 50% l 0,5 -

3 33% 3 l 50% 
4 25% 6 1 ,5 33% 
5 20% I O  2 25% 
H 1lh% h (h-1) (h-l) J/(h-1)% 

Tabella 20 - Relazioni fra altezza dello stack e movimenti improduttivi a 
piazzale 

L'aumento del numero di movirnentazioni medie, incide sui 
costi operativi dell'impresa in misura del moltiplicatore del costo 
per movimento (dati i mezzi di gestione del piazzale) . L'incre­
mento di costi va confrontato: 
- col canone di concessione (il costo dello spazio teoricamente 
risparmiato); 
- (ed eventualmente) con il costo di adeguamento del parco 
mezzi, necessario per mantenere la stessa efficacia di servizio. 

Un esempio può contribuire alla identificazione delle proble­
matiche e delle variabili in gioco. 

Un terminai particolarmente congestionato può decidere di 
passare da una configurazione di stack di altezza 3 a una di 
altezza 4 Ipotizziamo un tasso di turnover di cella pari a 50 

(dwell time di circa 7 giorni). Se x è il costo medio di accesso alla 
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cella33 (costo movimenti produttivi e non produttivi), l'incre­
mento di costo per poter effettuare un movimento produttivo 
(ovvero l'aumento di ANP) sarà di 0,33*x per un equivalente 
annuo per cella di (0,33*x)*50. Solo se il canone di concessione 
annuale per cella è maggiore o uguaie34 a 4*(0,33*x)*50, per l'o­
peratore sarà conveniente procedere all'incremento di densità. 

È possibile pertanto effettuare una semplice analisi di tipo 
what if rispetto al caso esemplificato, per definire i parametri che 
rendono valida l'equazione: 

(canone mq-annuo * mq/cella) = h *  (1/h-1) * costo-accesso * tasso-tumover. 

Dati 11=4, I (tumover)=50 per il caso in esame, fissate arbitra­
riamente alcune classi di canone per metro quadrato annuo35, si 
ricava il parametro "costo di accesso" di equilibrio (tabella 21), 

calcolato sulla base dei risultati dell'analisi condotta sulla pro­
duttività dello spazio nei terminai europei (cfr.§5), che evidenzia 
un'occupazione di spazio media per cella36 che oscilla fra i 25 mq 
(Southem Range) e i 33 mq (Northem Range) . 

Per quanto estremamente semplificato, l'approccio evidenzia 
la relazione che esiste fra il costo dell'area e l'utilità conseguita in 
seguito ad un incremento della capacità (indotto da un aumento 
della densità).  A puro titolo esemplificativo, nel caso di un ter­
minai medio del Southern Range, per un canone al metro quadra-

33. A ben vedere si tratta di un costo generalizzato che include I' elemento 
monetario (ammortamento costi fissi, costo del personale, costi operativi ecc.) e 
l'elemento "tempo" (il valore del tempo), qui non considerato nell'esempio 
numerico per semplicità. 

34. 11 25% di 4*(0,33*x)*50 dà infatti proprio l'incremento annuo di costo per 
i movimenti per cella, dove 25% rappresenta proprio il "guadagno" in termini di 
aumento di densità e riduzione del consumo di spazio (1/h). 

35. Il range di oscillazione molto ampio corrisponde ad una situazione asso­
lutamente eterogenea nel panorama europeo per quanto riguarda politiche di 
canone e, in generale, strategie di land use portuale (Benacchio, 2001). 

36. Corrisponde infatti al reciproco della capacità statica unitaria, ovvero al 
rapporto superficie/ stacking capa city. 
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to intorno ai 4 Euro (in linea con la situazione ad es. dei termina[ 
container nel porto di Genova, ma anche di Anversa e Rotterdam), 
se il costo complessivo medio di accesso alla cella (dato da tre 
movimenti: quello produttivo più i due improduttivi) è superio­
re a 2 Euro (valore oggettivamente molto basso), l'aumento di 
densità a piazzale non è teoricamente conveniente per il termina­
lista. 

Canone al 
Scenario Mediterraneo Scenario Nord Europa 

Canone Costo accesso Nuovo costo Canone ! Cost:o accesso Nuovo costo mq per cella c.ella accesso ulla p"r cella ' 
cella accesso cella 

1 ,033 25,823 0,391 0,522 34,086i 0,5 1 6  0,689 
1 ,549 38,734 0,587 0,783 5 1 , 1 29! 0,775 1 ,033 
2,066 5 1 ,646 0,783 1 ,043 68, 1 72! 1 ,033 1 ,377 
2,582 64,557 0,978 1 ,304 85,2 1 5  1 ,29 1  1,722 

3,099 77.469 1 , 1 74 1,565 1 02,258 1 .• 549 2,066 
3 , 6 1 5  90,380 1 ,369 1,826 1 1 9,302 1 ,808 2,4 1 0  
4, 1 32 1 03,291 1 ,565 2,087 1 36,345 2,066 2,754 
4,648 1 1 6,2031 1 ,76 1 2,348 1 53,388 2,324 3,099 
5 , 1 65 1 29, 1 1 4 !  1 ,956 2,608 1 70,43 1 2.582 3,443 
5,681 1 42,026 2, 1 52 2,869 1 87,474 2,841 3,787 
6,197 1 54,937 2,348 3,130 204,5 1 7  3.099 4,1 32 
6,7 1 4  1 67.848 2,543 3,391 22 1 ,560 3,357 4,476 
7,230 1 80,760, 2,739 3,652 238,603 3,6 1 5  4,820 
7,747 1 93,671 2,934 3,9 13  255,646 3,873 5,165 
8,263 206,5831 3 , 1 30 4, 1 73 272,689 4,132 5,509 
8,780 2 1 9.494 3,326 4,434 28'1,732 4,390 5,853 
9,296 232,406, 3,521 4,695 306,775 4,648 6, 1 97 
9,8 1 3  245,3 L 7i 3,7 1 7  4,956 323,81.8 4,906 6,542 

Tabella 21 - Il canone di concessione come elemento risolutore del trade off 
fra densità e costo di accesso (valori in Euro). 

Alcune immediate riflessioni possono conseguire dal proces­
so di analisi condotto nel corso del lavoro. 

In linea generale, gli schemi delineati contribuiscono ad 
aumentare la consapevolezza relativa all'incidenza dei costi di 
gestione dell'operatore rispetto alla densità di utilizzo dell'area 
(avvicinando il grado di conoscenza dell'operatore terminalista e 
dell'ente portuale relativo all'uso dello spazio, contribuendo a 
colmare una delle componente di asimmetrie informativa e a 
dedurre indirettamente il "valore" attribuito allo spazio). 
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Nello specifico, il portato interpretativo del semplice modello 
è, per contro, molto delicato. 

A rigor di logica dimostra come valori bassi del canone non 
incentivino l'intensificazione dell'uso dello spazio da parte del­
l' operatore, spingendo l'ente portuale alla fissazione di canoni 
adeguati. Osservazione che contrasta in qualche modo con la 
riconosciuta la debolezza negoziale dell'ente portuale nel rap­
porto concessori o (Benacchio, 2001) e con l'importanza per 
entrambe le parti di improntare il rapporto contrattuale sulla 
base di un clima di collaborazione e trasparenza. 

Può pertanto una politica di contenimento del canone essere 
coerente con le finalità dell' Authority di massimizzare l'intensità di 
utilizzo delle aree concesse, permettendo di limitare le espansioni 
del porto (e quindi contenendo il costo delle opere civili, delle 
esternalità negative indotte e dei conflitti con la comunità locale)? 

Basandosi sui principali risultati del pur semplificato schema 
introdotto, questo può avvenire solo se l'ente portuale ottiene di 
condizionare in tal senso la condotta di gestione del terminalista: 
vincolando, ad esempio, ad investire il "risparmio" sul canone in 
adeguamento delle sovrastrutture e dei sistemi di gestione, ridu­
cendo i costi e i tempi di accesso alla cella, incentivando in tal 
modo una gestione più densa del piazzale che non incida negati­
vamente sull'efficacia del servizio. 
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UN NUOVO CONTRIBUTO PER LA SCIENZA DEL DIRIT­
TO MARITTIMO INTERNAZIONALEl 

La lettura di questo fondamentale contributo dogmatico ed 
applicativo invita alla rilettura e questa alla continua meditazio­
ne sullo spirito giuridico della navigazione e del commercio fon­
dato essenzialmente su una concezione e un sentimento del dirit­
to marittimo davvero peculiari: la fonte del diritto marittimo non 
è per le comunità mercantili, marittime e portuali uno stato razio­
nale, onnipotente legislatore, ma una fonte, per così dire extra­
statuale, che, come tale, sta al di sopra e al di là degli Stati, e li 
limita e costituisce un valido sostegno per la difesa dei diritti sog­
gettivi, dei poteri, delle facoltà degli operatori marittimi, portua­
li, addetti al commercio marittimo internazionale. 

Un diritto, come quello marittimo, di formazione extrastatua­
le, in quanto emana dalla "storia", è più sentito e rispettato che 
non un diritto emanante da uno Stato razionale ed illuminato. 

Leggendo il libro prezioso e fecondo di Querci G. A. ci si 
accorge subito che l'idea di fonte del diritto marittimo è un pro­
blema storico e di costumanza economica, commerciale, maritti­
ma e portuale e fa tutt'uno con lo stesso sentimento che del dirit­
to hanno determinate formazioni sociali e con lo stesso contenu­
to essenziale di un dato diritto, tanto che ne dipendono anche il 

sentimento del diritto soggettivo e la sua tutela così diffusa nel 
mondo marittimo internazionale. 

1. A proposito del volume di Gabriele Alessandro Querci, Navigazione e 
commercio. Vendita e credito documentario, Trieste, 1999, p. 472. 
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L'esigenza della costruzione scientifica di un ordinamento 
giuridico marittimo generale è avvertita da tempo; tanto che è 
stata salutata con soddisfazione e larghissimo consenso la per­
spicua opera di E. O. Querci sull'arduo capitolo di teoria genera­
le del diritto marittimo. Lo scrivente ebbe a rilevare su queste 
colonne, nel presentare i tre ponderosi volumi che la compongo­
no, come le innovazioni metodologiche rinvenibili in essi, ren­
dessero non solo auspicabile, ma addirittura certo lo sviluppo di 
un filone di ricerche di sicuro giovamento per quanti hanno a 
cuore l'autonoma fondazione del diritto marittimo ed il ricono­
scimento dei suoi oggetti come entità antologiche inconfondibi­
li2. Sulla predetta linea si pone altresì il lavoro di Gabriele Ales­
sandro Querci, pregevolissimo per molti versi, tra i quali spicca il 
fecondo bilanciamento tra il peso dell'approfondimento teoretico 
e la vastità delle analisi sulle specificità e forme attuative della 
vendita marittima. 

Siamo in presenza di un lavoro, il primo in Italia, che non solo 
confronta criticamente le posizioni emerse nella più autorevole 
letteratura sull'argomento, ma procede di pari passo all'analisi 
esauriente di moltissime fattispecie, quali, per citarne solo un pic­
colo numero, la vendita "su nave designata", la vendita su imbar­
co, quella per consegna al porto di origine; la vendita "cif', la 
vendita "fob"; nonché le amplissime problematiche afferenti al 
credito documentario ed alle operazioni bancarie ed assicurative. 
li che basterebbe a fare di questo volume uno strumento insosti­
tuibile. Ma non si può nel contempo non rimanere piacevolmen­
te colpiti dalla vastità e pregnanza dell'apparato teoretico che 
viene specialmente enucleato nel primo capitolo. 

2. E. O. Querci, I. Introduzione alla scienza giuridica marittima. Storia del con­
cetto del diritto marittimo. II. Analisi del diritto marittimo. Definizione e concetti giu­
ridici fondamentali. Ili. Evoluzione del diritto marittimo. Sistematica e dogmatica 
marittima, Trieste, 1999. 
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Le considerazioni che seguono sono precipuamente rivolte a 

presentare tale momento di fondazione metodologica e di pro­

duzione di sistemi interpretativi, giacché è apparsa chiara allo 

scrivente la piena fruibilità degli assunti proposti dall'A. per l'a­

vanzamento della scienza del diritto marittimo. 

Fra gli intenti dall'A. un particolare plauso merita, a nostro 

avviso, quello di fare, all'interno degli studi giuridici di alto livel­

lo, ricorso non formale ma operativo alla teoria kelseniana della 

norma fondamentale. Proprio codesto assunto di partenza ha 

consentito altresì all'A. di evidenziare come una delle istanze 

filosofiche più caratteristiche della nostra epoca - vale a dire la 

garanzia di verità ontologica, richiesta ed insiememente fornita 

da Heidegger - possa e debba essere assunta come strumento per 

l'ermeneutica di un ordinamento giuridico generale, come nel 

caso di quello marittimo. 

Il primo dei due capitoli nei quali l'opera è divisa, imposta 

infatti - e successivamente analizza con singolare cura nei suoi 

numerosissimi aspetti - la tematica della vendita marittima, col- · 

locandola in una luce tanto nuova, si potrebbe dire, quanto diret­

ta. Viene infatti affermato, in via preliminare, dall'A. che "le 

norme o i precetti negoziati della vendita marittima rivestono un 

carattere principale e basilare, avendo essa, entro l'organizzazione 

del commercio marittimo internazionale e dei meccanismi che 

governano la sua dinamica attuativa, come nucleo normativo il 

concetto di autonomia da un lato, e dall'altro quello di relazione, e 

di differenziazione rispetto agli altri concetti , quelli di trasporto 

marittimo, di credito documentario, di credito assicurativo, e di 

polizza di carico" (p. 13). 
Al tempo stesso l'a. rinviene come autentico oggetto del dirit­

to marittimo "il commercio marittimo internazionale, nelle sue 

presupposizioni giuridico-operative e nelle implicazioni adempi­

tive di esecuzione attuativa", ragion per cui ne conclude, con 

espressione alquanto impegnativa, che il medesimo "dovrebbe 

essere visualizzato e posto anche al di sopra del diritto commer-
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ciale universale, in quanto esso prevale ovviamente su quello di 
terra" (p. 75). 

Indubbiamente, la fatica del Querci G. A. è volta alla costru­
zione di una sistematica che, per la sua lucidità e compiutezza, si 
rivela immune da suggestioni ex nunc, ma non vi è chi non veda 
la crescente rilevanza della vendita marittima sotto la spinta della 
globalizzazione. Il che rende ancor più manifesta l'esigenza riba­
dita nel cap. II del volume di garantire criteri specifici e autono­
mi di analisi giuridica alle c.d. embricazioni bancarie, stante la 
marcata tendenza neocapitalista a rendere sempre più generaliz­
zabile, diffusa e spedita la risorsa della vendita marittima. 

In effetti, la globalizzazione ha avuto e continua ad avere 
nella navigazione il suo punto di forza fin dalle epoche più lon­
tane, come opportunamente viene evidenziato dall'A. col pre­
mettere all'intero suo lavoro una illuminante pagina del Pugliat­
ti sulla storia del commercio d'oltremare. Al tempo stesso è per 
noi fin troppo agevole rilevare che le possibilità di accesso ai mer­
cati da parte delle popolazioni più svantaggiate sono legate agli 
investimenti in atto ed a quelli futuri, finalizzati ad assicurare 
maggiore capillarità ed efficienza sia al trasporto marittimo che al 
commercio marittimo - a maggior ragione durante il lungo perio­
do nel quale il traffico terrestre ed aereo debbono procedere al 
loro impianto e sviluppo. 

Perciò, non si può che essere d'accordo col Querci G. A., allor­
ché, nel corso di un'ampia e lucida disamina, mostra di avere a 
cuore i valori dell'autonomia privata-normativa che spettano 
all'operatore economico marittimo e portuale. E poiché il lavoro, 
come sopra accennato, dà risalto con equa proporzione al 
momento teoretico ed alla sostanziale attuazione degli atti giuri­
dicamente rilevanti di pertinenza dell'assunto, non solo viene 
precisata in ogni suo aspetto la posizione dell'operatore medesi­
mo nell'ambito dell'ordinamento giuridico marittimo, ma viene 
altresì sottoposta a discussione la natura dei suoi atti, con il risul­
tato di vederne comprovato il carattere di assoluta primarietà. 
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Tali atti posti in essere dall'operatore vengono appunto a com­

porre, nel loro insieme logico, nella concatenazione razionale 

delle esecuzioni e nella ricezione degli adempimenti previsti 

dalla normativa (accolta nella sua più ampia accezione) la parti­

colare categoria delle vendite marittime. 

Viene messo opportunamente in risalto il fatto che all'assetto 

programmatico della vendita marittima, da interpretare come 

evento riconducibile ad uno schema negoziale autonomo, "si 

legano le possibilità di stipulare contemporaneamente contratti 

non appartenenti al tipo espressamente disciplinato e concluso, 

ma necessari, di trasporto marittimo, di credito documentario ed 

assicurativo, sul presupposto del rilascio della polizza di carico" 

(p. 14) .  
Uno degli assunti più ricchi di significato di tutta l'opera di 

cui stiamo discorrendo è appunto che si debba, senza eccezioni, 

riconoscere "la subordinazione logico-concettuale, operativa, 

rispetto alla vendita marittima, della varia teoria dei contratti, in 

attuazione del superiore postulato normativa posto dal commer­

cio marittimo internazionale". 

In ordine a ciò crediamo che potranno essere colti per intero i 

frutti di questo denso ed articolato volume, a condizione di non 

sottovalutare l'impianto filosofico che vi è sotteso. L'A. lo lascia 

saggiamente trasparire là dove meglio occorre, senza preponde­

ranze che potrebbero distogliere il lettore dalla pregnanza dei 

risvolti pragmatici e giurisprudenziali dell'intera trattazione. Ma 

a noi corre l'obbligo di ricordare che siamo in presenza di un'ul­

teriore opera di fondazione della scienza del diritto marittimo e 

che pertanto è del tutto essenziale la riconduzione delle fattispe­

cie rilevanti a principi teoretici che lo siano ancora di più. 

Non si può, infatti, trascurare né l'esigenza di proseguire l' er­

meneutica già in atto intorno al concetto e alla natura del diritto 

marittimo nei confronti, dei rapporti, delle distinzioni che è 
d'uopo istituire tra quest'ultimo ed il commercio internazionale, 

né la superiore istanza di collocare costantemente al centro dei 
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discorsi di questo tipo il nucleo concettuale - non dottrinario ma 

appunto filosofico in senso kelseniano - che si conviene ormai di 

chiamare "norma primaria". E subito dopo discende da tutto 

questo la necessità, ben avvertita e doviziosamente lumeggiata 

dall'A., di assicurare certezza antologica alla vendita marittima, 

in quanto caratteristica del commercio marittimo, e parte in causa 

di rilievo ognidì crescente nel commercio internazionale dei ser­

vizi. 

Basterebbe il fatto che la preponderanza economica e finan­

ziaria della produzione e scambio dei servizi rispetto ai beni3 

risulta ormai largamente documentata, per giustificare ogni sfor­

zo di ricerca - non solo terminologica o lessicale, ma altresì di 

induzione dai fenomeni della quotidianità - della antologia della 

vendita marittima. 

Così l'A. parte dal presupposto, a nostro avviso largamente 

condivisibile, della opportunità di elaborare "un concetto nuovo 

e moderno di vendita marittima, un concetto diverso da quello 

tradizionale, che vive e preesiste entro un'organizzazione ed un 

sistema di norme che derivano da fonti estranee al soggetto 

(detto) autonomo ... L'orientamento dottrinale moderno (Righet­

ti), ma anche quello meno recente (Dominedò) è più preoccupato 

dall'intento di conquistare e di fissare la definizione della vendi­

ta marittima, o addirittura di dissolverla anche come mera nozio­

ne che da quello di individuarne e forgiarne il concetto" (p. 15). I 
risultati del lavoro sapientemente condotto dal Querci G. A. 

danno ragione alla sua affermazione di partenza, vale a dire esse­

re la vendita marittima "contraddistinta da un contenuto tecnico 

3. Vasta la letteratura sull'argomento, ancora dedita più alla descrizione 
delle eventualità che non alla trattazione in senso giuridico. Di essa si segnala­
no due contributi fra i più recenti: FleetTechnology Ltd., A question of energy: the 
significance of marine transportation and future directions in research and develop­
ment, Ottawa, 1999; Claes L. Ragner, The 21st Century - turning point far the 
Northern Sea Route, Kleuwer, Dordrecht, 2000. 
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che ne legittima a pieno titolo la "autonomia della categoria", sia 
sul piano strutturale, sia sotto il profilo funzionale, alla quale con 
essa si allude, pur trattandosi talvolta di fenomeni eterogenei, 
che però non escludono la formazione di un concetto che possa 
adeguatamente definirli" (pp. 16-1 7). 

Per raggiungere lo scopo viene respinto decisamente il crite­
rio di studiare oggettualmente le vendite marittime e la polizza 
di carico, quasi si trattasse di istituti giuridici separati dalle strut­
ture della scienza giuridica marittima e della normazione positi­
va. Conseguentemente viene qui ripudiato il descrittivismo giu­
ridico fine a se stesso - sulla scorta delle proposte avanzate dalla 
Querci E. O. di cui si è fatta superiormente menzione - per fare 
largo al ben più fecondo metodo della costruzione sistemica, che 
la scienza giuridica deve a Messina G., Pugliatti e Betti. 

Una fondazione antologica rigorosa di categorie di teoria 
generale e di "delimitazioni di salvaguardia" si richiama in linea 
di principio al riconoscimento del primato della esistenza e della 
vigenza, dominante nell'ordinamento giuridico marittimo gene­
rale, nonché al riconoscimento che meritano le statuizioni positi­
ve, derivabili "da consuetudini, da usi e dalla prassi e dai rap­
porti giuridico-marittimi continuamente e quotidianamente rin­
novantisi" (p. 23). A tale proposito, va dato merito all'autore di 
avere avanzato un prezioso "distinguo" con le seguenti parole: 
"Non vogliamo alle pronunce giurisprudenziali prudenti e dili­
genti denegare significanza, ma va rilevato che le stesse non 
attingono quasi mai nemmeno un valore di "stipulatio", per noi 
che intendiamo propugnare l'istanza di una profonda revisione 
radicale dell'organizzazione delle conoscenze scientifiche atti­
nenti al diritto marittimo internazionale, quale sistema poggiato 
su un'alta ed illuminante dogmatica". 

Che cosa va espunto dal diritto marittimo, che cosa, per con­
tro, è legittimo e non solamente opportuno farvi rientrare? Il princi­
pio generale di salvaguardia coincide, e non può essere altrimenti, 
con una norma originaria che sia in grado di reggere il sistema 
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ordinamentale costituito del diritto marittimo generale interna­
zionale. Il Querci G. A. marca l'accento sul fatto che "l'unità del­
l' ordinamento giuridico marittimo ... pur nella varietà e nella suc­
cessione dei contenuti normativi, è garantita dalla norma origina­
ria (quella di contemplazione e di attuazione del commercio 
marittimo internazionale) autonomamente positivizzata all'inter­
no, posta e non presupposta normativamente: in una parola, 
nella norma originaria già si rinvengono tutte le condizioni astrat­
tamente assunte per il funzionamento dell'ordinamento maritti­
mo generale" (pp. 28-29). 

Nel contempo viene dato risalto alla funzione preminente­
mente euristica della norma originaria, consistente nel fatto che 
quest'ultima "fonda la ragione conoscitiva dell'appartenenza di 
una norma all'ordinamento giuridico marittimo generale". La 
norma fondante manifesta se stessa, autosvela la sua essenza, nel 
mentre rivela l'essenzialità della norma all'interno e nei confron­
ti dell'insieme di appartenenza. Bene ha fatto l'A. nel dare fon­
damento teoretico all'assunto medesimo, ricorrendo alla dottrina 
heideggeriana della verità4. Essa, fra l'altro, presenta ampia 
applicabilità nell'ambito della teoria generale del diritto, in quan­
to consente oltre alla tradizionale applicazione del concetto di 
verità alle proposizioni ostensive, teoretiche, e ai fatti, la sua 
estensione ai giudizi e alle valutazioni, da cui discendono le pre­
scrizioni di ogni tipo, ed in particolare le proposizioni normative. 

Vale forse la pena di ricordare che per Heidegger la verità non 
va "scoperta", adottando uno strumento logico d'indagine, giac­
ché la veridicità di questo sarebbe a sua volta da provare, spin-

4. Dalla sterminata letteratura sull'argomento ci limitiamo a segnalare, 
anche per una maggiore attinenza all'ambito dei " transports" i seguenti contri­
buti: J. R. Bryson,; P.W. Daniels, Service industries in the global economy. Services, 
globalization and economie development, vol. 2, Elgar, Cheltenham 1998; B. Goho­
sh, Gains from global linkades: tra de in services an molements of persons,Macmillan 
Press, Basingstoke, 1997. 
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gendo l'indagine all'infinito. Piuttosto, afferma il filosofo tede­
sco, la verità ha la caratteristica di svelare immediatamente se 
stessa, di imporsi con la sua stessa presenza, poiché la verità è la 
presenza stessa dell'oggetto. Nel caso che questo sia un'ipotesi o 
un'incongruenza, è fuori discussione che anche l'esistenza del 
probabile e dell'erroneo siano vere allorché avvengono5. 

Volendo applicare, ora, questa nozione ad una qualsiasi 
norma giuridica si possono ottenere due importanti risultati che 
sono sottesi alla ricerca ontologica condotta in ogni parte del 
volume. Il primo dei quali è che la validità di una norma non si 
ottiene solo per deduzione da principi o altre norme, bensì si 
evince per induzione, per osservazione asseverativa, dal concor­
so dei fatti che hanno reso congruo ed imperativo l'intervento del 
legislatore. Il secondo consiste nel riconoscere la differenza fra la 
sopra ricordata norma originaria del diritto marittimo e la cele­
bre norma fondamentale del Kelsen, non scritta in nessun luogo 
e unicamente raggiungibile dalla mente che ricerca, per vie ester­
ne al diritto, il nesso tra coerenza, compiutezza e legittimità di un 
ordinamento giuridico. 

Risulta infatti da tutto quanto viene esponendo e argomen­
tando il Querci G. A., in modo precipuo e con assoluta ampiezza 
di riferimenti nel cap. II del volume, che la norma originaria non è 
soltanto un concetto ricco di possibilità ermeneutiche e di giusti­
ficazione di aspetti subnormativi e di svariati istituti che possono 
insorgere e scomparire, bensì è essa stessa un fatto, una verità 
presente, la quale proclama se stessa. Una norma che è, a somi­
glianza della stella polare, punto di riferimento per le coordinate 
della scienza giuridica, ma è peraltro concreta e sostanziale nel 
suo essere e nei suoi effetti. 

5. Heidegger, L'essenza della verità, trad. it. Franco Volpi, Milano 1997, pp. 
14-15 (cit. dall'A.). 
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Una volta messa in evidenza la strutturazione dei rapporti tra 
il commercio e la navigazione, viene accolta come "del tutto fon­
data e feconda l'impostazione storico-dogmatica di definire come 
"pertinenti al commercio" tutti quegli atti che si riferiscono alla 
navigazione" (p. 52). Per tale via l'A. mostra di possedere già la 
chiave ermeneutica della norma originaria, vale a dire quella che 
prevede qualificazione giuridica o diritto al riconoscimento sta­
tuito, per ciascun atto concorrente alla messa in essere ed al per­
fezionamento di operazioni commerciali unicamente concretiz­
zabili in forza della navigazione, e tali, nel contempo, da conferi­
re a quest'ultima finalità nettamente configurabili e precipue. Il 
secondo passo consiste nell'arrivare a fissare ''l'obiettiva com­
mercialità del rapporto stesso". 

Lo studio della commercialità del rapporto - condotto per 
oltre 200 pagine, in entrambe le parti in cui il volume è diviso -
costituisce l'elemento fra tutti il più innovativo e fondante del­
l'intera analisi, in quanto per un verso ripropone la tesi realisti­
ca che la norma legittima e vigente sia sempre di per sé un fatto 
concreto, constatabile nella sostanza pattuita e scritta di un corpus 
juris6 e per ciò stesso riflessa nelle coscienze e nelle consuetudini 
(cfr. p. 99); e per l'altro stabilisce dogmaticamente e definitiva­
mente, secondo i principi del formalismo giuridico (Pugliatti, Fal­
zea, Cammarata, Irti, Barberis) la centralità dell'istituto della ven­
dita marittima nell'ambito del commercio internazionale. 

Osserva con franchezza l'A. come sia sfuggito del tutto agli 
scrittori moderni il fatto che "la commercialità degli atti inerenti 
ai rapporti marittimi e alla navigazione è sempre necessaria" (p. 
53), laddove costoro hanno preferito "mettere in evidenza solo ed 
esclusivamente il fattore tecnico dell'esercizio della nave e del­
l' aeromobile, e successivamente e congiuntamente la valorizza-

6. Olafson, Heidegger and the ground of ethics:a study of Mitsein, Cambridge 
University Press, Cambridge, 1998, pp. 65 ss. 
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zione delle infrastrutture necessarie a siffatto esercizio" . Vicever­
sa, continua l'A., già le disposizioni normative contenute nel 
codice di commercio contrassegnavano, come obbiettivamente atti 
di commercio, ogni impresa di trasporto di persona o di cosa per 
via di acqua; la costruzione e la compravendita e rivendita di 
navi, attrezzi, arredi, vettovaglie ed altri oggetti di armamento 
per la navigazione; le spedizioni marittime; gli arruolamenti ed 
ogni convenzione per salario e stipendio di equipaggi; i noleggi, 
i prestiti a cambio marittimo, le assicurazioni ed ogni altro con­
tratto riguardante il commercio di mare e la navigazione (pp. 53-
54). In questa sede vengono opportunamente offerti i dovuti rico­
noscimenti al Querci F. A. che "con estremo nitore teoretico ... 
connette strettamente, o meglio in scaturigine genetica, il rappor­
to marittimo e quello aeronautico, ad atti di commercio assolu­
to". 

Viene ulteriormente osservato che costruzione, compravendi­
ta, nonché rilascio di polizza di carico ed ogni altro genere di con­
tratto, "sono atti di commercio solo in quanto rientrano nel con­
cetto più vasto di rapporto di navigazione, che vale quale natura 
insita nell'atto stesso, requisito il "commerciale", che è tale a pre­
scindere da ogni altro rapporto fra soggetti: la pertinenza di tali 
rapporti alla navigazione crea la commercialità degli stessi, che diven­
tano atti obbiettivi di commercio" (corsivo nostro per sottolineare il 

prius della navigazione, vista con fecondo rovesciamento di pro­
spettiva quale "strumento" di un rapporto commerciale già in 
essere, ma quale elemento fondante del suo costituirsi o venire in 
essere). 

E sul punto il Querci G. A. perviene ad una sintesi efficace con 
le seguenti parole: "Costituisce linea metodica pertinente e fecon­
da l'aver fissato come punto di partenza della nostra indagine la 
commercialità del rapporto, in quanto dipende dal fatto della navi­
gazione, "che è atto di commercio in sé e per sé" : lo scopo non 
può mutare la natura di questo atto" (p. 55). 
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Conseguentemente la costruzione di una nave, sia essa a fine 
bellico o di diporto, di ricerca scientifica o di polizia marittima, 
sarà unicamente e comunque "atto di commercio" . 

Con opportuna precisazione, che con tutta evidenza vuole 
concorrere a chiudere una antica quanto sterile polemica, non 
solo termino logica ma dottrinale - responsabile, tra l'altro, di non 
pochi inconvenienti sulla strada della coerenza e compiutezza 
della normativa giuridica - viene qui affermato che "la locuzione 
"navigazione" non è in antitesi alla sintesi verbale "commercio 
marittimo", ma si pone a fianco della stessa, in una equazione 
senza resti, e a maggior comprensione del "rapporto commercia­
le" che prima pareva ristretto ai soli atti relativi al commercio 
compiuto per via di mare" (pp. 55-56). 

L'amplissima bibliografia proposta in questa sede, sta a 
dimostrare l' infondatezza di quanti, in dottrina come in giuri­
sprudenza, mettono in discussione il valore epistemologico degli 
assunti oggettivistici in tema di vendita marittima. Di contro, 
risulta senz'altro paradigmatico il principio che essa sia "finaliz­
zata alla realizzazione del postulato della doverosa attuazione 
del programma del commercio marittimo internazionale" (p. 60). 

Anzi, ribadisce l'A., la sua autonomia è così ben presente nel­
l' immaginario del giurista marittimista internazionale, che essa 
appare una realtà fondante ed ineliminabile del "processo di 
modernizzazione del diritto marittimo di fronte alle rivoluzioni 
tecnologiche, infrastrutturali e fenomeniche giuridiche in atto", 
quel medesimo processo, aggiungiamo noi, che il lavoro del 
Querci G. A. segue di tutto punto, ed al quale contemporanea­
mente contribuisce con gli apporti che andiamo segnalando per il 
loro rigore e perspicuità. 

I medesimi sono davvero numerosi, e degni di approfondi­
menti che vanno al di là della semplice recensione che qui pro­
poniamo al lettore; la quale, lungi dal pretendere compiutezza, 
deve limitarsi ad indicare i picchi - quando di metodo, quando di 
contenuto - dell'intero discorso. 
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Uno dei quali concerne senza dubbio l'asserzione di paralleli­
smo della fondazione della dogmatica della vendita marittima e 
della teoria generale del diritto marittimo. 

Compito, ruolo e luogo della vendita marittima necessitano 
di continua rivisitazione, e della riproposizione dei dati fondanti 
della sua autenticità, a fronte della rapida e multiforme compar­
sa di elementi dinamici. Alla modernizzazione della riflessione 
giuridica marittima contribuisce in misura cospicua la nuova 
capacità di elaborazione cibernetica dei dati-effetti dell'accelera­
zione medesima nei vari settori. 

Molto opportunamente l'autore si richiama alla rivoluzione 
in atto, che è cosmologica, astrofisica e geofisica, e come tale 
destinata ad influire sul diritto marittimo, sul diritto aeronautico, 
sul diritto dei trasporti, sul diritto cosmico e satellitare. Si tratta 
di quel versante superiore della dogmatica che si può raggiunge­
re con un lavoro di tipo interdisciplinare che investa la storia dei 
fenomeni, il loro radicamento antropologico e sociologico, non­
ché l' interazione e lo scambio continuo tra mondo degli operato­
ri, ovunque dislocati, e fattività delle tecnologie fini ed avanzate 
dell'informatica, le quali investono i network e chiamano in causa 
le intelligenze artificiali di nuova generazione?. Un lavoro, come 
ognun vede, impegnativo anche dal punto di vista delle metodo­
logie, già auspicato e portato avanti nelle sopracitate opere di 
Querci E. O. 

Sempre a tale proposito, privilegiando, come l'A. fa, gli aspet­
ti formali della vendita marittima, è agevolmente constatabile 
quanto essi ineriscano "all'incessante atteggiarsi evolutivo del 

7. I fondamenti teoretici dell'assunto in Olivecrona, Il diritto come fatto, tra d. 
it. Milano 1949, pp. 59 ss. Sul concetto di norma come evento empirico, ricon­
ducibile all'esigenza di massimizzare comportamenti preferibili all'interno di 
una società, con lo strumento di segni linguistici, elaborati con apposite tecni­
che, si consenta di ricordare P. Semama, Le parole chiave per leggere e produrre gli 
eventi, Trieste, 2000, p. 85 ss. 
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dinamismo insito nel commercio marittimo internazionale, ripor­
tato con forza alla ribalta dall'ineludibile procedimento di ristrut­
turazione riqualificativa dello stesso oggetto del diritto maritti­
mo" (p. 72). Nella prospettiva di un rinnovamento di metodo è 
appunto il caso di sottolineare che i rapporti economici derivanti 
dal commercio marittimo e da una nave ad esso destinata, hanno 
le loro fonti, anteriormente alla legge, "nella coscienza giuridica 
universale, le consuetudini internazionali marittime, gli usi 
marittimi locali, le convenzioni fra i singoli Stati, i trattati di 
commercio e di navigazione" (p. 73) .  

Ancorandosi a Giannini M. S. e, fra molti altri, a Pavone La 
Rosa, Lefebvre e Rescigno M., il Querci G. A. asserisce che il for­
malismo giuridico è in grado di offrire "certezze legali", nonché 
di individuare e collegare tutti gli interessi in gioco nella negozia­
zione marittima, tutti i titoli giuridici che possono avere ad ogget­
to una consegna di merci. Ed in questo ambito viene indicata la 
specifica ed insostituibile funzione dei titoli, con opportuni riferi­
menti ai vari modi con i quali la letteratura critica ha affrontato lo 
status quaestionis della polizza di carico (muovendo dalla basilare 
impostazione fornita da Querci F. A.). Della polizza medesima si 
dice con felice sintesi che essa "reca con sé la prova storica, non 
già critica (Carnelutti) che" le merci "esistono veramente e mate­
rialmente a bordo della nave, che furono ricevute materialmente 
dal comandante, merci che furono, appunto il sostrato reale del­
l' obbligazione da lui assunta" (p. 80). 

Quanto mai opportunamente si rileva che l'enorme intensità 
dei traffici esige speciale tutela degli interessi legittimi, ed enfa­
tizza il fatto che "la fiducia personale è vanificata dalla lontanan­
za dei contraenti", onde si rivela estremamente conveniente 
rafforzare il formalismo giuridico di questi titoli, "la fede", la 
fisionomia incrollabile delle certezze legali canonizzate, affinché 
si possano sempre considerare come una rigorosa e sicura surro­
gazione del carico" (p. 81). 
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Un istituto di consolidata tradizione quale la polizza di carico 

sta andando incontro, sotto la spinta della tecnologia avanzata e 

per l'incremento dei traffici, promossi anche dai Paesi in via di svi­

luppo, a mutamenti applicativi. Ma gli sbocchi dottrinari che se ne 

vogliono trarre restano alquanto incerti8, come mette bene in evi­

denza l'A. attraverso un'analisi molto attenta, massicciamente 

supportata dai riferimenti bibliografici9. Non si può che essere 

d'accordo con la rivisitazione, che viene fatta nel corso del lavoro, 

del diritto consuetudinario marittimo internazionale, mentre si 

deve per contro lamentare che ci si ostini a non utilizzare a pieno i 

sistemi informativi che sarebbero in grado "di censire, di identifi­

care, di conservare, in una banca dati a disposizione di chi ne abbia 

interesse (giudici, operatori economici, banche, assicurazioni, etc.) 

l'intero materiale rinveniente dagli incessanti processi storicamen­

te cristallizzati dal diritto consuetudinario marittimo mondiale". 

Segnaliamo, in primis, le pagine dedicate alle "certezze giuri­

diche", contenenti, fra l'altro, un'acuta disamina del "diritto alla 

riconsegna"; seguite dalla sfaccettata ricostruzione dei contratti 
fra operatori remoti (pp. 1 14 ss.), supportati dalla "logistica via 

mare", la quale consente all'importa t ore di meglio sopportare i 

rischi, e soprattutto gli dà la facoltà di "eseguire sui titoli rappre­

sentativi della merce viaggiante le stesse operazioni che potrebbe 

divisare ed effettuare sulla merce in suo materiale possesso"10. 

Degna di non minore apprezzamento è la trattazione del con­

gegno delle vendite marittime nel sistema delle operazioni ban­

carie ed assicurative (pp. 149 ss.). In essa si raggiunge - a parte la 

8. Anche su questo tema comincia ad infittirsi la letteratura specialistica. 
Per brevità rimandiamo il lettore alle opere di: O. Hanset, K. Braa Tecnology as 
traitor: emergent DAP infrastructure in a global organization, Offprint, R. Hirscheim 
et a., Amsterdam 1998; D. Schiller, Digitai capitalism: networking the global market 
system, MIT Press, Cambridge (Mass.) 1999. 

9. Cfr. Fadda, Polizza di carico elettronica, in Devescovi, La polizza di carico e 
gli svantaggi della materializzazione, Trieste 1993, pp. 175 ss. (cit. dall'A.). 

10. Cit., pp. 81-92. 
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compiutezza e la pregevole linearità dell'esposizione - lo scopo di 
dimostrare che l'istituto del patto-pagamento contro documenti 
sancisce l'unità sostanziale degli attestati. Cui si deve aggiungere 
che tale unità è la chiave di volta di tutte le operazioni di credito 
documentario e dell'intera prassi assicurativa (pp. 132 ss.). 

Nel corso del cap. II risulta assolutamente esauriente, ed 
amplissimamente documentata dal materiale bibliografico, l' ana­
lisi dell'intervento del sistema bancario nell'impianto delle ven­
dite marittime, intervento notoriamente incentrato sulle opera­
zioni di incasso, rimborso ed anticipazioni su documenti. Le 
diverse ipotesi ed i fatti giuridicamente qualificati vengono presi 
in esame uno per uno, con presentazione delle differenti tesi dot­
trinarie là dove occorrono, accompagnate puntualmente dalla 
opinione dell'A. caso per caso, suffragata sempre dalla casistica 
quanto da ineccepibili ragionamenti. 

Essi portano a concludere che "altra è la regola giuridica che 
considera la vendita marittima in una fase del suo ciclo formati­
vo, altra è la regola giuridica che considera la vendita marittima 
come atto completo, nella totalità dei suoi elementi costitutivi"; 
per cui è lecito "riconoscere ed identificare, nella vendita maritti­
ma, un sistema unitario, un complesso delle conseguenze giuridiche che 
si maturano nel corso del ciclo formativo" (pp. 322 e 325). 

Alla luce di tutte le considerazioni svolte nel volume, e dei fatti 
in esso proposti all'analisi ed alla documentata discussione, non si 
può che essere d'accordo con l'esigenza che "la revisione in atto 
del codice del diritto della navigazione italiano non solo riporti .. . 
alla ribalta il commercio marittimo ed aeronautico internazionale .. . 
ma soprattutto riesca finalmente a offrire una consentanea disci­
plina esaustiva delle c. d. vendite marittime" (pp. 140 s.). 

Un'opera di vasto respiro, come questa del Q. G. A., non va, 
comunque, giudicata dalla soluzione data a questa o quella que­
stione particolare, ma dalla linea generale della sua impostazio­
ne, la quale documenta la singolare vocazione scientifica del gio­
vane e valoroso scrittore. 
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1 .  In un mio recente contributo (Globalizzazione e Diritto cosmi­
co, in Trasporti, Diritto, Economia, Politica, n. 82, 2000, pp. 75-98) fu 
sottolineato che, finalmente, il diritto cosmico non svolge più un 
ruolo secondario, quasi marginale, nell'ambito del Diritto dei tra­
sporti. Ne abbiamo avuto subito la conferma. 

Dopo il 1 o Convegno nazionale di Diritto Cosmico tenutosi a 
Milano nel 1963, almeno in Italia, la materia non ha ricevuto 
rimarchevoli apporti dalla dottrina, fatta eccezione per quelli già 
segnalati ed autorevoli di Rolando Quadri, Tito Ballarino, Gior­
gio Lodigiani, e Elisabeth Back Impallomeni, nonostante che 
negli anni che vanno dal lancio dello Sputnik il 4 ottobre 1957, 

data che segna l'inizio dell'era del diritto dello spazio1, ai giorni 

1. Secondo KOELLE (Theorie und Praxis der Raumjlugzeuge, Stoccarda, 1964, 
p. 385) la prima esplorazione dello spazio cosmico risale invero alla Seconda 
Guerra Mondiale ad opera delle V2 germaniche, che avrebbero raggiunto un'al­
titudine di circa 215 chilometri, cioè di ben 131 chilometri oltre la linea di 
Karmàn, che rappresenta, secondo molti autori (VON BRA UN, LEVY, MARIA­
N!, BACK IMPALLO MENI, etc.), la linea di demarcazione tra spazio atmosferi­
co, nel quale è configurabile il volo aeronautico con spinta ascensionale aerodi­
namica, e lo spazio extra-atmosferico dove è possibile solo il volo orbitale. 
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d'oggi, le attività cosmiche siano aumentate esponenzialmente e 
con esse esaltati i connessi problemi giuridici ed economici. 

In altre parole, le attività cosmiche non rivestono più il carat­
tere della mera occasionalità, bensì sono configurabili come un 
settore distinto dell'attività umana e sociale, che postula l' elabo­
razione di forme giuridiche atte ad esplicitare e fissare il correla­
tivo regime giuridico. 

Ognun vede, si tratta di un grandioso spettro tematico che 
sollecita, invero, l'interesse dello studioso della nostra materia 
sotto una varietà di punti di vista, tra cui, soprattutto, quelli costi­
tuiti dai rapporti tra diritto cosmico e navigazione marittima ed 
aerea, e quelli tra diritto cosmico e globalizzazione, nella misura 
in cui i satelliti lanciati nell'orbita geostazionaria vengano utiliz­
zati per lo sviluppo delle telecomunicazioni. 

2. Per quanto concerne il primo dei due aspetti, cioè l'utiliz­
zazione dei satelliti per la navigazione globale, è conveniente 
prendere atto del passaggio dai sistemi tradizionali per la radio­
navigazione aerea e marittima a quelli satellitari. Il recente impie­
go di reti satellitari fornisce strumenti più evoluti rispetto al pas­
sato, per diffondere sia segnali per la navigazione, sia comunica­
zioni radio per regolamentare il traffico aereo nelle numerose 
aree sorvolate del globo.2 

I sistemi di satellite positioning furono inizialmente introdotti 
dagli Stati Uniti e dall'Unione Sovietica durante la Guerra Fred­
da per motivi militari. Essi si evolsero rapidamente da una desti-

Tuttavia, il problema della natura giuridica dello spazio cosmico si pose 
solo in seguito al lancio, ad opera dell'Unione Sovietica, del primo satellite arti­
ficiale, lo Sputnik (4 ottobre 1957), al quale seguì solo quattro mesi dopo lo sta­
tunitense Explorer l. Negli anni successivi si assistette ad un incremento dei voli 
orbitali con perigeo sempre più alto, per pervenire, il 12 aprile 1961, al primo 
lancio, ad opera dell'Unione Sovietica, di un astronauta in una capsula spazia­
le ed infine alla storica missione dell'americano Apollo 11 culminata il 20 luglio 
1969 nello sbarco di Nei!. A. Amstrong e Edwin E. Aldrin sulla Luna. 

2. SPADA, Aeronavigazione satellitare e commercializzazione nello spazio, Mila­
no, 2001, p. 18. 
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nazione principalmente militare ad un sempre più consistente 
uso privato, in quanto segnali non-encrypted provenienti da que­
sti sistemi possano essere destinati, gratuitamente o meno, ad usi 
civili con la conseguente apertura di un nuovo mercato di stru­
mentazioni per la navigazione e posizionamento satellitare, per 
l'osservazione della terra dallo spazio (monitoraggio delle risor­
se terrestri, delle aree costiere, dell'atmosfera, etc.) e per le tele­
comunicazioni3. 

Si registrano due grandi sistemi di navigazione mondiale 
satellitare: il G.P.S. (Global Positioning System) degli Stati Uniti e il 
GLO.NA.S.S. (Global Navigation Satellite System) della Federazione 
Russa.4 

Il G.P.S. è un sistema a copertura globale composto da 24 
satelliti che operano su 6 rotte orbitali circolari inclinate e con 
angoli diversi rispetto al piano equatoriale (4 per orbita) all'altez­
za di 10.900 miglia nautiche. Il G.P.S. offre gratuitamente agli 
utenti civili un servizio ininterrotto di ausilio per il posiziona­
mento marittimo, aereo e terrestre su scala mondiale.5 

Il GLO.NA.S.S. si differenzia dal G.P.S. solo per la minore 
copertura offerta, in quanto solo 13 dei 24 satelliti necessari sono 
stati effettivamente lanciati. 

Per quanto concerne la posizione dell'Unione Europea, va 
rilevato che essa non ha un controllo sui sistemi di navigazione 
satellitare critici per la sicurezza, e che gli Stati Uniti, d'altro 
canto, non intendono per ora condividere il controllo del G.P.S., 
soprattutto per motivi militari6. Di conseguenza, la Commissione 

3. Intese nella doppia accezione di comunicazioni telefoniche e di radiodif­
fusione. 

4. Nel 1991 gli Stati Uniti e I'URSS (oggi Federazione Russa) decisero di con­
cedere per un periodo di 15 anni l'utilizzazione dei propri sistemi di navigazio­
ne satellitare. 

5. Cfr. SPADA, Diritto della navigazione aerea e spaziale, Milano, 1999, pp. 139 
e 162-165. 

6. È proprio per proteggere le procedure militari che gli USA introducono 
volontariamente errori nei dati di radionavigazione satellitare. 
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Europea emise nel 1998 una comunicazione7 nella quale si pro­
spettavano tre grandi opzioni: lo sviluppo congiunto di un siste­
ma a copertura globale con tutti i principali soggetti (USA, Fede­
razione Russa, Giappone, Canada, Australia, India, Cina, etc.); lo 
sviluppo da parte dell'Unione Europea di un G.N.S.S. (Global 
Navigation Satellite System)8 insieme a uno o più partners interna­
zionali (in particolare gli Stati Uniti o la Federazione Russa); lo 
sviluppo da parte dell'DE di un sistema proprio. E' stata que­
st'ultima la scelta strategica operata dalla Commissione Europea 
nella comunicazione del 9 febbraio 19999. La Commissione rac­
comanda lo sviluppo di una nuova costellazione di navigazione 
satellitare abbinata ad un'adeguata infrastruttura terrestre: il 
Galileo. 

Il Galileo dovrà essere un sistema di satelliti in orbita interme­
dia (MEO) aperto, a copertura mondiale, completamente compa­
tibile con il G.P.S., ma indipendente, per il quale è prevedibile un 
ruolo importante per la Federazione Russa. Il sistema sarà svi­
luppato come una partnership pubblico-privato con consistenti 
finanziamenti a livello europeo (in particolare le TEN-trasporti e 

7. "Verso una rete transeuropea di posizionamento e navigazione comprendente 
una strategia europea per i sistemi globali di navigazione via satellite (G.N.S.S.)", 
COM(98) 29 def. del 21 gennaio 1998. 

8. Il G.N.S.S. è un complesso sistema di navigazione satellitare che avrà in 
futuro l'importante funzione di soddisfare il servizio di controllo del traffico 
aereo. Lo sviluppo del G.N.S.S. prevede due fasi: 

- il G.N.S.S.-1, o sistema di prima generazione, basato sui segnali ricevibili 
dalle costellazioni dei satelliti americano G.P.S. e russo GLO.NA.S.S.; 

- il G.N.S.S.-2, o sistema di seconda generazione, che fornirà agli utenti civi­
li servizi di navigazione e di posizionamento sempre più perfezionati. Galileo 
sarà il contributo europeo al G.N.S.S.-2. 

La navigazione satellitare assumerà una crescente importanza per i tra­
sporti in futuro e il G.N.S.S. farà parte di un'infrastruttura intelligente che con­
tribuirà a garantirne la sicurezza, semplificare le operazioni del traffico, ridurre 
la congestione ed i danni ambientali e a sostenere lo sviluppo multimodale. 

9. "Galileo - Partecipazione dell'Europa ad una nuova generazione di servizi di 
navigazione satellitare", COM(1999) 54, Bruxelles, 9 febbraio 1999. 
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L'E.S.A.l0) e facendosi affidamento sulla creazione di nuovi flus­
si di entrate. 

Con l'avvento dei sistemi satellitari G.N.S.S. e Galileo si rea­
lizzerà una copertura mondiale in ogni ora del giorno ed in ogni 
luogo del mondo; le radioassistenze oggi in uso verranno sosti­
tuite da segnali radio, che consentiranno l'esatta identificazione 
della posizione delle navi o degli aerei, sopperendo alle obiettive 
carenze dei sistemi attualmente funzionanti. 

3. Passando ora ad accennare all'altra rilevante utilizzazione 
dei satelliti, cioè a quella consistente nelle telecomunicazioni 
commerciali, viene in forte emersione l'autentica "rivoluzione" 
apportata dal posizionamento di satelliti in orbita geostazionaria 
(o su altre orbite) ai sistemi di telecomunicazioni. 

Con l'accezione telecomunicazioni si intendono "tutte le ipote­
si di trasmissione di voci e dati attraverso radio, televisione, cavi, 
microonde e satelliti" .1 1  Si distinguono le telecomunicazioni in 
senso stretto, che forniscono un servizio a due vie (es. comunica­
zioni telefoniche), dalle telecomunicazioni in senso lato, costitui­
te dalla radiodiffusione. Tuttavia, i moderni ordinamenti giuridi­
ci assoggettano entrambi i modelli alla stessa disciplina normati­
va. 

10. L'E.S.A. (European Space Agency) è un'organizzazione europea con com­
petenza generale. Nasce con la Convenzione di Parigi del 30 maggio 1975 come 
risposta del vecchio continente alle attività dell'americana N.A.S.A. (National 
Aeronauitics and Space Administration). L'Agenzia ha lanciato il suo primo satel­
lite per le telecomunicazioni, I'Ots, nel 1978. Il satellite Ots ha creato uno stan­
dard tecnologico per i satelliti di telecomunicazioni di tutto il mondo, e dal suo 
progetto originale sono stati sviluppati più di 30 satelliti europei tra cui i moder­
ni Ecs e Marecs, gestiti da EUTELSAT e INMARSAT. 

Il lancio, nel 1989, dell'Olympus con i suoi 4 avanzatissimi strumenti a 
bordo, ha permesso all'E.S.A. di compiere ulteriori progressi nei servizi di tele­
comunicazione, come la trasmissione diretta a domicilio di programmi televisi­
vi, la radiodiffusione selettiva e la videoconferenza. 

11.  LEANZA, Il diritto degli spazi internazionali, II, Le nuove frontiere, Torino, 
1999, p. 192. 
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La libera circolazione delle informazioni (o "libertà dell' ete­
re") è oggi pienamente garantita dalle trasmissioni dirette inter­
nazionali via satellite, ossia da quelle trasmissioni che possono 
essere ricevute direttamente dagli utenti attraverso speciali 
antenne paraboliche e che, pertanto, a differenza degli altri mezzi 
di comunicazione, sfuggono a qualsiasi tipo di "controllo alla 
frontiera" .12 

Per quanto concerne, in particolare, l'uso dei satelliti per le 
telecomunicazioni, mette conto offrire una breve panoramica 
sugli sviluppi della disciplina dei satelliti per scopi non militari o 
di ricerca (telerilevamento), bensì commerciali. 

Fin dagli anni '60, fu subito chiaro alla comunità scientifica 
che i progressi tecnologici realizzati nello sviluppo spaziale 
imponevano all'uomo una concezione unitaria o planetaria della 
realtà, in cui era ormai configurabile la messa in orbita di satelli­
ti per utilizzazioni commerciali, tra le quali quella delle teleco­
municazioni, che risulta essere di gran lunga l'applicazione più 
diffusa della tecnologia spaziale. Infatti, il 75% di tutti i satelliti 
posizionati nell'orbita geostazionaria sono satelliti per le teleco­
municazioni, fungendo da efficaci ripetitori elettromagnetici che 
migliorano notevolmente i collegamenti. 

Tra i primi satelliti inizialmente presi in considerazione dai 
gruppi industriali statunitensi (la American Telephone and Tele­
graph Company e la Intemational Telegraph and Telephone Company) 
vanno annoverati i c.d. "riflettori passivi" ed i "ripetitori atti­
vi"13. 

12. Ibidem. 
13. La differenza risiede nel fatto che i primi non sono in grado di trasmet­

tere segnali autonomamente, bensì possono solo ripetere i segnali emessi da sta­
zioni trasmittenti verso determinate stazioni riceventi, mentre i secondi posso­
no ricevere, amplificare e ritrasmettere ad altre stazioni o direttamente a singo­
li apparecchi riceventi, i segnali emessi da un trasmettitore originario: vengono 
comunemente denominati "ripetitori" (cfr. SCHICK e GRECO, Diritto spaziale e 
comunicazioni attraverso satelliti, in Riv. dir. nav., XXV, parte I, 1964, pp. 53-55). 
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Gli anni '70 videro la creazione di organizzazioni internazio­
nali, regionali ed ultraregionali, competenti a fornire servizi di 
telecomunicazione via satellite. Si tratta della: 

- Organizzazione internazionale delle telecomunicazioni via satelli­
te (INTELSAT), istituita nel 1971, a cui aderiscono oggi circa 120 
Stati, che fornisce, su base commerciale, i necessari segmenti spa­
ziali per i servizi nazionali ed internazionali di telecomunicazio­
ne. INTELSA T è una vera e propria organizzazione internazio­
nale dotata di personalità giuridica: può, quindi, stipulare accor­
di internazionali e contratti di diritto interno e ha capacità pro­
cessuale; 

- Organizzazione europea di telecomunicazioni mediante satellite 
(EUTELSAT), che è un'organizzazione regionale sorta nel 1982 e 
competente a fornire servizi di telecomunicazione via satellite 
agli Stati europei; 

- Organizzazione araba per le comunicazioni spaziali (ARABSAT), 
istituita nel 1976 per gli Stati arabi; 

- Organizzazione internazionale per i satelliti marittimi (INMAR­
SA T), istituita nel 1976 e formata da una sessantina di Stati, che 
opera nel campo delle telecomunicazioni marittime via satellite 
per la sicurezza della navigazione. 

La creazione di queste importanti organizzazioni internazio­
nali diede un formidabile impulso alle attività di telecomunica­
zioni via satellite, ma è solo negli anni '80 che iniziò la vera e pro­
pria era dell'utilizzazione dello spazio cosmico a fini commercia­
li, in virtù dell'imponente interessamento delle imprese private al 
settore delle telecomunicazioni, in particolare a quello dell'atti­
vità televisiva diretta via satellite ed oggi anche della telefonia 
mobile14. Mentre negli anni '60 e '70 la pianificazione e l'esecu­
zione dei programmi spaziali erano condotte esclusivamente 

14. Mi riferisco, in particolare, al progetto IRIDIUM della Motorola avente 
ad oggetto il lancio in bassa orbita terrestre di un satellite per la telefonia cellu­
lare, nonché agli analoghi progetti GLOBALSTAR ed ODISSEY. 
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dagli Stati e dalle Organizzazioni internazionali, operano oggi 
sul mercato delle applicazioni spaziali i c.d. non govemmental enti­
ties, identificati in importanti imprese private autorizzate dagli 
Stati di giurisdizione all'esercizio commerciale delle attività spa­
ziali e che intraprendono direttamente le attività di trasmissione 
effettiva. 

Il lancio di oggetti spaziali nello spazio cosmico ed i voli spa­
ziali tra basi o stazioni spaziali non vanno più annoverati tra le 
attività di esplorazione e di ricerca applicativa ex Trattato sullo 
Spazio del 1967, bensì vanno considerate oggi vere e proprie atti­
vità commerciali che involgono cospicui investimenti finanziari 
ed industriali. 

Sebbene il Trattato del 1967 contemplasse solamente le atti­
vità di ricerca applicativa e non anche quelle commerciali, nessu­
no può oggi revocare in dubbio che la commercializzazione di 
prodotti aerospaziali rientri a pieno titolo nell'utilizzazione dello 
spazio in forza del corpus iuris spatialis15 e dei principi consuetu-

15. Per quanto riguarda le fonti del Diritto cosmico, sin dal 1960 l'Assemblea 
delle Nazioni Unite si è impegnata nella codificazione di un corpus di norme 
disciplinanti le attività condotte dagli Stati e dalle Organizzazioni internaziona­
li per l'esplorazione e l'utilizzazione dello spazio extra-atmosferico, tra cui: 

1) il Trattato sui principi che reggono le attività degli Stati in materia di 
esplorazione ed utilizzazione dello spazio extra-atmosferico, ivi compresi la 
Luna e gli altri corpi celesti (da ora in poi "Trattato sullo Spazio"), firmato con­
temporaneamente a Londra, Mosca e Washington il 27 gennaio 1967. 

Il suddetto trattato costituisce tuttora la principale fonte di disciplina della 
materia. Esso si fonda sui seguenti principi informatori: 

- la destinazione collettiva e comune dell'attività cosmica: l'art. 1 afferma, 
infatti, che l'esplorazione e l'utilizzazione dello spazio extra-atmosferico va 
effettuata a beneficio e nell'interesse di tutti gli Stati, indipendentemente dal 
loro grado di sviluppo economico o scientifico ( ... shall be the province of ali 
mankind); 

- la libertà degli Stati di esplorazione ed utilizzazione dello spazio e dei 
corpi celesti su di una base di eguaglianza ed in conformità con il diritto inter­
nazionale (inclusa la Carta dell'GNU); 

- il fine pacifico dell'attività cosmica; 
- l'inappropriabilità dello spazio cosmico e dei corpi celesti. E' questo, forse, 

il punto focale del Trattato del 1967, che esclude il principio di territorialità nello 
spazio extra-atmosferico ( . . .  shall be the province of ali mankind), ma, a differenza 
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del Trattato sulla Luna del 1979, non introduce il concetto di patrimonio comu­
ne dell'umanità ("common heritage"). Donde, la dottrina tradizionale (BALLA­
RINO, BACK IMPALLO MENI, etc.) ha fatto ricorso al regime delle res commu­
nis omnium, che esclude l'appropriazione nazionale dello spazio cosmico e dei 
corpi celesti da parte di singoli Stati o di unioni di Stati, ammettendone, però, il 
libero uso a vantaggio esclusivo dello Stato che lo compie secondo il principio 
del first come, Jirst served e, pertanto, in maniera concorrenziale e non di equita­
ble sharing. Al contrario, il common heritage (la cui genesi storica si rinviene in un 
articolo di De La Prad elle sull'alto mare della fine dell'Ottocento) implica che il 
bene appartiene alla comunità internazionale con la conseguenza che l'utilizzo 
del bene da parte del singolo Stato va ascritto al perseguimento del profitto 
della comunità intera. 

Come ha perspicuamente dimostrato E. BACK IMPALLOMENl, al concet­
to di common heritage di cui al Trattato sulla Luna si adatta un regime "dirigisti­
co", in cui le risorse comuni vengono gestite da organi appositi del tipo del­
l' Autorità internazionale per lo sfruttamento delle risorse dei fondi marini inter­
nazionali. Tale regime può essere introdotto unicamente da convenzioni inter­
nazionali: per gli Stati che non hanno ratificato il Trattato sulla Luna, tra cui gli 
USA, permane in vigore la disciplina delle res communis affermato dal Trattato 
sullo spazio per tutti i corpi celesti. L'Autrice concede, tuttavia, che un' opinio 
iuris generalizzata, espressa dall'adesione al Trattato sulla Luna delle maggiori 
potenze spaziali, possa determinarne l'affermazione. Con altra locuzione, l'esi­
stenza di una prassi generalizzata trasformerebbe le disposizioni del Trattato de 
qua in norme consuetudinarie (cfr. BACK IMPALLOMENI, Spazio cosmico e corpi 
celesti nell'ordinamento internazionale, Padova, 1983). 

M. SPADA (Diritto della navigazione aerea e spaziale, Milano, 1999) interviene 
nel dibattito sostenendo che la caratterizzazione giuridica dello spazio extra­
atmosferico si colloca a metà strada tra il principio di "patrimonio comune del­
l'umanità" (che presupporrebbe la costituzione di un'Organizzazione interna­
zionale specifica investita di poteri gestionali attinenti a detto patrimonio comu­
ne) e del sistema di "res communis omnium" che si traduce in un obbligo di non 
appropriazione riguardo alle orbite ed ai pianeti: si tratta, quindi, di un definito 
patrimonio comune su cui non si può esercitare alcuna forma di sovranità né di 
appropriazione, che tuttavia è lasciato alla libertà d'uso da parte degli Stati che 
ne possono esercitare la gestione attraverso attività lecite programmate secon­
do il principio del first come, first served, salvo il rispetto dovuto all'altrui libertà 
(v. pagg. 189-190). L'A. configura, altresì, l'ipotesi che il principio di patrimonio 
comune dell'umanità assurga a norma internazionale generale, ma sottolinea il 
fatto che non è detto che tale consuetudine si venga sviluppando secondo i cri­
teri fissati dal Trattato del 1979; 

- la cooperazione reciproca; 
- l'obbligo di prestare assistenza agli astronauti; 
- la responsabilità degli Stati e delle Organizzazioni internazionali; 
- la responsabilità dello Stato di lancio, i.e. lo Stato che provvede o fa prov-

vedere al lancio, ma anche lo Stato il cui territorio o le cui installazioni vengono 
adibite al lancio. 

2) Il Trattato sulla Luna e sugli altri corpi celesti, del 18 dicembre 1979. 
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dinari in materia16, aventi ad oggetto il libero uso degli spazi 
extra-atmosferici secondo il regime del first come, first serve d, con 

Esso afferma che la Luna e i corpi celesti sono patrimonio comune dell'u­
manità (innovando, così, al Trattato sullo spazio che parla di "province of all 
mankind" e non di "common heritage of mankind'), inoccupabili e inappropriabili, 
e sancisce i principi della smilitarizzazione, dello sviluppo ordinato e sicuro 
delle risorse naturali della Luna, della razionale amministrazione ed espansio­
ne delle opportunità di usarle attraverso la costituzione di un'apposita Autorità 
simile all'Autorità internazionale per lo sfruttamento delle risorse dei fondi 
marini internazionali; dell'equa ripartizione fra tutti gli Stati degli utili che ne 
risultano, con particolare considerazione per gli interessi sia dei Paesi in via di 
sviluppo, sia di quelli che hanno contribuito direttamente o indirettamente 
all'esplorazione della Luna, ed, infine, dell'impegno degli Stati di formulare un 
regolamento internazionale. 

3) L'Accordo sul salvataggio ed il rientro degli astronauti, e la restituzione 
degli oggetti lanciati nello spazio extra-atmosferico, del 22 aprile 1 %8, che pre­
vede l'obbligo immediato degli Stati contraenti di informare l'autorità di lancio 
ed il Segretario generale delle Nazioni Unite e di partecipare alle operazioni di 
ricerca e di salvataggio, nonché di assicurare il rimpatrio degli astronauti, con­
siderati veri "inviati dell'umanità", mentre gli oggetti lanciati nello spazio ma 
poi precipitati sul territorio di un altro Stato o in alto mare restano di proprietà 
dell'autorità di lancio. Per questo motivo, gli Stati contraenti sul cui territorio è 
caduto l'oggetto spaziale devono informare quest'ultima ed il Segretario gene­
rale delle Nazioni Unite e, altresì, recuperare e restituire il bene su domanda 
dell'autorità di lancio stessa. 

4) La Convenzione sulla responsabilità internazionale causata da oggetti 
spaziali del 29 marzo 1972, che configura la responsabilità oggettiva assoluta 
dello Stato di lancio per i danni originati da oggetti spaziali alla superficie ter­
restre o ad aeromobili in volo, salvo la prova che il danno è conseguenza di un 
comportamento doloso o gravemente colposo dello Stato che chiede il risarci­
mento o dei soggetti che rappresenta. 

5) La Convenzione sull'immatricolazione degli oggetti lanciati nello spazio 
extra-atmosferico, del 14 gennaio 1975: documento molto importante perché 
sancisce l'obbligo di immatricolazione da parte degli Stati e delle Organizza­
zioni internazionali intergovernative che effettuano lanci di oggetti nello spazio, 
ed il correlativo obbligo di notificare la suddetta immatricolazione al Segretario 
Generale dell'GNU. 

6) L'Accordo intergovernativo (J.G.A.) firmato nel 1988 dagli Stati Uniti, dal 
Canada, dal Giappone e da nove Stati europei membri dell'E.S.A., in cui sono 
definite le modalità di sviluppo, di costruzione, di posizionamento in orbita e di 
funzionamento di una stazione spaziale internazionale civile abitabile in per­
manenza a fini pacifici. 

16. Nel sistema delle fonti di diritto cosmico la consuetudine svolge un 
ruolo fondamentale, che viene in forte emersione soprattutto analizzando la 
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il solo limite del principio dell' alterum non laedere. 
Il problema principale sta proprio nel contemperare i due 

principi soprammenzionati, cioè configurare da un lato l'esplora­
zione, e, dall'altro l'utilizzazione (quindi anche quella commercia­
le) dello spazio in termini di destinazione comune e collettiva. Non 
è, infatti, di agevole comprensione come i servizi spaziali com­
merciali possano essere esercitati a beneficio di tutta l'umanità 
( . . .  shall be the province of ali mankind), tenendo conto degli investi­
menti delle imprese nazionali e multinazionali impegnate nella 
produzione e nella commercializzazione dei vari servizi di spa­
ziali commerciali (telecomunicazioni, telerilevamento, trasmis­
sioni televisive dirette via satellite, comunicazioni di telefonia 
mobile e di dati su reti telematiche, etc.) e, soprattutto, del pro­
cesso di privatizzazione di alcune organizzazioni internazionali 
spaziali universali e regionali (INMARSAT, INTELSAT, EUTEL-

disciplina del Trattato sullo spazio, che non solo ha riprodotto ampiamente il 
diritto consuetudinario in materia, ma ha anche contribuito a formarlo, essendo 
stato ratificato dalle maggiori potenze spaziali. 

Assolutamente condivisibile è, mio avviso, l'affermazione (SPADA, ult. op. 
cit.) secondo cui dall'enucleazione dei principi fondamentali espressi nel Trat­
tato sullo spazio fino ai nostri giorni si sono gradualmente venute a formare 
ulteriori norme di diritto cosmico (formulate nei trattati, nelle convenzioni 
internazionali e nei successivi accordi), che a loro volta hanno e indubbiamente 
avranno in futuro la funzione di uniformare il comportamento degli Stati e delle 
Organizzazioni operanti nello spazio, senza escludere la possibilità che talune 
regole possano divenire in seguito espressione di nuove consuetudini interna­
zionali. Un esempio concreto è costituito dal regime dell'orbita geostazionaria, 
che, nonostante le rivendicazioni degli Stati equatoriali, è ritenuta, nella prassi 
internazionale, parte integrante dello spazio cosmico e, pertanto, sottoposta ai 
principi di diritto internazionale consuetudinario che ne sanciscono la libertà di 
esplorazione e di uso. Sul punto si ritornerà in seguito a proposito della Dichia­
razione di Bogotà del 3 dicembre 1976 e del problema delle pretese di sovranità 
sull'orbita geostazionaria (in fra). 

Il Lodigiani (Lineamenti di Diritto cosmico, Milano, p. 60) sostiene, altresì, che 
gli Stati pongono convenzionalmente o consuetudinariamente l'insieme di disci­
pline e di regole costituenti il Diritto cosmico. Questa attività si inserisce nella 
più estesa funzione di produzione giuridica che, nell'ambito dell'ordinamento 
internazionale (non gerarchico e manchevole di istituzionalizzazione), è propria 
degli Stati. 
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SAT, INTERSPUTNIK).l7 Sul punto si ritornerà più approfondi­
tamente in seguito (infra). 

In mancanza di un'organizzazione spaziale mondiale che 
amministri le attività spaziali nell'esplicazione di un vero e pro­
prio munus cosmico internazionale, permane la frattura tra le 
Potenze con programmi spaziali avanzati ed i Paesi meno svi­
luppati, sprovvisti dei mezzi tecnologici e finanziari per compie­
re le opere di gestione delle telecomunicazioni satellitari. 

Al riguardo, occorre svolgere alcune considerazioni di tipo 
tecnico che preludano ed involgano le articolazioni tecniche del­
l' importante problematica, questa volta economica, giuridica ed 
etica, costituita dalla limitatezza delle orbite spaziali e dalla loro 
accessibilità. 

4. I satelliti artificiali sono collocati o sull'orbita geostaziona­
ria, posta a 36.000 chilometri dalla T erra sul piano dell'equatore 
(es. G.P.S., GLO.NA.S.S., G.N.N.S.), oppure su orbite più basse 
che distano 20.000 chilometri dalla Terra (es. EUTELSAT, ASTRA, 
INTELSA T, INMARSA 7). Tra ogni satellite deve intercorrere una 
distanza minima di sicurezza18, anche per evitare dannose inter­
ferenze nelle trasmissioni, oltre che, naturalmente, rischi di colli-

17. In dottrina (SPADA) è stata sottolineata l'impossibilità di pervenire ad 
una gestione delle risorse spaziali da parte di Stati individuali con ritorni di 
ordine economico a beneficio della comunità degli altri Stati, in quanto il prin­
cipio del common heritage of mankind, codificato nel Trattato sulla Luna e sugli 
altri corpi celesti del 1979, è rimasto lettera morta. Tuttavia, gli Stati hanno 
instaurato forme di cooperazione nelle attività spaziali, che, salva la protezione 
della proprietà intellettuale, del knaw haw, etc., consentono lo scambio di dati 
scientifici, metodi e processi di analisi per le progettazioni, che possono in un 
certo qual senso ascriversi nella nozione di "interesse comune di tutto il genere 
umano". 

18. Attualmente sono circa 400 i satelliti attivi nell'orbita geostazionaria 
(per ogni satellite attivo ve ne sono cinquanta non più funzionanti che aumen­
tano il numero dei c.d. space debris), ma si prevede che grazie alle nuove tecno­
logie scientifiche sarà presto possibile collocare in orbita anche 1.800 satelliti 
contemporaneamente. 
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sione. Ne consegue che l'orbita geostazionaria e le orbite polari 
basse sono risorse naturali soggette a saturazione e, quindi, limi­
tate. 

Il problema fu avvertito fin dagli anni '70 soprattutto dagli 
Stati equatoriali, i quali, con la Dichiarazione di Bogotà19 del 3 
dicembre 1976, rivendicarono il diritto esclusivo di disporre del 
settore di orbita geostazionaria sovrastante il loro territorio. Una 
tale pretesa, ribadita anche nella Dichiarazione di Putumayo del 
25 febbraio 1977 ed in quella di Quito del 22 aprile 1982, sebbene 
giustificata dal fatto che al momento della ratifica del Trattato 
sullo spazio del 1967 molti Paesi in via di sviluppo non erano in 
possesso delle conoscenze tecniche necessarie per comprenderne 
la portata, si poneva in aperto contrasto con il dettato del Tratta­
to sullo spazio che assoggetta lo spazio extra-atmosferico e, quin­
di, in mancanza di una delimitazione convenzionale della linea 
di separazione tra spazio aereo e spazio extra-atmosferico, anche 
l'orbita geostazionaria, al regime delle res communis omnium, sot­
toposte al principio del first come, first serued.2° 

Tuttavia, si può con tranquillante sicurezza affermare, nel­
l' ambito degli ordinamenti moderni, l'esistenza di una consuetu­
dine internazionale in tema di alterum non laedere per cui gli Stati 
che utilizzano a fini commerciali l'orbita geostazionaria o le orbi­
te più basse non possono precludere ad altri Stati di godere di 
pari libertà. 

Pertanto, il principio del libero uso degli spazi cosmici invol­
ge anche le applicazioni connesse ai satelliti per le telecomunica­
zioni, ma tale libertà non può essere fatta valere a discrezione di 

19. Il testo della Dichiarazione è pubblicato in LEANZA (ed.), The Future of 
Intemational Telecommunications. The Lega l Regime of Telecommunications by Geo­
stationary Orbit Satellite, New York, vols 4, 1992, p. 565. 

20. Sul problema dell'accesso all'orbita geostazionaria vedasi per tutti 
SMITH, Equitable access to the orbit spectrum resources, in Proceedings of the XXX 
Colloquium an the Law of Outer Space, 1986, pp. 263 e ss; e CARACCIOLO, L'or­
bita geostazionaria tra pretese di sovranità e libertà d'uso, in CI, 1991, pp. 164 e ss. 
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ogni singolo Stato, bensì deve realizzarsi mediante un sistema di 
registrazione e coordinamento delle frequenze ad opera di orga­
nismi internazionali quali l 'lnternational Telecommunication Union 
(JTU)21 . 

I satelliti, infatti, necessitano per il loro funzionamento di col­
legamenti radioelettrici appropriati, di conseguenza c'è una stret­
ta interconnessione tra l'orbita geostazionaria, i satelliti e le 
bande di frequenza. In altre parole, i satelliti sono utilizza bili solo 
attraverso le bande di frequenza che li mettono in collegamento 
con le stazioni terrestri, e l'ITU provvede alla registrazione delle 
posizioni orbitali e delle bande di frequenza radioelettriche per i 
servizi di radio-telecomunicazione spaziale.22 

Dal punto di vista meramente teorico, il problema sembre­
rebbe essere risolto. Dal punto di vista pratico, invece, ciò non è 
affatto così in quanto sebbene gli Stati in via di sviluppo hanno la 
maggioranza in seno all' ITU, le potenze spaziali godono di una 
totale supremazia tecnologica e scientifica che permette loro di 
controllare il 90% dello spettro radioelettrico.23 

21. Precisamente, l' ITU è un istituto specializzato delle Nazioni Unite, sorto 
nel 1932 dalla fusione dell'Unione telegrafica internazionale con l'Unione radio­
telegrafica internazionale, e trova attualmente il suo fondamento giuridico nella 
Costituzione e nella Convenzione internazionale di Nizza del 30 giugno 1989. 

22. Così LEANZA, Telecomunicazioni spaziali, in Enc. Dir., Aggiormamento, 
1998, p. 990 e p. 994. 

23. Il testo dell'art. 33 dello Statuto dell'ITU, così come modificato dalla 
Convenzione di Nairobi del 1982, stabilisce che gli Stati si " sforzeranno" di limi­
tare il numero di frequenze e di utilizzare le frequenze stesse e l'orbita geosta­
zionaria "in maniera efficace ed economica ( ... ) al fine di permettere un accesso 
equo ( ... ) ai diversi Paesi o gruppi di Paesi, tenuto conto dei bisogni particolari 
dei Paesi in via di sviluppo e della situazione geografica di taluni Paesi". Que­
sto principio ha ispirato l'intera opera dell'JTU, che, attraverso i periodici 
aggiornamenti al "Regolamento telegrafico, telefonico, e delle radiocomunica­
zioni", ha dettato una disciplina particolarmente dettagliata diretta a limitare e 
a coordinare l'attività degli Stati. 

Il 17 luglio 1971, l'ITU ha adottato un'importante risoluzione, la Risoluzio­
ne Spa 2-1, con la quale viene affermato il principio per cui l'assegnazione delle 
bande di frequenza per le telecomunicazioni spaziali non deve conferire prio­
rità permanenti a determinati Stati; in conformità a questa risoluzione sono stati 
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Da queste considerazioni si può concludere che un equilibra­
to accesso allo space segment, che permetta un avvicendamento 
dei Paesi in via di sviluppo nell'utilizzazione dell'orbita geosta­
zionaria sarà configurabile solo nell'improbabile caso in cui lo 
sfruttamento della stessa da parte degli Stati industrializzati 
dovesse venire a cessare o nell'altrettanto improbabile evenienza 
in cui le maggiori potenze spaziali accettassero di applicare 
anche allo spazio extra-atmosferico il regime del "patrimonio 
comune dell'umanità" previsto dal Trattato sulla Luna del 1979, 
che, come sappiamo, non è stato ratificato proprio dagli Stati 
Uniti, particolarmente restii ad accettare la portata di un simile 
regime. 

5. Il globale processo di privatizzazione, che ha caratterizzato 
l'evoluzione negli ultimi decenni del trasporto aereo, ferroviario 
e stradale, ha investito anche il settore del diritto cosmico. In par­
ticolare, negli anni '90, alcune organizzazioni internazionali spa­
ziali hanno dovuto procedere ad un profondo mutamento dei 
mezzi di gestione delle proprie risorse satellitari per far fronte ad 
un mercato delle applicazioni spaziali globale sempre più com­
petitivo. 

L'affermazione di nuove realtà manageriali sul mercato dei 
servizi e dei prodotti spaziali ha messo in luce le carenze com­
merciali della struttura istituzionale delle principali organizza­
zioni internazionali del settore.24 

elaborati alcuni piani di distribuzione delle risorse radioelettriche e di registra­
zione delle posizioni orbitali diretti a favorire l'utilizzazione ottimale delle stes­
se. Tuttavia, tutti i piani di distribuzione delle bande di frequenza elaborati dal­
l'ITU fanno salve, perlomeno per altri vent'anni, le occupazioni dell'orbita già 
avvenute. Inoltre l'ITU non si occupa di aspetti politici e giuridici, bensì tecnici, 
né è dotata di poteri esecutivi e sanzionatori per assegnare le frequenze agli 
Stati. In altre parole, i piani di distribuzione ITU non sono apponibili agli Stati 
membri in assenza del procedimento di ratifica degli stessi. In tal senso LEAN­
ZA, Telecomunicazioni satellitari, cit., p. 995. 

24. Cfr. SPADA, Aeronavigazione satellitare, cit., p. 243. 
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Le recenti privatizzazioni hanno visto il trasferimento della 
proprietà di taluni segmenti spaziali dalle organizzazioni inter­
nazionali universali o regionali a società per azioni a tal fine costi­
tuite: "l'impulso delle privatizzazioni e l'afflusso di ingenti capi­
tali riversatisi sui mercati azionari delle telecomunicazioni, delle 
emissioni televisive e delle molteplici applicazioni del telerileva­
mento hanno diffuso l'interesse di impiantare consorzi commer­
ciali e di potenziare società produttrici di componenti, apparati, 
satelliti e strutture di stazioni spaziali per la diffusione di servi­
zi" (Spada)25. 

Esempio significativo di questo processo di adeguamento 
delle organizzazioni internazionali spaziali al mercato concor­
renziale è costituito dalla privatizzazione dell'Organizzazione 
internazionale per i satelliti marittimi (INMARSA T), istituita nel 
1976 ed operante nel campo delle telecomunicazioni marittime 
via satellite per la sicurezza della navigazione. 

La privatizzazione di INMARSAT è stata resa necessaria dal­
l' avvento di forme di concorrenza da parte di operatori privati, 
che hanno messo in crisi il regime di monopolio nel quale 
INMARSA T gestiva i servizi di telecomunicazione marittima, ma 
soprattutto perché le quattro maggiori potenze spaziali in seno 
ad INMARSA T avevano sempre minor interesse a versare i gra­
vosi contributi finanziari necessari per la gestione del segmento 
spaziale di un'organizzazione sempre meno competitiva.26 

La procedura di privatizzazione di INMARSA T e, quindi, di 
emendamento della Convenzione istitutiva del 1976, si è protrat­
ta per un decennio ed ha visto la scissione dell'esercizio tecnico 
da quello amministrativo dello space segment e la creazione di due 
società private appositamente istituite: INMARSAT ONE Limited, 
a cui sono state trasferite le funzioni economico-finanziarie, ed 
INMARSA T TWO Company, competente per la gestione del seg-

25. Ibidem. 
26. Così SPADA, ult. op. cit., p. 226 e p. 231. 
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mento spaziale. I rapporti tra INMARSAT e le due società priva­
te sono regolati da un contratto di diritto privato, il Public Seroi­
ces Agreement. 27 

Infine, mette conto accennare brevemente ai rapporti tra la 
politica comunitaria ed il processo di privatizzazione del settore 
delle telecomunicazioni via satellite. 

Il Libro verde su un approccio comune nel settore dei satelliti per le 
telecomunicazioni nella Comunità europea del 20 novembre 199028 e 
la Risoluzione del Consiglio dei Ministri, n. 92/CB/01, del 19 dicem­
bre 199129 estendono la politica relativa alle telecomunicazioni 
anche a quelle spaziali via satellite, mediante la liberalizzazione 
del segmento terrestre, concedendo l'accesso ai segmenti spazia­
li ed estendendo i principi di libera concorrenza ai fornitori di tali 
segmenti.30 

Tuttavia, appare oggi prematura la configurazione, per il 
mercato delle applicazioni aerospaziali, di un regime di concor­
renza riconducibile al liberalizzato settore aeronautico31 . 

6. Lo spazio cosmico non è più solamente un mezzo per esplo­
rare l'Universo e portare l'uomo oltre nuove frontiere: sebbene 
questi aspetti sono e saranno sempre importanti, va rilevato che 

27. Per un'analisi approfondita delle peculiarità innovative introdotte dal 
processo di privatizzazione di INMARSAT, v. SPADA, ult. op. cit., pp. 224-235. 

28. COM(90) 490 del 20.11 .1990. 
29. 1n GUCE n. C8 del 14.2.1998. 
30. Così LEANZA, Il diritto degli spazi internazionali. Parte seconda. Le nuove 

frontiere, Torino, 1999, pp. 198-199. Si rinvia anche agli autori citati da LEANZA 
nella nota (13). 

31. Il processo di liberalizzazione del trasporto aereo nell'Unione Europea 
ha preso le mosse da un complesso di regolamenti del Consiglio Europeo, emes­
si nel giugno del 1992 e costituenti il c.d. " terzo pacchetto" (terza fase di libera­
lizzazione del trasporto aereo). Sul punto si veda il perspicuo contributo scien­
tifico di RINALDI BACCELLI, La liberalizzazione del trasporto aereo in Europa, in 
Trasporti, n. 41-42-43, 1987; ID., Concorrenza e liberalizzazione nel trasporto aereo: 
profili giuridici, in Trasporti, n. 59, 1993; ID., La terza fase della liberalizzazione del 
trasporto aereo nella Comunità economica europea, in Trasporti, n. 60, 1993. 
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lo spazio ha oggi assunto rilevanti dimensioni strategiche ed eco­
nomiche. Le applicazioni spaziali hanno aperto nuovi mercati 
che hanno un ruolo significativo nello scenario del commercio 
mondiale: in Europa le applicazioni orientate al mercato costitui­
scono circa il 30% delle attività spaziaJi.32 

L'emergente "società dell'informazione", in una con gli svi­
luppi delle tecnologie moderne, ha delineato per l'uso dello spa­
zio prospettive completamente nuove, la cui rilevanza socio-eco­
nomica è enorme, atteso il carattere internazionale dei servizi 
satellitari. 33 

L'importanza, su scala globale, delle innovazioni tecnologiche 
e della tendenza ad una società dell'informazione globale hanno 
aperto la strada verso nuove aree di applicazione (telecomunica­
zioni satellitari personali, multimediali, navigazione globale, etc.) 
la cui importanza era non ipotizzabile solo alcuni anni fa. 

I mercati delle applicazioni spaziali si stanno sviluppando 
velocemente, particolarmente nelle aree delle telecomunicazioni 
e della navigazione globale. Nel contempo, la competitività dei 
mercati mondiali dei servizi satellitari e di lancio di satelliti sta 
diventando sempre più intensa e globale. 

Anche in Europa la crescente globalizzazione e l'apertura a 
nuovi mercati internazionali ha portato all'emersione di nuovi 
investitori e fornitori (Russia, Cina, Ucraina) e ad un eccesso di 
capacità industriale. Per la prima volta nella storia, l'industria 
spaziale europea non è riuscita a guidare o dominare i cambia­
menti avvenuti nell'ambiente operativo spaziale, ravvisa bili 
principalmente nel mutamento del contesto geo-politico che 
aveva consentito lo sviluppo del settore per decenni, e le recenti 
politiche budgetarie e di slowdown economico. 

32. Fonte: The European Union and space: fostering applications, markets and 
industriai competitiveness, Comunicazione della Commissione Europea al Consi­
glio e al Parlamento Europeo del 4.12.1996, COM(96) 617 jìnal. 

33. Ibidem. 
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Diversa è, invece, la situazione negli Stati Uniti dove gli aiuti 
diretti ed indiretti dello Stato all'industria spaziale hanno un 
forte impatto sia sul livello tecnologico dell'industria, sia sui 
costi, con ricezione favorevole sull'opinione pubblica. 

Va inoltre osservato che il mercato spaziale europeo, a diffe­
renza di quello statunitense, è caratterizzato dalla frammentazio­
ne dell'industria, e questo rappresenta un ulteriore problema nel­
l' affrontare i rischi tecnici, finanziari e commerciali di un nuovo 
sistema satellitare proposto su scala globale. 

In un simile contesto il problema attuale della regolamenta­
zione delle attività spaziali non consiste tanto nel sistema delle 
licenze e nell'ordine delle registrazioni, bensì essenzialmente 
risiede negli aspetti connessi alla commercializzazione dello 
spazio34 e, cioè, al regime dei brevetti, alla raccolta ed alla diffu­
sione dei dati, al telerilevamento, alla televisione diretta via satel­
lite, alle telecomunicazioni, al regime della responsabilità e della 
sua limitazione, all'adozione di forme assicurative, etc. 

Il moderno Diritto cosmico si presenta disciplinato da un 
sistema di trattati internazionali che furono codificati allorché le 
attività spaziali si risolvevano quasi esclusivamente nella ricerca 
scientifica, e quindi non contengono norme volte a regolare l'uti­
lizzazione commerciale dello spazio. A ciò si aggiunge la man­
canza di un diritto uniforme sul piano delle contrattazioni, attese 
l'estrema frammentarietà e l'incomponibile non uniformità delle 
legislazioni nazionali. 

Per questi motivi, è stata accortamente evidenziata in dottri­
na (SPADA) la necessità di addivenire presto ad uno ius spaziale 
di seconda generazione, soprattutto in seguito all'avvio del deli­
cato e complesso processo di privatizzazione delle organizzazio­
ni internazionali spaziali, che involge operazioni finanziarie 

34. In tal senso ZANGHI', Legislazioni nazionali regolatrici di attività spaziali: 
Gran Bretagna e Svezia, due esempi europei, in Studi in onore di Antonio Lefebvre 
D'Ovidio, II, Milano, 1995, p. 1416. 
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ingenti e che origina una serie di problemi legati alla continuità 
dell'erogazione di alcuni importantissimi servizi pubblici con l' u­
tilizzazione dei satelliti.35 
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ANCORA SULLA SINTESI VERBALE "STRATEGIA-EFFI­
CIENZA" IN TEMA DI LIBERALIZZAZIONE DEI TRA­
SPORTI PUBBLICI LOCALI 

Un intervento di Andrea Boitani apparso il 24 agosto u.s. sul 
Sole - 24 Ore, avente ad oggetto come spettro tematico e prefigu­
razione fissativo-criteriologica la liberalizzazione e privatizzazio­
ne dei trasporti pubblici locali, ci consente di fermare ulteriori 
osservazioni da connettere con quelle già esplicate in questa Rivi­
sta (In tema di liberalizzazione dei trasporti pubblici locali, in Traspor­
ti, n. 84/2001, pp. 151-157). 

Com'è noto, l'illustre articolista del nostro maggiore quoti­
diano economico ha seguito il faticoso e discusso processo di pri­
vatizzazione dell'Azienda municipale dei trasporti di Roma, sin­
daco Rutelli, ed ha quindi dalla sua anche un'esperienza pratica 
oltre quella di attento studioso. 

Di tal che, da questo duplice angolo di visuale, il Boitani, pro­
teso in un ulteriore sforzo ricostruttivo, intende far segnare, in 
questo vessatissimo e delicato settore, un apprezzabile progresso 
all'attuale orizzonte nazionale che finora ha caratterizzato il 
dibattito politico, economico, operativo, e scientifico. 

Occorreva, quindi, dettare alla comunità economica e politica 
italiana, agli organi istituzionali competenti, nuove e feconde 
linee di elaborazione, offrire innovativi impianti di ricette, al fine 
di perseguire, nel superiore interesse nazionale, e nel rispetto del 
bene insopprimibile della concorrenza, tutelato dalle leggi sovra­
ne del mercato e da quelle comunitarie, il fine delle dismissioni 
patrimoniali e settoriali implicate dall'ordine pubblicistico. 
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Fissata questa premessa, nella connessione de qua, l'articolista 
intende rivolgersi, con tonalità risoluta e diretta agli attuali mini­
stri (a Marzano addetto alle Attività produttive, e a Tremanti 
all'Economia), forgiando una tavola intarsiata da cinque regole, 
cinque, da seguire nella materia che ne occupa. 

Il fulcro centrale della disputa si rinviene in questo concetto 
madre, o meglio s'invera nel seguente quesito basico: quale 
ruolo, in una nazione democratica e moderna, giuoca il valore 
della strategicità delle sue attività economiche "basiche"? 

Ognun vede, si tratta del tema dell'intervento pubblico nel­
l' economia, di cardinale importanza, non solo in Italia, ma in 
tutto il mondo, che è stato dibattuto già decenni orsono dai 
migliori pensatori del nostro paese, tra cui vanno annoverati gli 
insignì maestri del diritto: Massimo Severo Giannini, Tullio Asca­
relli, Giuseppe Ferri, Leopoldo Piccardi, e l'economista Ernesto 
Rossi, che non può essere certo dimenticato. 

L'analisi di una materia sì rilevante viene condotta, attesa 
anche la sede giornalistica, dal Boitani in modo schematico ed 
apodittico, finendo per mortificare il verace sostrato della que­
stione della "strategicità delle attività economiche basiche", che 
assurgono a simile alto rango, allorché perseguono il "criterio 
dell'efficienza": "Strategica è solo l'efficienza" è la ricorrente 
sintesi verbale proposta. Il perseguimento dei criteri di efficienza 
e di efficacia è l'unico che deve guidare l'azione del governo, e 
questi criteri rappresentano - secondo l'autore - il "proprium" 
fisionomico della "strategicità di una data basica attività econo-

. " rmca . 
Di tal che, il compito precipuo del potere esecutivo risiede, 

essenzialmente, nell'individuare e potenziare lo sviluppo dei c.d. 
"settori economici strategici per una politica moderna di svilup­
po e di guida della economia nel nostro paese", senza perseguire 
una scriteriata e selvaggia politica di privatizzazione, che invece 
puo' portare (come si è puntualmente verificato) alla svendita di 
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settori chiave dell'economia, ad un peggioramento dei servizi 

pubblici ed a un aumento dei costi per gli stessi contribuenti ed 

ad un aumento della disoccupazione. Un governo, capace e saga­

ce, deve avere la forza di creare posti di lavoro, di colmare le 

disuguaglianze fra zone ricche e povere di un paese, sia in termi­

ni di aree geografiche che in termini di fasce sociali, e per far que­

sto è legittimo operare attraverso imprese pubbliche o a parteci­

pazione pubblica, nei vari settori dei servizi di trasporto, energe­

tico, di alcuni comparti della grande industria e anche in quelli 

propri di alcuni servizi finanziari di credito alle imprese, in con­

correnza in questo caso con i privati (è poi quello che hanno imse­

gnato Ascarelli, M.S. Giannini, Giuseppe Ferri, Ernesto Rossi, 

Leopoldo Piccardi, e il filosofo Guido Calogero: lo scrivente ritie­

ne simili insegnamenti ancora attuali e da tenete adeguatamente 

presenti nella cennata ricomposizione tematica. 

La Francia ha perseguito con profitto questa politica sotto 

governi differenti, socialista e di centrodestra, ed i risultati sono 

sotto gli occhi di tutti. 

Rimanendo nel campo dei concetti cari ai maestri della eco­

nomia pubblica (Stieglitz J.E.) è impossibile non rilevare come il 

Boitani ometta di soffermarsi sulla terza "e", che ognora deve 

caratterizzare gli obbiettivi della azione dell'economia pubblica 

stessa, assieme alla efficienza e all'efficacia : l'equità. 

Compito del governo moderno è, a nostro parere, anche e 

soprattutto, quello di assicurare che i servizi pubblici siano effet­

tivamente fruibili per tutti i cittadini, anche per quelli più svan­

taggiati, per censo, età, condizione di salute. A vendo di mira solo 

i criteri dell'efficienza e dell'efficacia, per rimanere nel solco di 

quanto affermato dal Boitani, non si perviene all"' equità", valo­

re etico-economico, che il buon amministratore pubblico deve 

sempre canonizzare, nel divisare ed attuare una seria e moderna 

politica di programmazione economica. 

Quel che effettivamente conta sono le modalità attuative di 

amministrazione di certi servizi, le guise di somministrazione e 
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di offerta verso i cittadini, al di là della pubblica o della privata 
gestione, volta ad assicurare, in flessibilità prasseologica ma tec­
nicamente compiuta, tutte quelle soluzioni, tutte quelle strumen­
tazioni, in un contesto di trasparenza, di controlli e di corporale 
governance, improntati a preordinati criteri di efficacia, efficien­

za ed equità: il tutto, secondo direttive e programmi, nel rispetto 
della legge. Queste moderne forme di controllo, rese possibili 
dallo sviluppo della moderna information technology e dalla muta­
ta consapevolezza sociale, giuridica e politica del rapporto tra cit­
tadino e pubblica amministrazione, permettono, peraltro, di 
superare anche le problematiche - ampiamente studiate e dibat­
tute dagli economisti - indotte dalla asimmetria informativa, soli­
tamente riscontrabile all'interno del rapporto principal - agent, fra 
politici e pubblici amministratori (burocrati). 

Non costituisce davvero un'evenienza peregrina se alcune 
imprese pubbliche, per avventura, pervenissero o fossero avvia­
te alle procedure concorsuali generali, ove inclinassero, nel loro 
agire giuridico ed economico, nella mala gestione: a fallire sareb­
be l'impresa-soggetto giuridico, distinto dallo Stato, che rimar­
rebbe e fungerebbe da mero azionista sino alla fine della proce­
dura. 

La crisi della Federconsorzi, le discusse ed inquietanti vicen­
de che ne hanno accompagnato la finale liquidazione, culminate 
con la sua fuoriuscita dallo scenario agricolo, economico nazio­
nale, dovrebbero costituire motivo di istruttiva riflessione. 

Per contro, lo Stato italiano avrebbe dovuto, a nostro modesto 
parere, conservare sotto il proprio controllo e sotto la sua mano­
vra economica settori economici industriali fondamentali, 

espressivi della sua identità di base, per finalità strategiche di 
difesa e di protezione del proprio territorio, del suo ambiente, e 
dei suoi abitanti, del livello occupazionale, fascio di interessi 
pubblici e di esigenze non comprimibili, talvolta obliato con 
disinvoltura da molti studiosi e politici, oggi oramai irretiti nelle 
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panie del liberismo selvaggio ed ingiusto, perché egemonico e 
monopolista, dissolutivo di valori patrimoniali ed umani, al cui 
rispetto il Santo Padre ci ha più volte richiamti in reiterate e luci­
de analisi socio-economiche, davvero illuminanti. 

Vi sono altri aspetti del contributo del Boitani che non per­
suadono: la sua analisi, al pari di quella di molti altri economisti 
o discettatori schematici, a vario titolo, di cose pubbliche italiane, 
non si dà carico di misurarsi con la visuale costituzionalistica, o 
meglio, non dà adeguata ragione delle correlazioni insite nella 
costituzionalizzazione delle questioni agitate: "l'Italia è una 
Repubblica democratica fondata sul lavoro" - art. 1, primo 
comma; e "la Repubblica . . . .  richiede l'adempimento dei doveri 

inderogabili di solidarietà politica, economica e sociale"- art. 2. 

E ancora il titolo III della Costituzione afferma chiaramente, nel 
combinato disposto degli artt. 41 terzo comma e 43, che "la legge 

determina i programmi e i controlli opportuni perché l'attività 
economica pubblica e privata possa essere indirizzata e coordi­
nata a fini sociali" e che " ai fini di utilità generale la legge puo' 

riservare originariamente o trasferire, mediante espropriazione 

e salvo indennizzo, allo Stato, ad enti pubblici o a comunità di 
lavoratori o di utenti determinate imprese o categorie di impre­

se, che si riferiscano a servizi pubblici essenziali o a fonti di 

energia o a situazioni di monopolio ed abbiano carattere di pre­
minente interesse generale". 

Nel piano di un rigoroso ragionamento non possono non con­
fluire i sopra menzionati principi costituzionali, nella loro valen­
za ed attualità; canoni insopprimibili anche per coloro che inten­
dano spostare il baricentro tematico costituito dalla strategicità 
dei p lessi settoriali dell'economia dalla visuale strettamente 
nazionale su un tavolo di discussione diverso e meno controlla­
bile, quale quello della Unione Europea. Già nondimeno, in linea 
di metodo, siffatto tentativo serve ad inficiare apprezzabili 
suscettività di sviluppo e di emancipazione del nostro paese. Gli 
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è che, alla fine, si affiderebbe ai burocrati stranieri e ai lobbisti 

della Unione Europea la sorte dei settori strategici dell'economia 

del nostro paese, la cui salvaguardia, integrità ed intangibilità 

spettano alle determinazioni del parlamento italiano e del suo 

governo. 

Ma l'imponente plesso operazionale si incentrerebbe nella 

privatizzazione delle c.d. aziende che producono servizi pub­
blici locali. Ora, la ricetta additata, invariabilmente governata e 

disciplinata dal sostantivo o verbo "dovere", si compendia in 

questa sintesi verbale: "l'interesse nazionale sta nell'efficienza e 

nell' effiacia dei servizi, e nella effettiva possibilità delle aziende 

italiane di crescere all'estero - attraverso l'abbattimento dei 

monopoli locali sia in Italia, sia nel resto d'Europa" . 

In tal modo, non mette conto insistere, da un lato, sulla disat­

tenzione del valore dell'equità nella questione agitata dal Boita­

ni, né, dall'altro, sulla sovraesposizione dell"' efficienza e della 
efficacia", quali cardini distintivi della strategicità dell'interesse 

nazionale, non sempre compatibili, come già delucidato, con i 

principi superiori di giustizia consacrati nella Costituzione 

Repubblicana italiana, fino ad oggi non modificata. 

In conclusione, assumiamo che, in un paese civile e moderno, 

sia più prezioso, fecondo e rilevante, risultare fruitari di società 

erogatrici di servizi pubblici locali, "a destinazione plurale e tota­

le dei cittadini tutti", dispensatrici di posti di lavoro a chi ne 

abbia bisogno, talvolta scontando una minore efficienza, marcan­

do un bilancio in pareggio o in contenuta perdita, anziché dei 

"mostri di efficienza" con bilanci sempre in attivo, ma che dimen­

ticano, in ispreto al superiore valore dell111equità", di servire 

l'anziano, e l'invalido, la parte debole ed emarginata della 

società, che abita, ad es., in montagna, " . . .  perché - erroneamen­

te si argomenta - il servizio sarebbe diseconomico", in luogo di 

aziende che si fanno lustro di un conto economico in attivo, sol­

tanto in forza di una drastica riduzione dei posti di lavoro. 
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DIRITTO ED ORGANIZZAZIONE INTERNAZIONALE E 
COMUNITARIO DEI TRASPORTI 

INTRODUZIONE 
Con la presente monografia l'autore si propone di approfon­

dire alcune tematiche inerenti ai trasporti internazionali, con par­
ticolare riferimento al regime giuridico degli spazi marini e degli 
spazi aerei, alle Convenzioni sul diritto del mare e sull'A viazio­
ne civile internazionale. Si affronterà, inoltre, l'esame della disci­
plina pubblicistica e delle organizzazioni internazionali relative 
alla navigazione marittima ed aerea. 

IL REGIME GIURIDICO DEI MARI E LA CONVENZIONE 
DI MONTEGO BAY SULLA LIBERTÀ DI NAVIGAZIONE 

Nel corso della presente trattazione verrà inizialmente esami­
nata la disciplina giuridica, comunitaria ed internazionale, che 
regola il trasporto "marittimo" e, successivamente, quella relati­
va al trasporto "aereo", entrambe sotto l'aspetto "pubblicistico" . 
Infatti, nell'esaminare la disciplina riguardante i trasporti inter­
nazionali relativi, cioè, ad un territorio che interessa almeno due 
o più Stati, occorre riferirsi a norme di "diritto pubblico" . 

I settori che, nell'ambito del trasporto internazionale, hanno 
registrato il maggior sviluppo sono quello marittimo ed aereo. 
Quest'ultimo, in particolare, nasce sul finire della prima guerra 
mondiale e si sviluppa repentinamente subito dopo la seconda 
guerra mondiale. 
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Il diritto internazionale dei trasporti trae la sua origine dalla 
circostanza che l'ambiente terrestre è suddiviso in una pluralità 
di Stati, ciascuno dei quali è governato da un proprio sistema di 
leggi. Pertanto, anche il settore dei trasporti, deve necessaria­
mente conformarsi a tutta una pluralità di legislazioni, talvolta 
l'una in contrasto con l'altra. Ben presto si è compreso che questa 
situazione avrebbe potuto comportare una vera e propria parali­
si dell'intero sistema dei trasporti con conseguente grave nocu­
mento ai traffici ed ai commerci internazionali. Di qui l'esigenza 
di procedere alla stesura di vincolanti "norme internazionali" 
aventi lo scopo di agevolare lo sviluppo del trasporto sia maritti­
mo che aereo. 

Poiché l'aviazione commerciale si è sviluppata agli inizi del 
secolo scorso, in tale periodo è stato possibile assistere all' ema­
nazione delle prime norme aventi lo scopo di facilitare l'esercizio 
e lo sviluppo del trasporto internazionale. 

Il primo ostacolo allo sviluppo del trasporto marittimo è rap­
presentato dalla presenza di una pluralità di diritti, esercitati da 
parte dei diversi Stati, sulle "zone marine" comunemente utiliz­
zate per il trasporto. Poiché il trasporto marittimo si svolge su 
zone di mare dove i diversi Stati esercitano, in modo esclusivo, la 
loro sovranità, ben presto è emersa l'esigenza di stabilire delle 
regole che, senza ostacolare lo sviluppo del trasporto marittimo, 
riconoscessero a ciascuno Stato il diritto di esercitare la sovranità 
sul proprio territorio. 

Fin dalla creazione della comunità internazionale ciascuno 
degli Stati ha esercitato la propria sovranità sul cosiddetto MARE 
TERRITORIALE, cioè su quella zona di mare che, partendo dalla 
costa, si estende verso l'ALTO MARE o MARE LIBERO. Pertan­
to, ben presto, sono sorte delle controversie tra quegli Stati che, 
possedendo grandi flotte, hanno rivendicato il principio di libertà 
nell'uso del mare e quegli Stati che, delimitati da ampie coste, 
avevano tutto l'interesse ad esercitare uno stringente controllo 
sulla navigazione interessante zone di mare adiacenti alle loro 
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coste. Questi ultimi, in particolare, hanno invocato il principio 
della sovranità di ciascuno Stato sulla pertinente zona di mare 
adiacente la costa. 

È' stato, pertanto, possibile assistere alla enunciazione di due 
tesi tra loro contrapposte: 
1) la prima, avanzata da famosi giuristi internazionali, che soste­
neva il principio di "libertà nell'uso del mare"; 
2) la seconda sostenuta da giuristi che hanno rivendicato il dirit­
to, da parte dei diversi Stati marittimi, di esercitare la loro sovra­
nità su tutto ciò che interessava una determinata zona di mare 
quale, per l'appunto, il "mare territoriale" . 

Dopo un certo periodo di tempo nel corso del quale si sono 
alternati periodi in cui è prevalso il primo principio piuttosto che 
il secondo e viceversa, sul finire dell'800 si è giunti ad un com­
promesso secondo il quale ciascuno Stato poteva esercitare la 
propria sovranità su una fascia di mare che, partendo dalla costa, 
presentava un'estensione di 3 miglia marine. Alcuni Stati hanno, 
tuttavia, preteso di estendere la loro sovranità fino a 12 miglia 
marine dalla costa. 

Sul finire della seconda guerra mondiale, grazie all'azione 
esercitata dalle Nazioni Unite, si è riusciti a modificare questo 
principio di carattere "consuetudinario" proprio perché non 
basato su regole scritte, bensì su norme di comportamento adot-
tate da parte dei diversi Stati. 

· 

Verso la metà del secolo scorso è stato possibile assistere a 
sempre più ampie rivendicazioni da parte degli Stati fautori del­
l' esercizio del diritto di sovranità sulle acque marine. In tale 
periodo, infatti, si sono andate sviluppando nuove tecniche di 
pesca che hanno reso possibile lo sfruttamento delle risorse itti­
che a maggiori distanze dalla costa. Gli Stati interessati hanno, 
quindi, rivendicato il diritto ad un uso esclusivo delle ricchezze 
del mare presenti a distanze, rispetto alla costa, ben più ampie 
rispetto alle precedenti: ciò ha comportato una corsa alla rivendi­
cazione di diritti sempre più ampi sulle acque marine. 
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Alcuni Stati del Sud America, per impedire al Giappone l'uti­
lizzo di zone di mare da riservare ai loro pescatori, hanno unila­
teralmente esteso la zona di "mare territoriale" fino a 200 miglia 
marine dalla costa. Queste rivendicazioni, ostacolando la libera 
circolazione, hanno ben presto messo in difficoltà tutti quegli 
Stati che, in misura sempre maggiore, cercavano di espandere le 
loro attività ittiche e di navigazione marittima. 

Intorno al 1950 le Nazioni Unite hanno, quindi, deciso di 
codificare il "diritto marittimo" attraverso tutta una serie di con­

venzioni alle quali fece seguito un'unica convenzione sul diritto 
del mare. Tale convenzione è stata elaborata da un'apposita 
"conferenza diplomatica" ed è entrata in vigore da pochi anni; 
con essa si è inteso disciplinare l'utilizzazione degli spazi marini 
e, quindi, la navigazione, la pesca e lo sfruttamento delle risorse 
del fondo del mare. 

Attraverso tale convenzione si è disciplinato l'uso del mare e 
sono state definite le cosiddette "zone costiere", ovvero quelle 
zone che, partendo dalla costa, comprendono sia il "mare territo­
riale" sia la zona ad esso "contigua" dove ogni stato avrebbe 
potuto continuare ad esercitare determinati diritti. 

Fino al 1982 esisteva una ben definita zona di "mare libero", 
chiamata anche "alto mare", sottratta alla sovranità dei singoli 
stati. 

La convenzione di MONTEGO BA Y del 1982 ha, invece, 
ristretto notevolmente l'estensione delle cosiddette zone di 
"mare libero" limitando, in tal modo, anche la libertà di naviga­
zione. Prima di tale convenzione era prevista la suddivisione 
delle acque marine in due sole zone: 
- il  "mare territoriale" sul quale i competenti Stati potevano eser­
citare la propria sovranità, 
- il "mare libero" nell'ambito del quale si poteva liberamente 
esercitare ogni tipo di attività marittima. 

Con la convenzione di Montego Bay si è proceduto a suddi­
videre il mare in una pluralità di zone con conseguente riduzio-
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ne dell'estensione inizialmente assegnata alla zona di "alto mare" 
o "mare libero"; questo restringimento ha, pertanto, comportato 
una limitazione della zona di mare dove è consentita la libera 
navigazione. In particolare, con la convenzione di Montego Bay, 
il mare viene suddiviso in: 
1) una zona di "mare territoriale" dove lo Stato competente eser­
cita la propria sovranità con la sola limitazione relativa alla cosid­
detta "libertà di transito". La zona di mare territoriale è costitui­
ta da quella fascia di mare che, partendo dalla costa, si estende 
per 12 miglia marine. Per la misurazione di tale zona si fa riferi­
mento alla "linea di costa" definita come quell'insieme di punti 
in corrispondenza dei quali termina la terra emersa ed inizia l' ac­
qua marina. Più precisamente la misurazione del mare territoria­
le viene eseguita partendo dal punto di bassa marea e non da 
quello in corrispondenza del quale termina la terra emersa. In 
presenza di golfi e baie non si segue l'andamento naturale della 
costa, bensì si fa riferimento alla retta congiungente i due punti 
estremi della baia. La distanza tra questi due punti non deve, tut­
tavia, superare le 24 miglia marine, cioè il doppio dell'estensione 
della zona di mare territoriale che, come detto, è di 12 miglia 
marine. La linea retta di base non viene utilizzata solo in presen­
za di coste particolarmente frastagliate (golfi e baie), bensì anche 
in presenza di punti della costa localizzati in una posizione più 
avanzata rispetto al normale andamento della costa stessa. In 
presenza di isole la linea retta di base viene tracciata passando 
attraverso la costa più esterna delle isole: questa circostanza, qua­
lora fosse possibile ricondursi ad essa, ha comportato un notevo­
le ampliamento della zona di "mare territoriale" alla quale, prima 
della convenzione di Montego Bay, veniva generalmente ricono­
sciuta un'estensione di appena 3 miglia marine. 
2) Una "zona contigua" costituita da una fascia di mare che, par­
tendo dal limite esterno della zona di mare territoriale, si estende 
per altre 12 miglia marine. In tale zona lo Stato ad essa prospi­
ciente non può esercitare il diritto di sovranità, bensì può solo 
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limitarsi ad esercitare azioni tese a contrastare il contrabbando, a 
tutelare la sanità nazionale e ad assicurare la sicurezza e l'ordine 
pubblico contrastando, ad esempio, fenomeni di immigrazione 
clandestina. Pertanto anche sulla zona contigua lo Stato, a salva­
guardia di specifici e particolari interessi, può esercitare dei dirit­
ti che, di fatto, potrebbero limitare l'espletamento della libera 
navigazione. 
3) Qualora uno Stato non rivendichi l'istituzione di una ZONA 
ECONOMICA ESCLUSIVA, in aggiunta alle due precedenti zone 
può esserci il cosiddetto "mare libero" o "alto mare" dove nessu­
no Stato può esercitare interferenze sulla libera navigazione delle 
navi di altri stati. 

Con la convenzione di Montego Bay sono stati, inoltre, intro­
dotti tre nuovi istituti non previsti nell'ambito del diritto tradi­
zionale; tali istituti hanno, di fatto, costituito altrettante limita­
zioni per la libera navigazione. 
a) Attraverso l'istituzione della "zona economica esclusiva" ogni 
Stato può vedersi assegnata una zona di mare sulla quale riven­
dicare dei diritti esclusivi . Tale zona si estende fino a 200 miglia 
marine a partire dalla linea di base utilizzata per la misurazione 
della zona di mare territoriale. Attraverso questo istituto gli Stati 
costieri possono, quindi, esercitare dei diritti esclusivi anche ben 
oltre le 24 miglia marine dalla costa. 
b) Il secondo istituto è quello delle "piattaforme continentali" 
sulle quali lo Stato può esercitare determinati diritti. Tali piat­
taforme, che rappresentano la prosecuzione marina del territorio 
emerso dello Stato, si estendono, di norma, fino a 200 miglia 
marine dalla costa; tuttavia, qualora la piattaforma continentale 
dovesse presentare un'estensione superiore alle 200 miglia, lo 
Stato può esercitare su di essa dei diritti esclusivi lungo tutta l'e­
stensione della piattaforma e, comunque, fino al limite massimo 
di 350 miglia marine. Al riguardo giova precisare che la conven­
zione di GINEVRA del 1964 riconosceva il diritto di uno Stato sul 
fondo marino fino ad una profondità di 200 metri, valore che 
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poteva essere oltrepassato nel caso in cui vi era la possibilità di 
sfruttare le risorse del suolo del fondo marino. Con la convenzio­
ne di Montego Bay si è stabilito che, fino a 200 miglia marine 
dalla costa, lo Stato può esercitare un diritto esclusivo sul fondo 
marino e, in presenza di particolari caratteristiche geologiche 
dello stesso, ovvero in presenza di piattaforme continentali che si 
estendono oltre le 200 miglia dalla costa, lo Stato può esercitare 
un diritto esclusivo sul fondo marino fino all'estremità della piat­
taforma continentale purchè non vengano oltrepassate le 350 
miglia marine dalla costa. In quest'ultimo caso dovrà destinare 
una parte dei profitti legati allo sfruttamento del fondo marino, 
nel tratto di mare compreso fra le 200 e le 350 miglia marine dalla 
costa, a favore dei paesi in via di sviluppo. 
c) Il terzo istituto introdotto con la convenzione di Montego Bay 
riguarda la cosiddetta "area dei fondi marini"; attraverso tale isti­
tuto il fondo dell'ALTO MARE o MARE LIBERO è stato sottrat­
to alla libera disponibilità degli Stati. L'area dei fondi marini può 
essere utilizzata solo per la navigazione e la pesca mentre, per 
quanto riguarda lo sfruttamento delle risorse del sottosuolo, que­
sto è stato demandato ad un'AUTORITA' DEI FONDI MARINI 
appositamente istituita attraverso la convenzione di Montego 
Bay. Questa Autorità può, ad esempio, ripartire le risorse in que­
stione, ai diversi stati che ne fanno richiesta, secondo il cosiddet­
to "criterio parallelo" assegnando il 50% delle stesse all'impresa 
designata dall'Autorità ed il rimanente 50% allo Stato che ne ha 
fatto richiesta. Lo sfruttamento delle risorse del fondo marino 
viene dato in concessione ad uno Stato che, contestualmente, 
deve designare una propria impresa. Questa dovrà, a sua volta, 
affiancarsi ad un'impresa (ente internazionale) appositamente 
designata dall'Autorità dei Fondi Marini e dipendente da que­
st'ultima. Pertanto gli Stati ai quali è stata affidata la cosiddetta 
"concessione parallela" e, in particolare, le imprese designate da 
questi ultimi, devono destinare una parte dei profitti legati allo 
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sfruttamento dei fondi marini ad un apposito fondo destinato a 
favorire i Paesi in via di sviluppo. 

La conseguente estensione dei diritti esercitati da parte dei 
singoli Stati ha comportato una limitazione alla libera navigazio­
ne e, quindi, al trasporto marittimo internazionale. In particolare, 
agli Stati che utilizzano specifici impianti sottomarini come, ad 
esempio, le piattaforme utilizzate per estrarre il petrolio, si è data 
la possibilità di realizzare delle vere e proprie zone di sicurezza 
intorno a queste attrezzature: ciò ha comportato un'ulteriore 
limitazione alla libera navigazione nelle zone di mare interessate 
dalla presenza di tali impianti. 

Un'altra limitazione alla libera navigazione, introdotta con la 
convenzione di Montego Bay, è quella relativa ai cosiddetti 
STATI ARCIPELAGHI. Il loro riconoscimento, infatti, ha com­
portato la presenza di tanti "mari territoriali" quante sono le isole 
che compongono l'arcipelago con conseguente diminuzione 
della zona di "ALTO MARE" utilizzabile per la libera navigazio­
ne. Gli "stati arcipelaghi" possono, quindi, istituire il cosiddetto 
"mare arcipelagico" misurabile attraverso tutta una serie di linee 
rette congiungenti i punti più esterni dell'arcipelago. 

Tuttavia la convenzione di Montego Bay ha previsto anche 
tutta una serie di "facilitazioni" relativamente al transito attra­
verso gli stretti ed i canali internazionali. Al riguardo è stato rico­
nosciuto alle imbarcazioni straniere il diritto di transitare attra­
verso tali stretti e tali canali. 

Giova precisare che, oltre alla convenzione di Montego Bay, 
anche altre convenzioni internazionali hanno, di fatto, introdotto 
tutta una serie di limitazioni alla libera navigazione. Queste ulti­
me sono state, infatti, stipulate a tutela dell'ambiente marino e, in 
particolare, con l'intento di preservarlo dall'inquinamento pro­
vocato, tra l'altro, dal transito delle navi. Attraverso queste con­
venzioni sono state definite le caratteristiche di quelle navi desti­
nate a trasportare determinate merci, nonché le attrezzature di 
cui devono essere dotate le navi ed i porti al fine di facilitare le 
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operazioni di carico e di scarico di determinate merci e/ o sostan­
ze; ulteriori limitazioni sono state introdotte per le navi a pro­
pulsione nucleare. In tal modo specifiche limitazioni alla libera 
navigazione, oltre che dallo Stato interessato dalla navigazione, 
possono essere introdotte anche dallo Stato dal cui porto è previ­
sta la partenza della nave e/ o dallo Stato al cui porto è previsto 
l'arrivo. 

L'AVIAZIONE CIVILE INTERNAZIONALE 
LA CONVENZIONE DI CHICAGO 
Si è visto che, in virtù della convenzione di Montego Bay, 

ogni Stato può esercitare la sua sovranità sul proprio "mare ter­
ritoriale"; tale sovranità si estende anche sullo spazio aereo 
sovrastante il mare territoriale. Con riferimento al trasporto aereo 
internazionale la principale limitazione alla libera navigazione 
aerea è costituita dal diritto di sovranità esercitato da ciascuno 
Stato nei riguardi del proprio spazio aereo. In presenza di una 
pluralità di sovranità esercitate nei riguardi dello spazio aereo i 
vettori (soggetti e velivoli) stranieri devono necessariamente sot­
tostare ad una pluralità di norme legislative, spesso contrastanti 
tra loro, disciplinanti l'utilizzo dello spazio aereo. 

Conformemente al principio secondo il quale lo spazio aereo 
segue sempre la posizione giuridica del territorio sottostante, la 
circostanza che uno Stato possa esercitare la propria sovranità 
sullo spazio aereo sovrastante il mare territoriale comporta che, a 
maggior ragione, lo stesso potrà esercitare la propria sovranità 
sullo spazio aereo sovrastante le terre emerse e le acque interne. 

Per disciplinare il trasporto aereo internazionale sono state 
indette diverse conferenze nel corso delle quali sono state elabo­
rate convenzioni tese a stabilire quelle regole fondamentali che 
devono essere rispettate da tutti coloro che intendono esercitare 
il trasporto aereo internazionale. 

La CONVENZIONE di PARIGI del 1910 ha stabilito le prime 
regole disciplinanti il trasporto aereo internazionale e, in partico-
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lare, il principio fondamentale secondo il quale "gli Stati eserci­
tano la loro sovranità sullo spazio aereo sovrastante il proprio 
territorio" . Conformemente a tale principio occorre, pertanto, 
una specifica "autorizzazione" non solo per entrare sulla superfi­
cie terrestre di un certo Stato, bensì anche per poter utilizzare il 
suo spazio aereo. 

La CONVENZIONE di V ARSA VIA del 1929 si è occupata 
della navigazione aerea internazionale solo sotto l'aspetto "pri­
vatistico" e non "pubblicistico". Di quest'ultimo aspetto si è, 
infatti, occupata la CONVENZIONE di CHICAGO del 7.12.1944 
ratificata in Italia con D.L. 6.03.1948, n°616. Giova, tuttavia, pre­
cisare che, attraverso la convenzione di Chicago, sono state intro­
dotte precise deroghe al principio fondamentale, sancito nella 
convenzione di Parigi, secondo il quale gli stati potevano eserci­
tare la loro sovranità sullo spazio aereo sovrastante il proprio ter­
ritorio. 

Partendo dal principio secondo il quale ogni Stato è sovrano 
del proprio spazio aereo, con la convenzione di Chicago, al fine 
di soddisfare le esigenze connesse al trasporto aereo internazio­
nale, sono state previste diverse deroghe al principio sancito con 
la convenzione di Parigi. 

La prima deroga prevede la possibilità, da parte degli aero­
mobili stranieri, di sorvolare lo spazio aereo di un altro Stato a 
meno che non si tratti di aerei di stato che svolgono un servizio 
proprio dello Stato (aerei militari, aerei civili che trasportano 
pubbliche autorità). Pertanto gli aerei che rientrano tra quelli pre­
visti in questa prima deroga sono dispensati dal chiedere una 
specifica autorizzazione per il sorvolo pur dovendo, comunque, 
rispettare le regole di navigazione aerea dello Stato che si inten­
de sorvolare. 

Viceversa gli aeromobili utilizzati per un servizio proprio 
dello Stato, nonché gli aeromobili che svolgono un servizio aereo 
"registrato" (ovvero un servizio di linea) dovranno continuare 
chiedere una specifica "autorizzazione" allo Stato che intendono 



DIRITTO ED ORGANIZZAZIONE DEI TRASPORTI 131 

sorvolare e ciò conformemente al principio generale secondo il 
quale ciascuno Stato è sovrano sul proprio spazio aereo. 

La convenzione di Chicago demanda, ai singoli Stati, la deter­
minazione delle condizioni in base alle quali vengono rilasciate le 
autorizzazioni al sorvolo da parte di un vettore che svolge un 
servizio aereo registrato; in particolare tali condizioni vengono 
stabilite attraverso appositi "accordi bilaterali" . Con riferimento 
ai soli voli registrati la convenzione di Chicago stabilisce un' ec­
cezione sia per quanto riguarda la "libertà di sorvolo", sia per 
quanto riguarda l'utilizzo degli impianti aeronautici situati sul 
territorio dello Stato straniero. Tale eccezione non riguarda i voli 
"charter' per i quali non è prevista alcuna necessità di accordo tra 
lo Stato di immatricolazione dell'aeromobile e lo Stato il cui spa­
zio aereo è interessato dal sorvolo dell'aeromobile. 

Gli "accordi bilaterali" stipulati negli anni immediatamente 
successivi all'entrata in vigore della convenzione di Chicago, 
hanno rispettato ben definite "clausole standard fondamentali" . 
In particolare l'ACCORDO delle BERMUDE, stipulato tra gli 
Stati Uniti e la Gran Bretagna subito dopo la convenzione di Chi­
cago, è considerato come l'accordo "prototipo" di tutti gli accor­
di stipulati nel settore del trasporto aereo internazionale. Pren­
dendo come riferimento tale accordo, numerosi altri stati hanno 
successivamente stipulato accordi disciplinanti l'esercizio di voli 
aerei registrati. Tutti questi accordi sono stati finalizzati al rico­
noscimento di un'eccezione al principio generale di sovranità 
consentendo, in tal modo, un più libero espletamento del tra­
sporto aereo internazionale. Si esamineranno, qui di seguito, 
alcune delle clausole standard fondamentali previste nei diversi 
accodi bilaterali. 
1) La prima clausola dettaglia i "  diritti" o "libertà dell'aria" ( dirit­
to di sorvolo, diritto di scalo tecnico, diritto di caricare/ scaricare 
le merci) che il vettore aereo designato da uno dei due stati con­
traenti può esercitare sul territorio dell'altro stato. 
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2) La seconda clausola prevede che ciascuno Stato contraente 
designi il vettore aereo al quale viene riconosciuto il diritto di 
esercitare una o più delle "libertà dell'aria" (ad esempio il diritto 
di sorvolo) . 
3) La terza clausola prevede che lo Stato contraente non si limiti 
a designare il vettore, ma garantisca anche che il vettore designa­
to abbia le competenze tecniche e le disponibilità economiche 
idonee ad assicurare il regolare e sicuro svolgimento dei servizi 
aerei registrati. 
4) La quarta clausola standard consente, agli stati contraenti, il 
riconoscimento di reciproche facilitazioni sia per quanto riguar­
da l'imposizione di dazi sul carburante, sia per quanto riguarda 
l'ingresso e l'uscita dei membri costituenti l'equipaggio dell' ae­
romobile; per questi ultimi, grazie alle facilitazioni in argomento, 
non corre l'obbligo di sottostare a procedure particolarmente 
restrittive come, ad esempio, l'apposizione del visto d'ingresso. 

In deroga al principio generale secondo il quale ogni Stato 
può esercitare il diritto di sovranità nei riguardi del proprio spa­
zio aereo, attraverso la convenzione di Chicago si è data facoltà, 
ai vettori dei diversi stati aderenti alla convenzione stessa, di uti­
lizzare lo spazio aereo dei medesimi stati senza dover richiedere, 
di volta in volta, specifica autorizzazione e ciò ha contribuito ad 
incrementare il traffico aereo internazionale. Giova, tuttavia, pre­
cisare che tale facoltà è stata prevista solo per i voli commerciali. 

L'art. 5 della convenzione di Chicago stabilisce che gli aero­
mobili civili, non assegnati ad un servizio di Stato, espletanti un 
trasporto internazionale di passeggeri, merci e posta dietro il 
pagamento di un corrispettivo, oppure noleggiati, godono del 
privilegio di poter imbarcare e/ o sbarcare liberamente passegge­
ri, merci e posta anche in un paese straniero aderente alla con­
venzione. Permane, tuttavia, una limitazione nei riguardi degli 
aerei di Stato e degli aerei che svolgono un servizio registrato 
(cioè un servizio di linea) per i quali non è consentito l'utilizzo 
dello spazio aereo straniero senza specifica autorizzazione. Que-
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ste autorizzazioni discendono sempre da un accordo bilaterale 
stipulato tra lo Stato che richiede l'autorizzazione (di apparte­
nenza degli aeromobili) e quello che la rilascia. Tutti questi accor­
di, come detto, seguono uno schema standard che si richiama 
all'accordo delle Bermude. 

Al riguardo occorre precisare che, nello stipulare questi accor­
di, gli Stati contraenti non hanno goduto di una libertà assoluta 
dal momento che la convenzione di Chicago ha previsto delle 
regole ben precise alle quali gli stessi dovevano attenersi. Tali 
regole hanno riguardato principalmente le procedure per il rila­
scio delle concessioni. 

La convenzione di Chicago ha, altresì, disciplinato tutta una 
serie di attività aeronautiche non commerciali. 

L'art. 7 della convenzione di Chicago esclude la possibilità 
che aeromobili stranieri possano espletare un servizio di cabo­
taggio in un paese straniero, mentre l'art. 10 dà facoltà allo Stato 
sul cui territorio si espleta l'attività di trasporto di vietare, in tutto 
o in parte, l'utilizzo di proprie attrezzature aeronautiche. Infatti, 
in sede di rilascio della "concessione", nella stessa dovranno 
essere specificate le attrezzature aeroportuali utilizzabili da parte 
del vettore straniero. Un classico esempio di tali attrezzature è 
rappresentato dagli uffici doganali presenti negli aeroporti inter­
nazionali. 

Verranno esaminate, qui di seguito, ulteriori disposizioni, 
previste dalla convenzione di Chicago ed aventi lo scopo di faci­
litare il trasporto aereo internazionale. 

L'art. 11 si riferisce espressamente ai voli registrati. Tale arti­
colo vieta la possibilità, da parte di uno Stato contraente un accor­
do, di operare discriminazioni nei confronti di un'altro Stato; in 
particolare viene stabilito che non può essere imposto ad aero­
mobili di uno Stato il rispetto di regolamenti (riguardanti, per lo 
più, norme di esercizio tecniche relative alla sicurezza) più 
restrittivi di quelli imposti ad aeromobili di altri stati con i quali 
sono stati stipulati precedenti accordi. 
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L'art. 12 della convenzione prevede che tutti gli Stati interes­
sati alla stipula di un "accordo" devono impegnarsi ad adeguare 
la propria regolamentazione (in materia di esercizio di attività 
aviatorie) agli standard internazionali stabiliti da apposite orga­
nizzazioni del settore aereo come l'ICAO. 

L'art. 13 della convenzione estende l'applicabilità delle leggi 
e dei regolamenti vigenti in uno degli Stati contraenti anche agli 
aeromobili di un altro Stato contraente. In tal modo le stesse rego­
le che disciplinano l'imbarco e lo sbarco, ovvero le operazioni di 
ingresso e di uscita delle merci e dei passeggeri da uno Stato con­
traente vanno applicate anche ai passeggeri, alle merci ed all'e­
quipaggio dell'aeromobile appartenente ad un altro Stato con­
traente. 

L'art. 22 impone a tutti gli Stati contraenti l'adozione di tutte 
le misure possibili al fine di facilitare l'espletamento dell'attività 
aviatoria fra gli stessi. 

Il principio sancito con l'articolo 13 della convenzione di Chi­
cago trova, pertanto, concreta attuazione nell'articolo 22 della 
convenzione stessa poiché, quest'ultimo, prevede espressamente 
che tutti gli Stati contraenti devono adottare le più adatte dispo­
sizioni al fine di facilitare le operazioni di ingresso e di uscita dei 
passeggeri e delle merci rendendo, in tal modo, più semplice il 
trasporto aereo. 

L'art. 24 della convenzione contiene alcune disposizioni desti­
nate a dover essere recepite da ciascuno stato nel momento in cui 
stipula accordi con altri Stati. Al riguardo, con riferimento a 
determinati dazi doganali, sono previste delle disposizioni tese 
ad esonerare dal pagamento di questi dazi tutti quegli aeromobi­
li che, provenienti dall'estero, proseguono la loro rotta verso un 
altro Stato estero. Tali "eccezioni" possono riguardare il carbu­
rante, i lubrificanti ed il materiale di ricambio degli aeromobili. 
Le disposizioni contenute in questo articolo non si applicano, 
invece, a quei prodotti destinati ad essere scaricati definitiva-
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mente dall'aereo (salvo che non vengano dapprima scaricati in 
un porto franco e, successivamente, ricaricati sull'aereo) . 

In materia di "accordi aerei" la convenzione di Chicago stabi­
lisce che: 
1) nel caso in cui, successivamente alla stipula di un accordo 
basato sulla convenzione di Chicago, dovesse entrare in vigore 
una nuova convenzione modificati va di quella di Chicago, l' ac­
cordo deve espressamente prevedere un automatico adattamen­
to a questa nuova convenzione. In altre parole, qualora eventua­
li e successive modifiche della convenzione di Chicago dovesse­
ro comportare degli emendamenti anche al contenuto dell' accor­
do bilaterale stipulato tra due Stati contraenti, allora tali modifi­
che devono poter essere automaticamente recepite anche dagli 
accordi in questione; 
2) ogni accordo deve stabilire i diritti riconosciuti agli aeromobi­
li stranieri, ovvero le "libertà dell'aria" loro concesse; 
3) nell'accordo occorre menzionare le norme nazionali discipli­
nanti lo svolgimento dell'attività aviatoria degli aerei della com­
pagnia di bandiera. Le stesse norme dovranno, infatti, essere 
rispettate anche dai vettori stranieri; 
4) nell'accordo deve essere espressamente designata l'impresa 
esercente l'attività di trasporto; è necessario, infatti, che entrambi 
gli Stati contraenti designino l'impresa destinataria della conces­
sione necessaria per l'espletamento dei servizi aerei registrati. 
Nell'accordo dovranno, inoltre, essere stabilite le condizioni ed i 
requisiti necessari per il rilascio della concessione in questione. In 
particolare è necessario che l'impresa designata abbia la stessa 
nazionalità dello Stato che la designa; al riguardo occorre che le 
compagnie aeree siano riconducibili allo Stato che le ha designa­
te sia sotto l'aspetto formale che sostanziale (gli azionisti di mag­
gioranza devono, ad esempio, avere la stessa nazionalità dello 
Stato designante). Occorre, inoltre, che l'impresa designata sia in 
possesso dei requisiti sia economici che tecnici (officine, persona­
le tecnico per lo svolgimento delle attività di manutenzione) 
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necessari per assicurare il sicuro e regolare svolgimento del ser­
vizio di trasporto aereo oggetto della concessione. Il venir meno 
anche ad uno solo di questi requisiti e di queste prescrizioni è 
motivo di revoca della concessione; 
5) nell'accordo occorre stabilire la massima capacità produttiva 
dell'impresa designata, gli orari di arrivo e di partenza, nonché le 
frequenze dei servizi offerti; 
6) in materia di tariffe applicate ciascun accordo stipulato fra due 
o più Stati contraenti fa rinvio, ai fini della loro determinazione, 
ad un successivo accordo da stipularsi tra le imprese designate. 
Le tariffe stabilite da queste ultime devono, poi, essere sottoposte 
all'approvazione da parte delle competenti autorità aeronautiche 
degli Stati contraenti. 

Gli accordi stipulati sulla base dei principi sanciti con la con­
venzione di Chicago, contengono precise indicazioni in merito 
alle facilitazioni che, reciprocamente, gli Stati contraenti si impe­
gnano a riconoscere al fine di favorire l'espletamento del tra­
sporto aereo internazionale. In particolare, per quanto riguarda 
le esazioni doganali, occorre dire che: 
a) i carburanti, il materiale di ricambio necessario per la manu­
tenzione degli aeromobili ed i lubrificanti, vengono dispensati 
dall'applicazione dei dazi doganali se destinati all'impresa desi­
gnata nell'accordo; 
b) anche le merci utilizzate ai fini del volo come, ad esempio, i 
pasti offerti ai passeggeri a bordo degli aerei, sono dispensate 
dall'applicazione dei dazi doganali sia all'ingresso che all'uscita 
dello Stato. 

Altre facilitazioni riguardano il personale componente l'equi­
paggio dell'aeromobile e l'equipaggio a terra dell'impresa desi­
gnata. Queste persone possono, in particolare, entrare ed uscire 
dal territorio dello Stato straniero senza dover osservare tutte 
quelle regole alle quali devono sottostare i passeggeri dell'aero­
mobile come, ad esempio, i limiti posti all'ingresso degli stranie­
ri. 
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Gli accordi stipulati sulla base della convenzione di Chicago 
prevedono anche altre facilitazioni atte a rendere più agevole l'e­
sercizio del trasporto aereo internazionale. Alcune di queste faci­
litazioni riguardano il trasferimento, verso il paese di origine, di 
quelle somme di denaro incassate dall'impresa designata nel 
paese straniero all'interno del quale svolge l'attività di trasporto 
aereo. Ad esempio gli introiti realizzati dalla Swiss Air attraver­
so le proprie agenzie dislocate in Italia, grazie a questi accordi, 
possono essere facilmente trasferiti in Svizzera. 

Occorre, tuttavia, precisare che, in sede di applicazione delle 
clausole fin qui esaminate, la loro autentica interpretazione 
potrebbe far insorgere delle controversie tra gli stati contraenti. 
Per dirimere tali controversie sono state previste delle apposite 
consultazioni. La procedura stabilita prevede che gli Stati tra i 
quali è insorta la controversia provvedano alla nomina di due 
"delegazioni"; nel corso dei successivi negoziati che, alternativa­
mente, si svolgono sul territorio dell'uno e dell'altro Stato, le 
delegazioni cercano di rimuovere tutti quegli ostacoli che si sono 
presentati in sede di applicazione della convenzione. 

Nel caso in cui, nel corso di queste consultazioni, non si riesca 
dirimere tutte le controversie insorte, ciascuno Stato contraente 
può ricorrere a due distinte soluzioni. 
1) La prima è rappresentata dalla cosiddetta VIA DIPLOMATI­
CA seguita, essenzialmente, per tentare di dirimere le controver­
sie di carattere economico e sociale. Attraverso la "via diplomati­
ca" vengono, in particolare, interessati i Ministeri degli esteri 
degli Stati coinvolti nella controversia. 
2) Per dirimere le controversie aventi natura prevalentemente 
giuridica si ricorre, invece, all'ARBITRATO la cui sentenza, 
obbligatoria per entrambe le parti, prende il nome di "lodo arbi­
trale" . 

Un accordo stipulato sulla base della convenzione di Chicago 
può anche prevedere un emendamento dell'accordo stesso qua­
lora, in seguito a sopraggiunte esigenze e necessità, uno o 
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entrambi gli Stati contraenti dovessero decidere di apportare 
delle modifiche al testo originario dell'accordo in questione. 
Attraverso l'accordo emendato è possibile, quindi, evitare di 
sostituire integralmente l'accordo originario. La procedura è 
molto simile a quella delle "consultazioni" dal momento che 
viene nominata un'apposita "commissione" con il compito di for­
mulare proposte in merito alle modifiche da introdurre nell' ac­
cordo da emendare, la cui stesura originaria recepirà, in tal 
modo, le nuove condizioni modificative. Questa commissione è 
composta, oltre che dai competenti funzionari ministeriali, anche 
da un certo numero di rappresentanti delle imprese di trasporto 
aereo designate dagli Stati contraenti. 

Per poter estinguere anticipatamente un accordo aereo, è 
necessario che entrambi gli Stati contraenti siano consenzienti a 
porre termine all'accordo, anche se, per limitare l'insorgere di 
controversie, la maggior parte degli accordi prevedono una clau­
sole generale di recesso unilaterale. Sarà, quindi, sufficiente la 
volontà di una sola delle parti per estinguere l'accordo; tuttavia 
occorre che, tra la notifica della volontà di recesso da parte di uno 
Stato e l'effettiva estinzione dell'accordo, decorra un certo perio­
do minimo di tempo (generalmente un anno). 

L'AVIAZIONE CIVILE INTERNAZIONALE 
CONSIDERAZIONI CONCLUSIVE 
Nel corso della precedente trattazione si è già visto come il 

principale ostacolo allo sviluppo del trasporto aereo internazio­
nale sia costituito proprio dalle "sovranità nazionali" esercitate 
dai diversi Stati sui rispettivi spazi aerei. Infatti l'esercizio di que­
sto "diritto" renderebbe necessaria una specifica "autorizzazio­
ne" ogni qual volta un vettore intenda utilizzare uno spazio 
aereo diverso da quello proprio dello Stato di immatricolazione 
dell'aeromobile. 

Per cercare di soddisfare le sempre più pressanti esigenze del 
trasporto aereo internazionale, nel 1944 è stata stipulata la con-
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venzione di Chicago attraverso la quale si è reso possibile l' uti­
lizzo dello spazio aereo di un certo paese anche da parte di aero­
mobili immatricolati in uno Stato straniero. Attraverso la con­
venzione di Chicago non ci si è limitati a consentire l'utilizzo di 
tale spazio per il solo sorvolo, bensì anche per l'effettuazione di 
particolari attività (ad esempio uno "scalo") all'interno di uno 
Stato estero. 

Tuttavia l'eccezione al principio generale secondo il quale cia­
scuno Stato può esercitare il diritto di sovranità sul proprio spa­
zio aereo, viene meno nel caso dei "servizi aerei registrati" ( ovve­
ro di linea) che sono i più diffusi. La stessa convenzione di Chi­
cago consente, però, di superare questo ostacolo prevedendo, 
anziché una specifica autorizzazione per ogni singolo volo da 
realizzarsi in uno spazio aereo straniero, una particolare autoriz­
zazione relativa a tutta una serie di voli registrati: questa partico­
lare autorizzazione viene, tuttavia, rilasciata subordinatamente 
alla stipula di specifici "accordi aeronautici" tra lo stato di nazio­
nalità dell'aeromobile e lo Stato cui appartiene lo spazio aereo 
che si intende utilizzare. 

Gli " accordi aeronautici" prevedono sempre tutta una serie di 
adempimenti relativi alla sicurezza del volo ed alle modalità di 
ingresso e di uscita da un paese straniero sia da parte dell'aero­
mobile che del suo equipaggio. 

La quasi totalità delle convenzioni che disciplinano il traspor­
to aereo internazionale prevedono delle specifiche "clausole" 
ritenute indispensabili dall'ICAO (Organizzazione Internaziona­
le dell'Aviazione Civile); a queste clausole fanno espresso riferi­
mento tutti gli accordi aeronautici stipulati tra i diversi Stati. 
Infatti il primo accordo, quello delle Bermude, stipulato tra Gran 
Bretagna e Stati Uniti prevedeva specifiche clausole espressa­
mente predisposte da parte dell'ICAO. 

Le convenzioni in esame non si limitano solo a disciplinare le 
modalità di esercizio del trasporto aereo internazionale, bensì 
individuano espressamente i soggetti deputati all'esercizio di tale 
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attività e le garanzie che devono essere offerte da parte dei sog­

getti stessi, definiscono la capacità di trasporto offerta da parte di 

ciascun vettore, stabiliscono le tariffe applicate dal vettore e pre­

cisano le facilitazioni concesse con particolare riferimento ai veli­

voli impiegati, alle strutture di volo utilizzabili ed al personale 

addetto (membri dell'equipaggio, personale a terra la cui attività 

è indispensabile per il corretto esercizio del trasporto aereo). 

Gli "accordi", più in generale, forniscono le linee guida disci­

plinanti la regolamentazione del trasporto aereo tra gli Stati inte­

ressati all'accordo. Nel caso in cui più di due Stati dovessero esse­

re interessati alla stipula di un accordo, è necessario stipulare un 

accordo con ciascuno stato con il quale si intende stabilire un rap­

porto di carattere commerciale anche se, sostanzialmente, i dirit­

ti e gli obblighi che le diverse parti si scambiano tra di loro sono 

quasi sempre gli stessi. 

Si è già avuto occasione di precisare che, attraverso un accor­

do, si definiscono le procedure per la determinazione delle tarif­

fe la cui approvazione ricade in capo alle competenti autorità 

aeronautiche degli stati interessati all'accordo. Attraverso un 

accordo vengono, altresì, designate le compagnie aeree alle quali 

compete l'espletamento dell'attività di trasporto. Queste ultime, 

a loro volta, devono possedere determinati requisiti, anch'essi 

definiti nell'accordo. In particolare occorre che le compagnie 

aeree abbiano: 

1) la nazionalità, sia formale che sostanziale, dello Stato stipulan­

te l'accordo e ciò conformemente a quanto disposto nel Capitolo 

mo della Convenzione di Chicago; 

2) specifici requisiti in materia di capacità tecnica e di solvibilità 

economica; quest'ultima, in particolare, deve essere tale da 

garantire le risorse finanziarie sufficienti per l'acquisto in pro­

prietà o, comunque, tali da assicurare la disponibilità degli aero­

mobili che, a loro volta, devono essere tecnicamente idonei a per­

correre le rotte loro assegnate. 
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È necessario, inoltre, che i suddetti requisiti siano mantenuti 
per l'intera durata dell'autorizzazione, così come previsto nel- · 

l'accordo. Il rispetto di tali requisiti consente, inoltre, di garanti­
re un adeguato standard di sicurezza per tutti i servizi aerei regi­
strati, così come prescritto dall'ICAO. 

A prescindere dall'eventuale stipula di accordi che, come 
detto, riguardano esclusivamente i servizi aerei registrati, la con­
venzione di Chicago stabilisce che qualunque aeromobile ( quin­
di anche un aeromobile che svolge un servizio non registrato) 
deve, sempre e comunque, soddisfare i requisiti previsti nella 
convenzione stessa. 

L'art. 17 della convenzione prescrive che gli aeromobili deb­
bano avere la stessa nazionalità dello stato in cui vengono regi­
strati. Al riguardo ogni Stato deve garantire il rispetto di specifi­
ci requisiti da parte degli aeromobili, assegnati allo svolgimento 
di servizi aerei internazionali, registrati ed iscritti nel proprio 
registro aeronautico. Tale prescrizione decade nel caso in cui l' ae­
romobile sia assegnato all'espletamento di un servizio di cabo­
taggio. 

Qui di seguito verranno esaminati alcuni dei requisiti che, 
conformemente a quanto stabilito con la convenzione di Chicago, 
gli Stati, nei cui registri viene iscritto l'aeromobile, sono tenuti a 
far osservare al vettore designato. 

Il primo requisito prescrive che gli aeromobili destinati ad 
espletare un servizio aereo registrato abbiano a bordo determi­
nati "documenti". Una loro eventuale mancanza, configurandosi 
come un illecito internazionale, comporta l'applicazione di speci­
fiche sanzioni a carico del proprietario dell'aeromobile. Tali 
documenti consistono nel: 
1) "CERTIFICATO DI REGISTRAZIONE" attraverso il quale è 
possibile risalire alla nazionalità dell'aeromobile; 
2) "CERTIFICATO DI NAVIGABILITÀ" nel quale sono riportati 
tutti i requisiti che, in materia di sicurezza della navigazione 
aerea, l'aeromobile deve possedere. Tale certificato, dunque, 
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deve essere posseduto da qualunque aeromobile, a prescindere 
dal particolare servizio che è destinato ad espletare. 
3) Un altro documento consiste nella "LICENZA", rilasciata dallo 
Stato di registrazione dell'aeromobile, atta a dimostrare il pos­
sesso, da parte dell'equipaggio, di quell'addestramento profes­
sionale necessario per una corretta conduzione dell'aeromobile 
sia durante il volo che nel corso delle fasi di decollo e di atter­
raggio. Se l'equipaggio percorre rotte che interessano una plura­
lità di Stati diversi da quello che ha rilasciato la licenza, occorrerà 
che i rispettivi membri conseguano una nuova licenza o che 
provvedano a farsi convalidare quella in loro possesso. L'inos­
servanza di questa disposizione si configura come un illecito 
internazionale e, come tale, sanzionabile. Al riguardo lo Stato di 
registrazione dell'aeromobile è tenuto a controllare e vigilare 
affinché l'equipaggio dell'aeromobile possieda i necessari requi­
siti professionali. 
4) Su ciascun aeromobile deve, inoltre, essere presente un 
"LIBRO DI BORDO" sul quale il comandante è tenuto ad anno­
tare tutti quei fatti e tutte quelle circostanze che riguardano l' ae­
reo. 
5) È necessaria la presenza a bordo di un'apposita "LICENZA" 
che autorizzi l'installazione, a bordo dell'aereo, di tutte le appa­
recchiature radio in dotazione dell'aereo. 
6) Nel caso in cui vengano trasportati esclusivamente dei passeg­
geri è necessaria la presenza, a bordo dell'aeromobile, di una 
"LISTA" contenente i nomi dei passeggeri, nonché l'indicazione 
dei luoghi di imbarco e di sbarco degli stessi; se, viceversa, l' ae­
romobile trasporta solo delle merci (volo cargo) è, invece, neces­
sario che a bordo dell'aeromobile ci sia una "DICHIARAZIONE" 
nella quale vengono descritte tutte le merci trasportate. Se, infine, 
l'aeromobile trasporta sia i passeggeri che le merci, a bordo dovrà 
essere presente sia la "LISTA" che la "DICHIARAZIONE" . 

Lo Stato di bandiera dell'aeromobile, cioè quello Stato in cui 
l'aeromobile risulta "registrato", è responsabile dell'esatta osser-
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vanza delle regole stabilite nella Convenzione di Chicago tra le 
quali, giova ricordare, la necessità della presenza a bordo di tutti 
i documenti finora descritti. 

Riguardo al trasporto delle merci occorre precisare che alcu­
ne categorie di merci non possono essere assolutamente traspor­
tate, mentre altre categorie di merci possono essere trasportate 
solo dietro specifica autorizzazione rilasciata dallo Stato che si 
intende sorvolare: è questo il caso delle munizioni e di qualunque 
altro materiale di carattere bellico. La convenzione di Chicago 
vieta il trasporto di tali materiali, almeno fintanto che lo Stato 
interessato al sorvolo non rilasci apposita autorizzazione. La con­
venzione di Chicago riconosce, pertanto, a ciascuno Stato il dirit­
to di proibire il trasporto (sorvolo e/o atterraggio) di determina­
ti materiali sopra il proprio territorio. Tuttavia la stessa conven­
zione riconosce, a ciascuno Stato, la possibilità di regolare il tra­
sporto di specifici materiali attraverso l'emanazione di particola­
ri disposizioni disciplinanti il sorvolo degli aeromobili traspor­
tanti alcuni di questi materiali. Tali disposizioni potrebbero pre­
vedere, ad esempio, il percorso di particolari rotte. 

L'art. 36 della convenzione di Chicago disciplina l'utilizzo 
delle apparecchiature fotografiche installate a bordo degli aerei e 
costituenti parte integrante dell'attrezzatura di bordo. Lo Stato 
sorvolato può vietare l'uso di tali apparecchiature salvo espressa 
autorizzazione al riguardo. 

Un altro aspetto particolare individuabile nella convenzione 
di Chicago riguarda i cosiddetti "standard internazionali" di 
carattere ·· tecnico. In particolare viene demandata all'I CAO la 
facoltà di stabilire e/ o raccomandare l'osservanza di ben definiti 
"standard" di carattere tecnico da parte delle compagnie aeree di 
navigazione, dei gestori aeroportuali e degli enti di assistenza al 
volo. A tali "standard" devono, infatti, rispondere sia gli aero­
mobili che le apparecchiature a terra installate presso gli aero­
porti. Il mancato rispetto di tali "standard", pur non costituendo 
un illecito, può portare l'ICAO a sconsigliare, alle diverse com-
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pagnie, l'utilizzo di quegli aeroporti sprovvisti delle prescritte 
apparecchiature. 
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I trasportatori oceanici di container sono sempre meno nume­
rosi (per fusioni e acquisizioni), si alleano, crescono di dimensio­
ne (fanno sovente parte di gruppi conglomerati) e gestiscono 
navi sempre più gigantesche. Rastrellano i carichi dappertutto, 
stanno sempre più attenti a controllare i costi dal momento che i 
noli marittimi sono depressi per l'eccesso di offerta di stiva e per 
la forza contrattuale dei caricatori (le grandi imprese manifattu­
riere globali). Nonostante i buoni livelli di qualità e di affidabilità 
i servizi di trasporto marittimo generano margini di profitto risi­
cati. 

I trasportatori oceanici stanno cambiando pelle perché sono 
consapevoli che: 
- operando nella sola tratta marittima del trasporto i rischi sono 
elevati e i profitti esigui; 
- la competizione, e la conseguente redditività, si sposta sul ter­
reno della complessiva prestazione trasportistica richiesta dal 
cliente. 

Il cliente-impresa manifatturiera tende a conseguire la flessi­
bilità: trattiene presso di sé ciò che sa fare meglio ed esternalizza 
tutto ciò che altri (fornitori) sanno fare meglio. I servizi di logisti­
ca e i servizi di trasporto rendono possibile il successo della ter­
ziarizzazione. Fare logistica significa gestire la domanda delle 
imprese-utenti, gestire le loro scorte in relazione alla program­
mazione della produzione, degli approvvigionamenti e della 
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distribuzione, significa dare informazione e comunicazione, pro­
durre servizi ad alto valore aggiunto ed in queste attività i tra­
sporti giocano un ruolo essenziale. 

I trasportatori oceanici si adeguano alle mutate esigenze dei 
caricatori e si trasformano, divengono nella quasi generalità dei 
casi operatori logistici e trasportatori globali intermodali. Diver­
sificano le loro attività, offrono direttamente, o con proprie con­
sociate o con partners abituali, pacchetti personalizzati chiavi in 
mano di servizi logistici e di trasporto ai clienti, ottimizzando le 
loro attività produttive avendone analizzato i fabbisogni. Gli 
operatori logistico-trasportistici globali cercano di realizzare pro­
fitti in tutti gli spazi della complessiva prestazione richiesta dal 
cliente ed in tal modo cercano di contrastare i bassi margini nei 
trasporti marittimi di container e di conseguire vantaggi compe­
titivi. 

Oggi, o su base globale o regionale, quasi tutti i maggiori 
gruppi trasportistici si servono di consociate che offrono servizi 
di logistica, di trasporto intermodale e servizi ad alto valore 
aggiunto. Alcune di queste imprese di logistica sono particolar­
mente specializzate in determinati settori (auto, ricambi, grande 
distribuzione, abbigliamento etc.). 

La Maersk Logistics, che è presente in 70 paesi con 200 uffici 
(e che, per inciso, ha già acquisito tutte le attività logistiche delle 
Olimpiadi di Pechino nel 2008), fa capo al gruppo danese Moller 
(assieme a Maersk-Sea Land e Maersk Ports). La P&O-Nedlloyd 
Value Added Services fa riferimento alla P&ON, la NYK Logi­
stics alla NYK, la Cargo Systems alla OOCL, l' APL Logistics alla 
NOL-APL, la MOL Logistics alla MOL, la K Line Logistics ali K 
Line, la Logistics Link alla CMA-CGM e potremmo continuare. 

Le società di logistica emanazioni di imprese globali che 
vedono il loro settore di base nel trasporto marittimo di container, 
certamente non sono le sole che operano sul mercato, ma hanno 
il vantaggio di far parte di una rete di vendita imponente e capil­
lare (che offre dalla gestione della supply chain al trasporto inter-
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modale, dai servizi ad alto valore aggiunto ai sistemi informativi 
e di comunicazione), di appartenere a gruppi, di avere una gran­
de forza contrattuale e finanziaria, di avere competenze e tecno­
logie di elevato valore. 

La trasformazione dei trasportatori oceanici in operatori logi­
stico-trasportistici globali ha riflessi sulla scelta dei porti da sca­
lare da parte delle linee. I porti devono poter assecondare l' offer­
ta di servizi logistico-trasportistici e devono attrezzarsi di conse­
guenza. 

Si può asserire che Genova sia in grado di raccogliere la sfida? 
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1. Evoluzione e sviluppi dei sistemi di registrazione di navi. 

Il ricorso alle bandiere di convenienza 

n traffico marittimo, la cui rilevanza va sempre più accen­
tuandosi in rapporto alla crescente intemazionalizzazione dei 
mercati, deve adattarsi al mutarsi delle condizioni in cui viene a 
svolgersi. Questa evoluzione dello shipping si manifesta in 
maniera evidente proprio nel meccanismo della registrazione di 
nave. 

La concorrenza internazionale nel trasporto commerciale 
marittimo è estremamente forte ed il ruolo determinante che tutti 
i fattori di costo assumono nella fattibilità dell'impresa marittima 
(quali il costo dell'equipaggio, gli oneri sociali ad esso relativi ed 
il trattamento fiscale) ha prodotto - a livello internazionale -
nuove forme di registrazione ed, in particolare, l'aumento del-
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l'importanza delle bandiere di convenienza (jlags of convenience -

FOCs).l 
Dall'immatricolazione di una nave nei registri di un Paese 

scaturiscono precisi legami giuridici con la legislazione dello 
Stato di registrazione,2 pertanto i maggiori costi imposti da tali 
leggi hanno indotto gli armatori ad iscrivere le proprie navi nei 
registri di quei Paesi la cui legislazione appariva più flessibile e 
meno onerosa. E' un fenomeno, meglio conosciuto come jlagging 
out, caratterizzato dal proliferare delle bandiere di convenienze e 
finalizzato a recuperare la competitività compromessa dall' appa­
rato normativa degli Stati di appartenenza. 

Così, accanto ai registri nazionali, si rinvengono i registri di 
convenienza (c.d. open registries), i registri delle navi locate a scafo 
nudo (c.d. bareboat charter registries) ed, infine, i registri secondari 
o internazionali (detti anche offshore), al fine di ridurre i costi sop­
portati dall'armatore. Non è mancata poi la proposta di un regi­
stro comunitario, meglio conosciuto come EUROS. 

Una definizione, sintetica ed esauriente allo stesso tempo, di 
bandiera di convenienza o registrazione giuridica di comodo è 
difficile da dare.3 Si tratta, com'è di comune cognizione, di un 
meccanismo complesso quanto la stessa industria dello shipping,4 
consistente nell'iscrizione delle navi effettuata nei registri di alcu-

l. LOFFREDA, Il registro internazionale italiano: luci e ombre, in Dir. Trasp., 
1999, 51 . 

2. Sugli aspetti connessi all'iscrizione della nave nelle matricole o nei regi­
stri di un Paese, v.: BERLINGIERI, Acquisto, vendita e locazione di nave. Aspetti 
pubblicitari, in Dir. Mar., 1996, pp. 823-841. 

3. L'espressione flag of convenience (FOC) fu adottata come termine ufficiale 
dall'ILO nella Convenzione riguardante gli standards minimi applicabili alle 
navi mercantili. lnvero, i registri di comodo esistono fin dal XII secolo, anche se 
le prime forme moderne di tale tipo di registrazione possono farsi risalire all'A­
merican Prohibition Laws e alla prima guerra mondiale. 

4. LI - WONHAM, Registration of Vessels, in IJMCL, 1999, p. 139. 
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ni Stati "ben individuati", allo scopo di sottrarsi alle norme fisca­
li, previdenziali e di sicurezza poste a tutela degli equipaggi e alle 
norme valutarie in vigore nel loro Paese.5 

Può farsi l'esempio dello shipping negli Stati Uniti. Di regola, 
le navi battenti bandiera statunitense dovrebbero essere compo­
ste da equipaggi di cittadini statunitensi, pagati secondo gli 
accordi salariali vigenti negli Stati Uniti, dove - tra l'altro - le navi 
stesse dovrebbero essere costruite e nei cui porti dovrebbero 
essere effettuate la manutenzione e le riparazioni, tranne i casi di 
emergenza. Tali restrizioni condurrebbero molte navi battenti 
bandiera statunitense fuori dal mercato internazionale e questo 
spiega perché gli Stati Uniti sono, da sempre, uno dei Paesi con il 
più alto numero di navi che beneficiano dei vantaggi provenien­
ti dal fatto di battere bandiera ombra.6 

Le bandiere di convenienza costituiscono, pertanto, lo stru­
mento mediante il quale un certo numero di soggetti economici 
viene ad operare al di fuori di un completo ed efficace controllo 
pubblico? 

5. LAURIA, Bandiere ombra e situazioni giuridiche di comodo, in Trasp., 1977, 
p. 83; MANFRINI, Il traffico marittimo nel diritto comunitario, Torino, 1994, p. 13. 

6. ADEMUNI-ODEKE, Evolution an d Development of Ship Registration, in Dir. 
Mar., 1997, p. 649. 

Si distingue, comunque, tra i motivi che inducono gli armatori statunitensi 
a ricorrere alle bandiere di convenienza e quelli che muovono gli armatori giap­
ponesi ed europei. Tra i primi rilevano minori costi di riparazione e manuten­
zione, possibilità di utilizzare equipaggi non statunitensi, contrariamente a 
quanto richiesto - con costi molto maggiori - per le navi battenti bandiera a stel­
le e strisce, ma soprattutto agevolazioni fiscali ed esenzione dai controlli nazio­
nali. Gli armatori giapponesi ed europei sono attratti invece dai maggiori e più 
agevoli finanziamenti ottenibili dagli istituti bancari statunitensi che si ritengo­
no maggiormente garantiti dall'istituto del mortgage accolto dalla legislazione di 
Liberia e Panama: v. ZUNARELLI, Le bandiere di convenienza e l'evolversi dei prin­
cipi di libertà di navigazione e di commercio marittimo, in Dir. Mar., 1980, pp. 400 ss. 

7. ZUNARELLI, Le bandiere di convenienza, cit., p. 457. 
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La forza della posizione giuridica che assumono i registri di 
convenienza,8 che ha fortemente caratterizzato la situazione 
attuale dei traffici marittimi, scaturisce da principi di diritto 
internazionale in materia, cioè il principio di libertà di commer­
cio marittimo9 ed il principio della c.d. libertà di immatricolazio­
ne. 

Secondo il diritto internazionale, ogni Stato determina le con­
dizioni necessarie affinché una nave possa essere inclusa nel regi­
stro di quello Stato e batterne la bandiera. Questo principio fu 
riconosciuto nel 1905 dalla Corte Permanente di Arbitrato e 
seguito anche dalla Corte Suprema degli Stati Uniti. Si tratta di 
una regola consolidata di diritto internazionale generale, codifi­
cata poi nella Convenzione di Ginevra sull'alto mare del 1958 
(art. 5) e nella Convenzione sul diritto del mare del 1982 (art. 91). 
Ciascuno Stato ha giurisdizione esclusiva rispetto all' attribuzio­
ne di nazionalità alle navi, inclusa la determinazione dei criteri e 
l'istituzione delle procedure per attribuire e revocare la naziona-

8. Si consideri, a tal proposito, il parere espresso dalla Corte Internazionale 
di Giustizia, su ridùesta dell'Assemblea dell'IMCO (ora IMO), circa la confor­
mità o meno all'art. 28 lett. a) della Convenzione istitutiva deli'IMCO, della 
mancata elezione di Panama e Liberia al Comitato per la sicurezza marittima. In 
base a tale articolo, tale Comitato doveva essere formato da " the largest ship­
owning nations", tuttavia la Corte affermò la non praticabilità del criterio del­
I' effettiva proprietà del naviglio - proposto da molti Paesi - ed accolse come 
unico criterio discretivo quello del registered tonnage e ritenne il Panama e la 
Liberia legittimate ad essere rappresentate nel Comitato per la sicurezza marit­
tima. Per un esame della sentenza, v. MONACO, Nota sulla composizione del 
Comitato della sicurezza marittima dell'IMCO, in Riv. Dir. Int., 1%0, p. 679. 

9. ROMANELLI, Bandiere di convenienza e progetto UNCTAD sull'immatrico­
lazione delle navi, in Dir. Mar., 1984, p. 25. Invero, negli ultimi decenni, i principi 
della libertà dei traffici marittimi e della libertà d'impresa - base del sistema 
conferenziale - sono stati in parte messi in discussione, avviandosi un impor­
tante processo di pubblicizzazione del diritto marittimo: v. CARBONE, Traffici 
marittimi e comunità europea, in Dir. Mar., 1989, pp. 3 ss.; MANFRINI, Il traffico 
marittimo, cit., p. 10. 
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lità. Tale principio ha finito, in sostanza, con il legittimare il ricor­
so alle bandiere di convenienza.lO 

Per contrastare (se non addirittura eliminare) tale fenomeno 
si è fatto ricorso al principio del genuine link,11 codificandolo in 
modo espresso. L'art. 5 della Convenzione di Ginevra sull'alto 
mare prevede, infatti, che "each State shall fix the conditions far the 
gran t of nationalihj to ships far the registration of ships in its territonj, 
and far the right to fly its flag. There must exist a genuine link between 
the State and the ship; in particular, the State must effectively exercice 
its jurisdiction and contrai in administrative, technical and social mat­
ters aver ships flying its flag". La stessa Convenzione sul diritto del 
mare (artt. 91 e 94) segue l'impostazione della Convenzione di 
Ginevra. Nel richiedere un legame effettivo tra nave e Stato di 
bandiera si persegue il fine di assicurare un'attuazione più effet­
tiva degli obblighi dello Stato di nazionalità della nave, non quel­
lo di stabilire criteri in base ai quali altri Stati possano contestare 
la validità di registrazione di una nave nello Stato di bandiera.12 

10. E' stato notato come il termine "bandiera di convenienza" appaia oggi 
superato, potendosi ben definire come "intemazionali", nel senso che esse ven­
gono usate dagli armatori di tutto il mondo per diminuire i costi sostenuti e 
quindi poter competere più proficuamente. D'altronde, molte delle tradizionali 
bandiere di convenienza hanno ormai raggiunto standards più che accettabili in 
termini di sicurezza, formazione degli equipaggi, tutela del lavoro a bordo, etc.: 
v. SISTO-VALENTI, L'intemazionalizzazione della flotta mercantile italiana: la 
"bareboat charter registration", in Dir. Mar., 1996, p. 912. 

11 .  Una prima affermazione del principio del genuine link, ma in una causa 
concemente problemi di cittadinanza di persone fisiche, venne dalla Corte 
Intemazionale di Giustizia nel caso Liechtenstein c. Guatemala, sentenza del 6 
aprile 1955, in Reports, 1955, pp. 4 ss. Altro tentativo, sebbene non riuscito, volto 
a dare un sistema di standards intemazionali per il riconoscimento della nazio­
nalità ad una nave, si è avuto con la Convenzione delle Nazioni Unite sull'im­
matricolazione delle navi del 1986 in cui si dettano una serie di criteri economi­
ci precisi. 

12. V. Tribunale Intemazionale per il Diritto del Mare, r luglio 1999, sen­
tenza nell'affare della M/V "Saiga" (Saint Vincent e Grenadine c. Guinea), in Riv. 
Dir. In t., 2000, (2), pp. 508 ss . .  
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il genuine link è dunque volto ad assicurare maggiormente l'im­
plementazione dei doveri dello Stato di bandiera, conclusione 
questa che trova conferma anche nella Convenzione delle N azio­
ni Unite sulle condizioni di immatricolazione delle navi del 1986 
(che comunque non è in vigore).l3 

E' chiaro, dunque, che continuano ad esistere notevoli diffe­
renze tra i vari regimi e criteri di registrazione esistenti nel 
mondo e diversi sono gli approcci delle varie organizzazioni 
internazionali, quali l'UNCT AD, l'ITF e l'OCSE, per individuare 
i c.d. open registries. Tenendo conto dello sviluppo del mondo eco­
nomico e dello shipping, in ogni momento possono sorgere nuovi 
registri di comodo, così come i registri di comodo già esistenti -
cambiando i requisiti di registrazione - possono divenire registri 
normali. Questi cambiamenti sono evidenti nelle numerose pub­
blicazioni dell'UNCTAD. Così nel 1972, Panama e Liberia14 furo-

Se si analizzano i lavori preparatori della convenzione di Ginevra, si nota 
che la c.d. clausola di non riconoscimento che " permetteva ad uno Stato che si 
fosse trovato di fronte ad una nave, priva di ogni genuine link con il paese nei cui 
registri risultava iscritta, di disconoscere la nazionalità in tal modo attribuita", 
fu eliminata dal testo: v. ZUNARELLI, Le bandiere di convenienza, cit., pp. 400 ss .. 

13. Uno degli obiettivi della Convenzione è "ensuring or, as the case may be, 
strenghtening the genuine link between a State and ships jlying its flag" (art. 1). V. in 
proposito, McCONNELL, Business as Usual: An Evaluation of 1986 UN Con­
vention on Conditions for Registration of Ships, in JMLC, 1987, p. 435; EGIY AN, 
The Principle of Genuine Link and the 1986 UN Convention of Registration of 
Ships, in Mar. Pol., 1988, pp. 314 ss.; RIGHETII, Bandiere di convenienza: pregi 
e difetti del progetto UNCTAD sull'immatricolazione delle navi, in Dir. Mar., 
1984, p. 46. Tale Convenzione è stata, inoltre, vista come un'ulteriore conferma 
del fenomeno di pubblicizzazione che investe i trasporti marittimi internazio­
nali: v., a proposito, MANFRINI, Il traffico marittimo nel diritto comunitario, 
cit., p. 18. 

14. Il registro panamense è uno dei registri più vecchi e nel 1996 contava 
circa il 35% delle navi battenti bandiere ombra, sia in termini di navi sia di gross 
tonnage. Questo registro che ha la sua sede a New York non richiede alcuna con­
dizione per l'iscrizione nel registro stesso. Nel 1996, la Liberia era il secondo 
registro di comodo in termini di navi iscritte, permettendo la registrazione di 
quasi tutte le navi appartenenti a proprietari stranieri e nazionali e prevedendo 
significativi vantaggi fiscali per armatori ed operatori. Il Registro Liberiano è 
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no gli unici Paesi battenti bandiera ombra ai sensi della lista 
UNCTAD; nel 1973, furono aggiunti Cipro, Singapore e Somalia; 
nel 1975 si aggiunse l'Oman e la Somalia fu rimossa nel 1978; 
Oman e Singapore furono rimosse nel 1980, mentre Bahamas e 
Bermuda furono aggiunte nel 1982. 

Secondo una più ampia definizione data dall'ITF nel 1998, 
"any countries which offer their maritime flag registration to owners 
from another countnj" è da considerare paese FOC. Così la lista ITF 
include numerosi Paesi quali Antigua, Bahamas, Bermuda, Beli­
ze, le Canarie, le isole Cayman, Cipro, Malta, Liberia, Isole Mar­
shall, Panama, Saint Vincent e Grenadine e Vanuatu, Isole Mar­
shall, Panama, Sry Lanka etc. _15 

2. Lo strumento del Port State Contro l a fronte dei limiti del 

concetto di genuine link. In particolare, l'azione comunitaria 

per l'attuazione di una politica comune della sicurezza dei mari. 

A fronte della situazione sopra descritta, strumento fonda­
mentale - volto ad accertare l'attuazione delle norme internazio­
nali per la sicurezza delle navi, la prevenzione dell' inquinamen­
to e le condizioni di vita e di lavoro a bordo - è il c.d. Port State 

amministrato attraverso I'Intemational Registries, Inc. of Reston, Virginia, USA, 
con sede in New York. V., a proposito, CARIISEL, Sovereignity Jor Sale: The Ori­
gins and Evolution of Panamanian and Liberian Flags of Convenience, J. Inst. Press, 
1981; LI - WONHAM, V\lho is safe and who is a t risk: a study of 20-Year-Record on 
Accident Total Loss in Different Flags, in Mar. Poi. Man., 1998; HANDERSON, The 
Nationality of Ships and Flags of Convinience - Economics, Politics an Alternatives, in 
TMLJ, 1996, 155. 

15. Sette di tali Paesi sono considerati come Paesi "di comodo" dall'UN C­
TAD (Bahamas, Bermuda, Cipro, Malta, Liberia, Panama e Vanatau): v. UNC­
TAD, Review of Maritime Transport (1997, Doc. UNCTAD/RTM/97/1), p.xiii; 
dieci di tali Paesi sono considerati FOC dall'lnstitute of Shipping Economie and 
Logistic (Antigua, Barbuda, Bahamas, Bermuda, Cipro, Malta, Liberia, Isole 
Marshall, Panama, Saint Vincent e Grenadine e Vanatau): v. Institute of Ship­
ping Economics and Logistic, Shipping Statistics and Market Review, 1997. 
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Contro[, che consente allo Stato di approdo, attraverso ispezioni e 
controlli, di assicurarsi che la nave presenti i requisiti richiesti 
dalla regolamentazione internazionale. L'applicazione di tale 
strumento previsto dal protocollo di intesa di Parigi (MOU) -
meglio conosciuto come Memorandum di Parigi, firmato il 26 
gennaio 1982 - 16 ha sortito effetti positivi. Forte di tale esperien­
za, la stessa Comunità Europea ha adottato la direttiva 95/21/CE 
del Consiglio del 19 giugno 1995, per contribuire a ridurre dra­
sticamente il trasporto marittimo al di sotto degli standards inter­
nazionali - nelle acque soggette alla giurisdizione degli Stati 
membri -, migliorare l'osservanza della legislazione internazio­
nale e comunitaria pertinente17 e definire criteri comuni per il 
controllo delle navi18 da parte degli Stati di approdo. L' armoniz­
zazione delle procedure di ispezione e fermo - tenendo in debito 
conto gli impegni assunti dalle autorità marittime degli Stati 
membri firmatari del MOU - diviene infatti necessaria, anche per 
evitare gli effetti distorsivi della concorrenza. Infatti, garantendo 

16. Paris Memorandum of Agreement for European States (MOU). V. Record 
Paris Memorandum of Understanding (MOU) Detentions, Lloyd's List, 2 agosto 
1995, p. 10. 

17. In particolare, le Convenzioni internazionali cui la direttiva fa riferi­
mento, sono la Convenzione sulla linea di carico del 1966 (LL 66), la Conven­
zione sulla salvaguardia della vita umana in mare del 1974 (SOLAS 1974), la 
Convenzione per la prevenzione dell'inquinamento da navi del 1973 ed il rela­
tivo protocollo del 1978 (MARPOL 73/78), la Convenzione sugli standards per 
l'addestramento, i titoli professionali ed il servizio di guardia dei naviganti del 
1978 (STCW 78), la Convenzione sulla prevenzione delle collisioni in mare del 
1972 (CORLEG 72), la Convenzione di Londra sulla stazzatura delle navi mer­
cantili del 1%9 (tonnage) e la Convenzione sulle norme minime da osservare 
sulle navi mercantili del 1976 (ILO n. 147). 

18. Le ispezioni si effettuano sulle navi e sugli impianti offshore. "Sono 
esclusi i pescherecci, le navi da guerra, i macchinari navali ausiliari, le imbarca­
zioni in legno di costruzione rudimentale, le navi di Stato usate per scopi non 
commerciali e le imbarcazioni da diporto che non si dedicano ai traffici com­
merciali" (art. 3, 4° co.). 
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un livello costante di efficienza in tutti i porti, si evita l'uso selet­
tivo di alcuni porti di destinazione per evitare quelli sottoposti a 
controllo adeguato. In tale contesto, diviene fondamentale la col­
laborazione e lo scambio di informazione tra le autorità compe­
tenti degli Stati membri, nonché il collegamento operativo con il 
sistema informativo SIRENAC di St. Malo (Francia).19 

La direttiva 95/21/CE, più volte modificata, prevede che le 
autorità competenti di ciascun Stato membro effettuino, ogni 
anno, un numero complessivo di ispezioni pari ad almeno il 25% 
delle singole navi approdate nel porto (art. 5, par. 1). Utilizzando 
il c.d. fattore di priorità nel selezionare le navi da sottoporre ad 
ispezione, la precedenza è data alle navi indicate dall'Allegato 
J.20 

Si distingue, poi, tra una prima ispezione, un'ispezione dettaglia­
ta ed un'ispezione estesa. 

Se dopo la prima ispezione (art. 6, par. 1 e 2) si rinvengono 
quei "fondati motivi" esemplificati nell'Ali. III, si procede all'i-

19. Si tratta di un sistema costituito nell'ambito del MOU che fornisce 
importanti informazioni supplementari, anche ai fini dell'applicazione della 
direttiva stessa. 

20. Navi che approdano per la prima volta nel porto di uno Stato membro 
o dopo un'assenza di dodici mesi o oltre; navi battenti bandiera di uno Stato che 
figurano nella tabella delle navi aventi un tasso di fermi e ritardi superiore alla 
media nell'arco di tre anni, pubblicata nella relazione annuale del MOU; navi 
alle quali è consentito lasciare il porto di uno Stato membro a condizioni che le 
carenze vengano corrette entro un determinato periodo di tempo, navi che, 
secondo quanto riferito dai piloti o dalle autorità portuali, presentano carenze 
che possono pregiudicarne la sicurezza di navigazione; navi i cui certificati 
obbligatori relativi alla costruzione e alle dotazioni ed i cui certificati di classifi­
cazione sono stati rilasciati da un organismo non riconosciuto ai sensi della 
direttiva 94/57 / CE del Consiglio del 22 novembre 1994; navi che non si sono 
conformate agli obblighi previsti dalla direttiva 93/ 75/CEE del Consiglio; navi 
appartenenti ad una delle categorie per cui è richiesta un'ispezione estesa; navi 
sospese dalla classe di appartenenza per motivi di sicurezza nel corso dei mesi 
precedenti. 
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spezione dettagliata consistente in un esame accurato della nave, 
delle relative dotazioni e dell'equipaggio (art. 6, par. 3.). Se poi 
quei "fondati motivi" per procedere ad un'ispezione più detta­
gliata si riferiscono ad una nave appartenente alle categorie indi­
cate nell'Ali. V,21 si procederà ad un'ispezione estesa (art. 7). 

Per rendere sempre più efficace la disciplina comunitaria in 
materia, le modifiche intervenute sono state numerose. 

Con la direttiva 98/25/CE del Consiglio, del 27 aprile 1998, si 
è inteso adeguare la normativa agli emendamenti alle Conven­
zione SOLAS 74, MARPOL 73/78, STCW 78 ed al MOU di Pari­
gi, entrati in vigore nel frattempo. Si è poi evidenziato il premi­
nente rilievo che assume il codice internazionale di gestione della 
sicurezza e della prevenzione dell'inquinamento (codice ISM), 
adottato dall'IMO il 4 novembre 1993 ed entrato in vigore a livel­
lo internazionale il r luglio 199822 per tutte le navi passeggeri, 
petroliere, chimichiere, gasiere, portarinfuse e imbarcazioni 
ultrarapide di stazza lorda pari o superiore a 500 tonnellate.23 

La direttiva prevede, infatti, il fermo della nave qualora que­
sta, al momento dell'ispezione, risulti priva dei certificati rila­
sciati in base al codice ISM. Tuttavia, al fine di evitare la conge­
stione del porto, l'autorità competente può revocare il fermo, 

21. Petroliere a cinque anni o meno dal disarmo, conformemente alla con­
venzione MARPOL 73/78 allegato I, regola 13 G; portarinfuse di età superiore 
a 12 anni; navi passeggeri; gasiere e chimichiere di età superiore a 10 anni. 

22. Tale codice è stato reso obbligatorio dal nuovo capitolo IX della Con­
venzione SO LAS che stabilisce un sistema di gestione della sicurezza applicabi­
le tanto a bordo delle navi che a terra dalla società armatrice della nave e sog­
getto a verifica dell'amministrazione del Paese in cui tale società ha fissato la 
sede della sua attività. 

23. Si consideri, tra l'altro che il Regolamento (CE) n. 3051/95 del Consiglio 
dell'8 dicembre 1995, sulla gestione della sicurezza dei traghetti passeggeri roll­
onjroll-off ha previsto un'applicazione vincolante ed anticipata delle disposizio­
ni del codice ISM a tutti i traghetti roll-onfroll-off a prescindere dalla loro ban­
diera, in servizio da e per i porti europei. 
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dandone però avviso alle autorità competenti di tutti gli altri Stati 
membri. Questi ultimi dovranno negare l'accesso a qualunque 
porto della Comunità (tranne i casi indicati dall'art. 11, par. 624), 

finché il proprietario o l'armatore non provi che la nave dispon­
ga di certificati validi rilasciati in conformità al codice ISM. 

Successivamente, con la direttiva 981 42ICE della Commis­
sione, del 19 giugno 1998, si è adeguata la disciplina comunitaria 
agli emendamenti entrati in vigore delle convenzioni, protocolli, 
codici e risoluzioni dell'IMO ed agli sviluppi nell'ambito del 
MOU. Si introduce il concetto di priorità assoluta per le navi indi­
cate nell'Allegato I, sez. 1 (sono infatti modificati l'art. 5, par.2. e 
l'Ali. I25) rispetto al fattore di priorità ordinaria per le navi di cui 
all'Ali. I, sez. 2 . 

Infine, con la direttiva 1999 l 97 l CE della Commissione, del 13 
novembre 1999, si è inteso migliorare il fattore di priorità ordina­
ria ed il sistema informativo e di circolazione di dati. 

24. Cioè " . .  . in casi di forza maggiore o per motivi primari di sicurezza 
ovvero per ridurre o minimizzare il rischio di inquinamento . . .  " . 

25. L'Ali. I fa adesso riferimento alle navi che, su segnalazione dei piloti o 
delle autorità portuali risultano avere carenze tali da non permettere loro di 
navigare in condizioni di sicurezza; navi che non si sono attenute agli obblighi 
fissati dalla direttiva 93/75/CEE; navi che sono state oggetto di segnalazione o 
di notifica da parte di un altro Stato membro; navi che sono state oggetto di rap­
porto o esposto da parte del comandante, di un membro dell'equipaggio o di 
altre persone o organismi aventi un interesse legittimo alla sicurezza di funzio­
namento della nave, alle condizioni di vita o di lavoro a bordo o alla preven­
zione dell'inquinamento, sempre che lo Stato membro ritenga che il rapporto o 
l'esposto non siano manifestamente infondati; navi che sono state coinvolte in 
collisioni o si sono arenate o incagliate durante l'avvicinamento al porto; navi 
che sono state oggetto di un'accusa per presunta violazione delle norme per lo 
scarico di sostanze o effluenti pericolosi; navi che hanno eseguito manovre erra­
te o pericolose non rispettando le misure adottate dall'IMO in materia . . .  ; navi 
che vengono comunque gestite in maniera tale da costituire un pericolo per le 
persone, le cose o l'ambiente; navi sospese dalla classe di appartenenza per 
motivi di sicurezza nei sei mesi precedenti. 
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E, tuttavia, sembrano probabili ulteriori modifiche alla diret­
tiva 95/21/CE, considerando che nella Comunità esistono anco­
ra notevoli disparità e che le navi che presentano un elevato 
rischio per l'ambiente, a causa dell'età o della loro bandiera o dei 
loro precedenti, non sono oggetto di un'attenzione sufficiente­
mente accurata al momento dei loro scali nei porti europei. 

Le varie carenze del regime attuale di controllo da parte dello 
Stato di approdo sono emerse soprattutto in seguito al naufragio 
dell'ERIKA, laddove vizi che poi sono stati ritenuti all'origine del 
sinistro, non erano stati individuati nel corso delle varie ispezio­
ni effettuate già da alcuni anni, sia nel quadro del controllo da 
parte dello Stato di approdo sia da parte delle società di classifi­
cazione o dei sistemi privati di ispezione delle varie imprese 
petrolifere. 

Da qui, la recente proposta di direttiva del Parlamento Euro­
peo e del Consiglio che nel modificare la direttiva 95/21/CE del 
Consiglio,26 individua una serie di misure destinate a migliorare 
ed a rafforzare il regime delle ispezioni. La Commissione nel pro­
porre tale modifica ha constatato come la soglia del 25% di ispe­
zioni di navi singole fissata dalla direttiva (art. 5, par. 1) non 
risulta sempre rispettata da numerosi Stati membri, così come il 
sistema del fattore di priorità previsto dal Protocollo di Parigi e 
reso obbligatorio dalla direttiva, risulta applicato in modo insod­
disfacente. Si propone quindi di rendere obbligatoria l'ispezio­
ne, 27 non solo delle navi indicate dall'Allegato I della direttiva -
le quali attualmente sono quelle da sottoporre prioritariamente 
ad ispezione secondo una selezione delle autorità competenti -
ma anche delle navi indicate nell'Allegato V, attualmente sogget-

26. Proposta della Commissione - COM (2000) 142 definitivo 
[500PC0142(01)). 

27. Sempre nella percentuale del 25% che, ai sensi dell'art. 5, par. 5, non è 
suscettibile di modifiche. 
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te ad ispezione estesa, laddove esistano quei fondati motivi emer­
si dalla prima ispezione che (occorre forse ripeter! o) è fino ad 
oggi facoltativa. 

Allo scopo di inviare un "messaggio" chiaro e forte nei con­
fronti soprattutto degli Stati di bandiera o delle società di classi­
ficazione, che per effetto del loro comportamento o della loro ina­
zione contribuiscono a mettere in pericolo la sicurezza della navi­
gazione e l'ambiente marino, si propone anche di vietare l' acces­
so a qualsiasi porto della Comunità (tranne i casi previsti dall'art. 
11, par. 6) alle navi con più di quindici anni classificate in una 
delle categorie dell'Allegato V, parte A, quando esse siano state 
oggetto di un provvedimento di fermo più di due volte nel corso 
dei 24 mesi precedenti, in un porto di uno Stato membro, ovvero 
battano bandiera di uno Stato che risulti nella tabella dei fermi e 
ritardi, superiori alla media pubblicata nel rapporto annuale pre­
visto dal protocollo di Parigi. 

La nuova proposta di direttiva prevede di verificare che le 
petroliere che approdano nei porti dell'Unione Europea benefici­
no di un'adeguata copertura di questi rischi. L'ispettore dovrà 
dunque verificare la presenza a bordo di un'assicurazione od 
altra garanzia finanziaria che copra i danni da inquinamento, 
conformemente alla Convenzione internazionale sulla responsa­
bilità civile per i danni provocati da inquinamento da idrocarbu­
ri del 1969, modificata dal Protocollo del 1992, attualmente non 
inclusa tra le Convenzioni richiamate dall'art. 2 della direttiva. 28 

A fronte dell'incisiva azione comunitaria, non stupisce la 
posizione dello Stato italiano che è stato dichiarato inadempien­
te con sentenza della Corte di Giustizia della Comunità,29 per 

28. V. nota 13. 
29. Corte di Giustizia della CE (V sezione), sentenza dell'll novembre 1999, 

nella causa C-315/98 tra Commissione delle Comunità Europee c/ Repubblica 
italiana. 
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non aver adottato le disposizioni legislative, regolamentari ed 
amministrative necessarie per conformarsi alla direttiva 
95/21/CE. L'art. 20, n. 1 di tale direttiva stabilisce come termine 
per la sua attuazione il 30 giugno 1996, prevedendo inoltre che gli 
Stati devono informare immediatamente la Commissione delle 
misure adottate a tal fine. La Repubblica italiana è venuta meno 
agli obblighi che le incombono in forza della detta direttiva e del 
Trattato CE, né possono considerarsi valido adempimento le 
diverse circolari che il Governo italiano ha prodotto per confor­
marsi agli obblighi imposti dal MOU e dalle diverse risoluzioni 
dell'IMO. Infatti, per giurisprudenza costante, tali circolari costi­
tuiscono semplice prassi amministrativa, per natura modificabili 
con piena discrezione dell'amministrazione e prive di adeguata 
pubblicità. Né l'inadempimento viene meno per il fatto che il 
regolamento ministeriale di attuazione si trova in avanzata fase 
di approvazione.30 

Sempre nell'ambito della politica comune della sicurezza dei 
mari,31 può farsi un breve riferimento alla direttiva 94/57 /CE del 
Consiglio del 22 novembre 1994 che detta disposizioni e norme 
comuni per gli organi che effettuano le ispezioni e le visite di con­
trollo delle navi e per le pertinenti attività delle amministrazioni 
marittime, essendo il controllo di conformità delle navi alle 
norme internazionali in materia di sicurezza e di prevenzione 
dell'inquinamento di competenza degli Stati di bandiera e di 
approdo. Questi ultimi, possono consentire che l'esercizio di tali 
compiti venga svolto da apposite società di classificazione sicché, 

30. Il 26 maggio 1998 il governo italiano ha comunicato alla Commissione 
la legge comunitaria 1995-19%, n. 128, del 24 aprile 1998, la quale nel suo alle­
gato D contiene, oltre alla direttiva di cui trattasi, altre direttive ancora da attua­
re mediante regolamento ministeriale. 

31. V. Risoluzione dell'8 giugno 1993 per una politica comune della sicu­
rezza dei mari, in GUCE n. C 271 del 7-10-1993, p.l. 
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al fine di garantire la competenza professionale e l'affidabilità di 
tali organismi di fornire i propri servizi nella Comunità, si è reso 
necessario fissare dei criteri minimi comuni per il rilascio delle 
relative autorizzazioni da parte degli Stati membri. 

Di recente, la Commissione ha proposto una modifica di tale 
direttiva,32 volta a perfezionare il regime comunitario di ricono­
scimento delle società di classificazione (in particolare in materia 
di controllo e sanzioni) ed a rafforzare le norme cui devono sot­
tostare gli organismi riconosciuti. In particolare, si propone di 
affidare la valutazione per il riconoscimento di tali organismi - in 
atto spettante ai singoli Stati membri - alla Commissione europea 
per garantire una valutazione armonizzata e centralizzata. Ana­
logamente si intende trasferire alla sede comunitaria, cioè alla 
Commissione, l'autorità di sospendere o revocare le autorizza­
zioni, sulla base di una procedura di comitato. 

Nella relazione a tale proposta, la Commissione ha, inoltre, 
rilevato, come la limitazione della responsabilità patrimoniale 
degli organismi che operano in nome degli Stati membri ha costi­
tuito un ostacolo rilevante all'attuazione corretta della direttiva 
94/57/ CE. Da qui, l'intento di armonizzare tali disposizioni a 
livello comunitario, rendendo più rigide le norme in materia di 
risarcimento. 

3. La bareboat charter registration 

Gli svantaggi e le ripercussioni negative che i registri di 
comodo provocano sulla sicurezza della navigazione, sulla tute­
la della gente di mare e sulla consistenza delle singole flotte 
nazionali, nonché gli sviluppi nel commercio internazionale, 
nello shipping e nella finanza hanno condotto alla ricerca di un 

32. Proposta della Commissione - COM (2000) 142 definitivo 
[SOOPC0142(02)].  
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sistema alternativo che presenti gli stessi vantaggi della registra­
zione di comodo, evitandone però gli aspetti negativi. 

Tale sistema è stato rinvenuto nella c.d. bareboat charter regi­
stration, detta anche registrazione parallela. Esistente fin dal 
periodo della prima guerra mondiale, essa è stata rivaluta dalla 
seconda metà degli anni '50, in uno sviluppo strettamente con­
nesso con quello dei registri di comodo. 

La proprietà della nave (è noto)permane in capo al soggetto al 
quale è riferita l'iscrizione nel registro di base; tuttavia in seguito 
alla locazione a scafo nudo della nave stessa ad un soggetto stra­
niero (jlagging out), lo status derivante dall'iscrizione di base 
diviene provvisoriamente inefficace (quanto allo stesso diritto di 
usare la bandiera) e la nave viene temporaneamente iscritta nel 
registro speciale delle navi locate dello Stato straniero cui il con­
duttore appartiene, con il contestuale diritto di battere tempora­
neamente la bandiera di quello Stato (jlagging in) .33 

La bareboat charter registration, quindi, consente - almeno par­
zialmente - di frenare l'esodo delle flotte dei Paesi industrializ­
zati dai registri d'origine e permette al proprietario del veicolo di 
gestire lo stesso sotto altra bandiera, pur permanendo la pro­
prietà nel Paese d' origine.34 

33. Cfr. CALIENDO, Osservazioni in tema di "bareboat charter registration", 
nazionalità e bandiera della nave nella l. 14 giugno 1 989 n. 234, in Dir. Mar., 1989, p. 
379; BERLINGIERI, The New Italian Law on Temporary Registration of Bareboat 
Chartered Vessels, in JMLC, 1990, 199; PESCATORE, Locazione di nave a scafo nudo 
e iscrizione nei registri "speciali", in Foro it., 1992, V, 185. Cfr., anche, per i detta­
gli, lntemational Chamber of Commerce (ICC), Bareboat Charter Registration: 
Legai Issues and Commercia[ Benefits, A report of the Symposium 1987; v. anche 
POLIC CURLIC, Registration of Ships under Bareboat Charter with particular refe­
rence to dual registration, in Dir. Mar., 1989, 415; MORENO, Bareboat Charter Regi­
stration in the Light of International Instruments, in A nn. Dr. Mar., 1996; EMERY, 
Provisional registration as an end in itself, Lloyd' s List, 4 gennaio 1995; WARD, 
World Ship Register, (Lloyd's List Special Report), Lloyd's List, 27 marzo, 1996. 

34. SI STO-V A LENTI, L'internazionalizzazione della flotta mercantile italiana, 
cit., 923. 
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n sistema trae origine dalla legislazione tedesca, in particola­
re dalla legge di bandiera del 1951 .35 Nella metà degli anni '50, la 
flotta tedesca era notevolmente ridotta ed enormi erano le diffi­
coltà finanziarie nel ricostihtire la flotta, in seguito ai danni cau­
sati dalla guerra. Si fece così ricorso alla c.d. registrazione paral­
lela. La normativa tedesca era volta principalmente a consentire 
la c.d. bareboating-in ed il conteshtale diritto a battere la bandiera 
tedesca, ma era disciplinata anche l'ipotesi inversa ed, in tal caso, 
la bandiera preferita cui ricorrere era quella panamense, allo 
scopo di ottenere quegli stessi benefici che giustificano il ricorso 
alle bandiere di convenienza. 36 

I Paesi presso i quali viene maggiormente usata la bareboat 
chnrter registration sono Liberia, Malta, Bahamas, ma anche Cipro, 
Francia e Panama. 

Solo a partire dagli anni '70, in seguito ai cambiamenti econo­
mici e tecnologici nel trasporto marittimo, si constatò come tale 
tipo di registrazione potesse potenzialmente offrire importanti 
benefici, facilitando il finanziamento dello shipping, incoraggian­
do joint venhtres e rendendo possibile una crescita delle imprese 
marittime nei Paesi in via di sviluppo, oltre a garantire una mag­
giore accessibilità al mercato mondiale del lavoro per gli equi­
paggi. 

In Italia, l' istihtto giuridico della bare boa t chnrter registration è 
stato introdotto con la legge n. 234 del 14 giugno 1989, produ­
cendo sicuramente effetti positivi.37 

La coesistenza di quella che alcuni autori chiamano registra­
zione doppia o parallela durante il periodo di jlagging-in o flag-

35. Gesetz uber das Flaggenrecht der Seeschifje und die Flaggenfuhurung der Bin­
nenschiffe-Flaggenrechtsgesetz, vom 8, 8 febbraio 1951 (BGB 1 .15.79). 

36. V. ADEMUNI-ODEKE, Evolution and development of ship registration, ci t., 
651. 

37. Per un'attenta disamina, v. SISTO-VALENTI, L'internazionalizzazione 
della flotta mercantile italiana, cit., 925 ss .. 
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ging out può, tuttavia, far sorgere problemi di diritto internazio­
nale privato, in ordine alla legge da applicare alla nave. 

E' stato notato, infatti, come le Convenzioni internazionali 
adottino quattro diverse espressioni, quali "Stato al quale la nave 
appartiene", "Stato di cui la nave batte la bandiera", "luogo di 
registrazione", "nazionalità della nave" .38 In particolare, la Con­
venzione del 1910 sull'urto, sull'assistenza e sul salvataggio 
marittimi, la Convenzione del 1926 sui privilegi e le ipoteche 
marittime e la Convenzione del 1952 sulla competenza civile in 
materia d'urto fanno riferimento allo "Stato cui la nave appartie­
ne". In tali casi, l'espressione usata può essere oggetto di diverse 
interpretazioni.39 

Un altro esempio in cui possono incontrarsi delle difficoltà, 
riguarda l'applicazione della Convenzione del 1969 sulla respon­
sabilità civile per danni da inquinamento da idrocarburi,40 ai 
sensi della quale il certificato attestante la copertura assicurativa 
o altra garanzia finanziaria deve essere rilasciato dalla compe-

38. BERLINGIERI, The New Italian Law, cit., pp. 200 ss . .  
39. A tal proposito, è stato sostenuto che quando la registrazione e la nazio­

nalità differiscono, occorre individuare quale tipo di controllo assume rilievo. 
Lo Stato di bandiera normalmente ha il controllo sulla sicurezza e le condizioni 
di lavoro connesse alle operazioni della nave, mentre lo Stato del registro eser­
cita il controllo sui requisiti di nazionalità e le condizioni ed il tempo durante il 
quale la nave può battere una bandiera diversa da quella di tale Stato ed assi­
cura la continuità della registrazione nei propri registri. Da qui, dato, in astrat­
to, il carattere permanente e le caratteristiche del controllo da parte dello Stato 
del registro, la conclusione che la nave appartiene a tale Stato. lnvero, ciò non è 
necessariamente vero per quelle Convenzioni in cui gli aspetti sociali e di sicu­
rezza assumono maggiore rilievo, quali quelle del 1910 sull'urto, l'assistenza ed 
il salvataggio marittimo e quella del 1952 sulla competenza civile in materia 
d'urto. Mentre la registrazione assume un ruolo determinante nel caso della 
Convenzione del 1926 sui privilegi e le ipoteche marittime: v. BERLINGIERI, 
The New Italian Law, cit., pp. 210-21 1. 

40. Per un'accurata disamina, v. COMENALE PINTO, La responsabilità per 
inquinamento da idrocarburi nel sistema della CLC 1 969, Padova, 1993. 



BANDIERE DI CONVENIENZA . . . .  167 

tente autorità dello Stato del registro della nave. Al tempo della 
stipulazione di tale Convenzione, la c.d. registrazione parallela 
non aveva ancora destato una così grande attenzione in campo 
internazionale. Il problema che successivamente ci si è posti è se 
lo Stato del registro della nave che deve rilasciare la certificazio­
ne, prevista dall'art. VII della CLC, sia lo Stato nel cui registro la 
nave è temporaneamente registrata o il registro di base. Ritengo 
più persuasiva la tesi che, considerando la natura pubblica del 
Certificato di assicurazione, afferma che esso debba essere rila­
sciato dallo Stato che esercita la giurisdizione, cioè lo Stato di 
bandiera e non dallo Stato nel cui registro la nave è registrata in 
proprietà (cioè lo Stato del registro di base).41 

Solo con la Convenzione del 1986 sulle condizioni di imma­
tricolazione delle navi viene per la prima volta regolata interna­
zionalmente la pratica della bareboat charter registration. In parti­
colare, si distingue espressamente tra Stato di bandiera e Stato di 
registrazione, prevedendosi che le navi abbiano la nazionalità 
dello Stato di cui battono bandiera. Si precisa, inoltre, che le navi 
possono battere la bandiera di un solo Stato e che non possono 
essere registrate dal conduttore nei registri di due o più Stati allo 
stesso tempo e, comunque, in ogni caso di bareboat chartered-in, lo 
Stato che cura l'adempimento deve assicurarsi che il diritto di 
battere la bandiera del precedente Stato sia stato sospeso. La regi­
strazione potrà dunque effettuarsi solo in seguito alla produzio­
ne della prova riguardante la sospensione della precedente regi­
strazione e l'ulteriore prova relativa all'esistenza di pesi gravan­
ti sulla nave stessa. 

Più di recente, anche la Convenzione del 1993 sulle ipoteche e 
i privilegi marittimi, si è occupata (art. 16) della bareboat charter 
registration, prevedendo la permanenza dell'efficacia dei pesi 

41 .  V. documento IMO, LEG 71/7 del 6 giugno 1994. 
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registrati (nel registro di base) anche durante la sospensione della 
registrazione per il periodo della locazione.42 

In conclusione, sia la Convenzione del 1986 che quella del 
1993, nel disciplinare la bareboat charter registration non impongo­
no alcun obbligo agli Stati parte al fine di permettere la locazione 
stessa. E pertanto, rimane problematico, soprattutto sotto il pro­
filo pratico, la tutela effettiva delle ipoteche navali alle quali, 
secondo la normativa ora richiamata, dovrebbe continuare ad 
applicarsi - in linea teorica - la legge del registro di base.43 

4. I registri internazionali c.d. offshore 
Per mantenere e recuperare la consistenza della flotta di ban­

diera - con una conseguente ripresa di tutta l'economia che gra­
vita intorno alla flotta (assicurazioni, brokers, banche, cantieri 
navali etc.) - si è diffusa una nuova forma di registrazione per le 
navi adibite al traffico internazionale, caratterizzata da costi di 
gestione ridotti e dalla possibilità per gli armatori di formare 
liberamente gli equipaggi con personale internazionale, da retri­
buire in rapporto ai livelli salariali del Paese di origine del marit­
timo. Numerosi sono i Paesi che in Europa hanno adottato i regi­
stri c.d. offshore,44 sebbene essi non riescano ad assicurare gli stes-

42. V. MAITLAND, The Role of the Register in Ship Finance: Bareboat Registra­
tion as Defined in lntemational Conventions, UNCT AD/BIMCO Colloquium on 
Ship Finance and Chartering, Santiago, Cile, 19-27 ottobre 1994. 

43. A tal proposito interessanti sono i principi fondamentali adottato dalla 
Camera di Commercio Internazionale contenuti nelle "Recommendations Jor a 
legai and regulatory framework far bare boa t charter registration", (ICC publication n. 
466A). V. anche EHLERMAN, Bareboat Charter Registration and Mortgage Security 
- Seminar on Bareboat Charterparties, Knokke-Zoute, Aprile 1989, in cui si evi­
denzia come alcuni paesi non riconoscono un'ipoteca su una nave che non è 
stata creata ai sensi della legge del paese di bandiera e/ o non è registrata nel 
paese di cui la nave batte la bandiera. 

44. I registri internazionali sono al momento utilizzati dai paesi membri 
deli'OCSE e, tuttavia, la necessità di ovviare ai crescenti costi del lavoro marit­
timo, ha fatto sì che anche che anche gli armatori degli Stati non membri consi-
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si vantaggi di cui godono le navi iscritte nei registri di conve­
nienza e nei registri stranieri per le navi locate a scafo nudo. 

L'Italia è stata l'ultimo Paese ad istituire tale forma di regi­
strazione, anche per le remore legate alle possibili conseguenze in 
materia occupazionale dei marittimi e alle minori entrate per lo 
Stato, sebbene la problematica in questione sia da ricondurre ad 
una visione globale dell'economia del settore. 

Già nel 1987, la Norvegia, aveva introdotto il c.d. NIS (Nor­
vegian International Shipregister), conseguendo un notevole suc­
cesso,45 la Francia aveva istituito il Registro delle Terre Australi 
ed Antartiche Francesi (T AAF) e, nel 1988, fu la volta del Registro 
Internazionale Danese. Di seguito, Portogallo, Germania, Lus­
semburgo46 e Spagna istituirono tale forma di registrazione, 
caratterizzata appunto dall'abbattimento dei costi di gestione. 

La concorrenza delle flotte straniere aveva fortemente pena­
lizzato la flotta italiana, così come riconosciuto dalla stessa Com­
missione europea,47 rendendosi così sempre più impellente un 
intervento normativa volto a rendere la flotta italiana più com-

derassero i vantaggi derivanti da tali registri. In particolare, gli armatori della 
Corea del Sud hanno intrapreso delle trattative sia con i sindacati dei marittimi 
sia col governo per l'istituzione di un registro offshore nell'isola di Cheju. 

45. lnvero, ha rischiato di essere tacciato come registro di convenienza dal­
I'ITF, per gli standards non troppo accettabili: v. Maritime Monitor, 20 giugno 
1995, p.2. 

46. Il Lussemburgo ha stabilito un tale sistema nel 1990 per le navi eccedenti 
i 25 grt e con un'età inferiore ai 15 anni. La nazionalità è data alle navi di pro­
prietà, almeno per il 50%, di persone fisiche aventi la nazionalità lussembur­
ghese o società aventi sede e registrate in Lussemburgo. L'iscrizione in tale regi­
stro comporta sgravi fiscali per favorire gli investimenti, esenzioni dalle impo­
sizioni fiscali locali, solo 1'8-10% di tassazione per i marittimi non residenti, con­
trattazione collettiva ed un minimo d sussidio sociale per tutti i marittimi. 
Anche in questo caso si è inteso eguagliare i benefici dati dalla registrazione di 
comodo e delle navi locate a scafo nudo: FRIEDEN, LUX, The New Luxemburg 
Shipping Register, in LMCLQ, 1991, 257. 

47. Documento COM (96) 81, noto come "rapporto Kinnock". 
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petitiva. Tale intervento si è concretizzato, dopo un lungo iter 
parlamentare, nella legge n. 30 del 27 febbraio 1998,48 con la 
quale si sono cercati di introdurre strumenti appropriati in mate­
ria fiscale, di sgravi contributivi, di composizione dell' equipag­
gio e di riduzione delle imposte sui premi assicurativi. Tali stru­
menti, tuttavia, si sono dimostrati inadeguati sia ad incentivare il 
recupero nel nostro Paese del naviglio mercantile italiano deloca­
lizzato sotto bandiere estere sia ad attrarre gli armatori stranie­
ri.49 

Più incisiva avrebbe potuto essere la politica fiscale e finan­
ziaria, potendo essa trovare fondamento negli orientamenti 
comunitari in materia di aiuti di Stato ai trasporti marittimi. 
Nella materia degli oneri sociali e del regime tributario, la Comu­
nità ammette infatti l'intervento degli Stati, anzi l'offerta agli 
Stati membri della possibilità di esentare da imposizione fiscale 
l'armamento ha la finalità di consentire agli armatori degli Stati 
membri di far fronte alla concorrenza degli operatori esterni. 
Nonostante ciò, la percentuale del carico fiscale italiano è supe­
riore rispetto a tutti gli altri Paesi europei, laddove in Portogallo 
è addirittura pari a zero. 

Altro fattore penalizzante per la flotta italiana è stata l' esclu­
sione dall'ambito di applicazione del Registro Internazionale 
delle navi destinate ai servizi di cabotaggio, a differenza di Ger­
mania, Portogallo, Danimarca e Spagna. Dunque, gli armatori 
comunitari possono ora operare nell'ambito dei servizi di cabo­
taggio italiani, mentre gli armatori italiani - se hanno iscritto le 
loro navi nel Registro Internazionale - non possono destinare le 
loro navi ai predetti servizi di cabotaggio, creandosi evidente­
mente una notevole sperequazione di trattamento. 

48. Per un ampio esame dell'intera materia trattata nella legge, v. BERLIN­
GIERI, Istituzione del registro in ternazionale e nuove norme in tema di requisiti di 
nazionalità e dismissione della bandiera, in Dir. Mar., 1998, p. 529. 

49. LOFFREDA, Il registro internazionale italiano, cit., 1999, pp. 52 ss .. 



BANDIERE DI CONVENIENZA. ... 171 

Con una circolare del Ministero dei Trasporti e della Naviga­
zione del 29 dicembre 1998 si è cercato di apportare un correttivo 
alla situazione venutasi così a creare al fine di rendere meno inte­
ressanti i traffici di cabotaggio italiani per gli altri armatori comu­
nitari. Si sono, infatti, delineate le condizioni richieste dalla Stato 
ospitante per quanto attiene il trattamento degli equipaggi impe­
gnati nei traffici di cabotaggio marittimo tra porti italiani,50 pre­
vedendosi il divieto di arruolare marittimi extracomunitari ed il 
contestuale obbligo di equiparare il trattamento dei marittimi 
comunitari imbarcati a quello sussistente su navi italiane che 
svolgono lo stesso servizio. 

Una parziale deroga al divieto di cabotaggio espresso dall'art. 
1, 5° comma, della legge n. 30/98 è stata poi introdotta dalla legge 
n. 522 del 28 dicembre 1999 che, nell'introdurre "Misure di soste­
gno all'industria cantieristica ed armatoriale ed alla ricerca appli­
cata nel settore navale", autorizza il cabotaggio effettuato da navi 
eccedenti le 650 tonnellate di stazza lorda e nei limiti del c.d cabo­
taggio consecutivo (art. 9, 5°comma). 

E' anche vero che, se si abolisse il divieto di cabotaggio previ­
sto dalla legge n. 30/98, verrebbe ripristinata l'unicità del regi­
stro, in quanto tutta la flotta verrebbe trasferita dalle matricole ai 
registri internazionali, fermo restando il divieto di cabotaggio per 
le navi in regime di sospensione da registro straniero tempora­
neamente iscritte in Italia.51 

A fronte delle non poche perplessità che la disciplina intro­
dotta in Italia ha suscitato, può essere utile, una comparazione 
con le discipline adottate negli altri Paesi, per individuare i fatto-

50. Conformemente a quanto previsto dall'art. 3, 1°, 2° e 3° comma del 
Regolamento comunitario n. 3577/92. 

51 . BERLINGIERI, Considerazioni conclusive, Relazione tenuta nel corso del 
Convegno dell'lnternational Propeller Club su "Registri Internazionali e cabo­
taggio - La competitività delle imprese armatoriali italiane" (Napoli 4 - 5 giu­
gno 1999). 
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ri che influiscono sul diverso esito delle misure introdotte in cia­
scun Paese. 

Nel fornire una panoramica dei Paesi europei che hanno 
introdotto tale sistema di registrazione, verranno analizzati i 
registri internazionali istituiti in Portogallo, Spagna e Germa­
nia.52 

5. segue: il Registro Internazionale di Madeira (MAR) 
In Portogallo, con D.L. n. 96/89 del 28 marzo 1989, è stato isti­

tuito il Registro Internazionale di Madeira (MAR). Invero, 
Madeira è sede di un International Business Centre volto a far sì che 
l'isola assuma un ruolo predominante nello shipping. In partico­
lare, a Madeira è stata istituita una Zona Franca (Industriai Free 
Trade Zone) di 138 ettari in cui le merci, indipendentemente dalla 
natura, quantità, origine e destinazione, possono essere importa­
te per essere immagazzinate, riparate o trasformate, essendo 
necessarie poche formalità e vigendo una completa esenzione da 
tasse di importazione.53 Tale Business Centre comprende, inoltre, 

52. La Grecia, invece, pur non avendo istituito un secondo registro nazio­
nale, ha introdotto una normativa particolare per il settore armatoriale, in cui i 
vincoli amministrativi, fiscali e valutari sono stati resi minimi o addirittura 
azzerati. Sicché tale bandiera assomma oggi i vantaggi di una bandiera dell'U­
nione Europea a quelli di una bandiera di convenienza: v. SISTO-VALENTI, 
L'internazionalizzazione della flotta mercantile italiana, cit., 951. V., inoltre, Decisio­
ne 98/295/CE della Commissione del 22 aprile 1998 concernente il riconosci­
mento dell"'Hellenic Register of shipping" ai sensi della direttiva 94/57 /CE del 
Consiglio. 

53. Le zone franche offrono sicuramente grandi opportunità, tuttavia, è 
stato giustamente osservato, come occorra formulare - a livello nazionale ma 
anche comunitario - chiari criteri che ne determinino i casi di istituzione; "altri­
menti si verificheranno fenomeni distorsivi della concorrenza o di demagogia 
politica, nel senso che tutti o quasi tutti i porti chiederanno l'istituzione delle 
zone franche, anche nell'illusione che tali zone possano risolvere problemi che 
molto spesso hanno carattere strutturale": v. CAMARDA, Note sulle competenze 
delle autorità portuale e marittima e su altre problematiche connesse con la legge di 
riforma, in Atti del Convegno La riforma dei porti: realtà e prospettive (S. Margherita 
di Pula - Cagliari- 3/7settembre 1997), Cagliari, 1998, p. 110. 
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un Centro Finanziario - per attrarre istituzioni finanziarie inter­
nazionali, società di assicurazioni e società che offrono servizi 
finanziari - attraverso uno dei più vantaggiosi sistemi fiscali in 
Europa, oltre ad un Centro Internazionale di Servizi.54 In tale 
contesto si colloca il MAR, con lo scopo di fornire una valida 
alternativa rispetto agli altri registri internazionali, pur mante­
nendo elevati standards di qualità, nel rispetto di tutte le Con­
venzioni internazionali ratificate dal Portogallo. E' assicurato, 
infatti, un efficiente sistema di controllo svolto dalla stessa Com­
missione Tecnica del MAR o da alcune società di classificazione 
riconosciute. Attualmente le società di classificazione riconosciu­
te ed abilitate a svolgere le loro funzioni in Portogallo sono otto: 
Lloyd' s Register of Shipping (LRS); Bureau Veritas (BV); Det 
Norske Veritas (DNV); Registro Navale Italiano (RINA); Ameri­
can Bureau of Shipping (ABS); Germanischer Lloyd (GL); Rinave 
Portuguesa (RINAVE); Nippon Kaiji Kyokai (NKK). Tra le fun­
zioni che possono essere delegate vi sono la supervisione, la defi­
nizione di norme concernenti la stabilità, il carico e la sicurezza a 
bordo ed il rilascio di altri documenti come i certificati interna­
zionali previsti dalle convenzioni e risoluzioni dell'IMO e dell'I­
LO. 

Tutte le navi adibite al traffico commerciale, incluse le piat­
taforme, possono essere registrate nel MAR ed il procedimento di 
registrazione è esente da ogni forma di tassazione. Inoltre, per 
assicurare una registrazione più veloce, senza ritardi burocratici, 
ci si avvale dell'ufficio del registro di Madeira che, in termini 
anglosassoni, è indicato come Private Deeds Registn; Office. 

La domanda di registrazione può essere inoltrata da società, 
filiali, agenzie, ma anche da proprietari di yachts. Ovviamente la 

54. A tal proposito è da notare come tra i vari servizi offerti vi è anche quel­
lo della formazione e gestione dei trusts, tipico istituto di common law - sebbene 
il Portogallo sia un paese di civil law - sulla considerazione del fatto che Madei­
ra opera in un mercato internazionale. 
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registrazione è subordinata alla presentazione alla Commissione 
Tecnica della documentazione necessaria riguardante la nave. Le 
informazioni e la documentazione da sottoporre al controllo 
variano secondo il tipo di registrazione, se permanente o tempo­
ranea. Nel primo caso, la nave deve essere indicata con due nomi 
alternativi e l'atto di compravendita deve essere presentato in 
originale, nel secondo caso deve essere presentata una copia del 
contratto di locazione a scafo nudo. 

E' prevista, inoltre, una registrazione provvisoria che può 
essere effettuata dal consolato portoghese che registra la nave 
rilasciando il relativo certificato, purché tutti i documenti forniti 
dall'armatore siano stati approvati dalla Commissione Tecnica 
del MAR. Per la trasformazione della registrazione provvisoria in 
permanente è previsto un periodo massimo di 30 giorni.55 

Con riferimento alle ipoteche navali, le parti possono sceglie­
re il sistema da applicare, altrimenti si applicherà la legge porto­
ghese. 

La registrazione nel MAR comporta una vasta gamma di 
incentivi fiscali e finanziari.56 

In particolare, è prevista un'esenzione fino al 2011 dalle impo­
ste sul reddito delle società con riferimento ai redditi derivanti 
dalle operazioni nel centro; un'esenzione fino al 2011 dalle impo­
ste patrimoniali locali; un'esenzione dalle trattenute ed imposte 
sul reddito con riferimento ai dividendi dichiarati e agli interessi 
degli obbligazionisti; un'esenzione dalle imposte sugli utili di 
capitale; esenzioni da aliquote fiscali e locali. E' prevista inoltre 
un'esenzione dalle imposte di successione, di donazione e di tra-

55. Per l'acquisto e la vendita delle navi registrate non è necessario alcun 
tipo di autorizzazione preventiva, essendo sufficiente l'atto di compravendita. 

56. Tutti gli incentivi fiscali che si applicano a chi opera nell'ambito dell'In­
temational Business Centre di Madeira si estendono agli armatori registrati nel 
MAR. 



BANDIERE DI CONVENIENZA. . . .  175 

sferimento per tutti i trasferimenti di quote o altre forme di par­
tecipazione nel capitale delle società che operano esclusivamente 
nel Centro. Analoga esenzione è prevista per l'acquisto di pro­
prietà effettuata con lo scopo di fondare una società nel Centro 
stesso. Altri vantaggi possono derivare da accordi bilaterali col 
Portogallo sulla doppia tassazione. 

Con riferimento all'equipaggio, è prevista una totale esenzio­
ne fiscale sul reddito percepito dagli equipaggi delle navi regi­
strate nel Registro Intemazionale.57 La composizione dell'equi­
paggio stesso è proposta dal richiedente nella domanda di regi­
strazione, tenendo conto delle caratteristiche della nave e delle 
Convenzioni internazionali. Comunque, è la Commissione Tecni­
ca del MAR che stabilisce i requisiti minimi di composizione, al 
fine di garantire la sicurezza e preservare la qualità della vita a 
bordo ed a mare. Sono previsti, inoltre, dei requisiti di cittadi­
nanza. In particolare, il capitano ed il 50% dell'equipaggio devo­
no essere cittadini di uno Stato membro della Comunità. Tali 
requisiti possono essere però temperati, in particolari circostanze 
che dipendono dalla nazionalità dell'armatore, dalle caratteristi­
che della nave e dall'area geografica in cui la nave viene ad ope­
rare. Nessun limite è previsto per gli equipaggi degli yachts. 

I membri dell'equipaggio ed i loro rispettivi datori di lavoro 
hanno facoltà di stipulare una polizza di assicurazione o aderire 
ad un sistema di sicurezza sociale, con esenzione da ogni tassa­
zione nell'ambito del normale sistema portoghese. 

6. segue: il Registro Internazionale Tedesco (ISR) 

Anche in Germania, la cui flotta negli anni '70 rientrava tra le 
prime dieci potenze marittime del mondo, detenendo una quota 
pari al 3,4% della flotta mondiale - il ricorso alle bandiere ombra 

57. Art. 41, D.L. n. 215/89 così come modificato dal D.L. n. 84 del 13 marzo 
1993. 
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ha determinato una decimazione del naviglio, tanto che alla fine 
degli anni '80 più della metà del tonnellaggio tedesco viaggiava 
sotto bandiera ombra. 

La necessità di restituire alla bandiera nazionale una maggio­
re attrattiva economica rispetto alle bandiere di convenienza ha 
comportato, anche in tale Paese, l'istituzione di un registro secon­
dario, con legge del 23 marzo 1989. Si tratta dell'Internationale See­
schiffartsregister (ISR), un registro addizionale per le navi che bat­
tono bandiera tedesca e che sono adibite al traffico internaziona­
le. Invero, non si tratta di un registro diverso da quello tradizio­
nale, ma di una lista che si aggiunge a questo, tanto che l' iscri­
zione nell'ISR non comporta la cancellazione dal registro tradi­
zionale, che rimane fondamentale per tutte le questioni relative 
alla sovranità dello Stato bandiera e per la disciplina dei diritti 
reali. La normativa tedesca, quindi, è molto sintetica, 58 costituen­
do più che altro un completamento della legge di bandiera,59 

limitandosi a disciplinare i presupposti della registrazione nel 
secondo registro, alcuni effetti della registrazione in materia di 
lavoro ed infine l'autorità competente per l'amministrazione del­
l'ISR. 

In particolare, l'ISR è tenuto dalla Bundesamt for Seeschiffahrt 
und Hydrographie - BSH - (Agenzia Federale Tedesca Marittima 
ed Idrografica) che costituisce la più importante autorità federa­
le, volta all'amministrazione della navigazione marittima, che 
opera quale organo del Ministero Federale del Trasporto.60 La 

58. V. J. BASEDOW, Il secondo registro navale della Repubblica Federale Tedesca, 
in Dir. Mar., 1990, 215. 

59. V. nota 28. 
60. Le attribuzioni della BSH sono molteplici, variando dalle questioni eco­

nomiche a quelle legate alla sicurezza della navigazione, oltre che ad occuparsi 
della ricerca marittima. Così la BSH provvede alla stazzatura delle navi maritti­
me (incluse le imbarcazioni da diporto), rilasciando il certificato di stazza lorda 
o netta. La stazza, a sua volta, assume rilievo per determinare i premi assicura-
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BSH è infatti l'autorità competente a rilasciare l'atto di naziona­
lità ed amministra il Registro di immatricolazione, (Seeschiffahrt­
sregister - SSR -) in cui sono incluse anche le navi straniere che 
operano temporaneamente sotto bandiera tedesca col sistema 
della bareboat charter registration.61 

Quanto alle condizioni di registrazione nell'ISR, occorre, oltre 
alla domanda di registrazione, che la nave sia autorizzata a bat­
tere bandiera tedesca62 - secondo le disposizioni generali conte­
nute nella legge di bandiera63 - e che viaggi prevalentemente nel 
traffico internazionale. 

Nel modulo di domanda devono indicarsi le caratteristiche 
della nave (nome, sigla, numero, categoria, data di costruzione), 
la data ed il numero di iscrizione nel registro tradizionale (SSR) e 
la bandiera che la nave batte al momento della registrazione. 

tivi, i requisiti di sicurezza, l'equipaggiamento tecnico, la dimensione dell'equi­
paggio, statistiche sulla flotta e sul trasporto, etc .. Provvede altresì a rilasciare 
certificati sulla competenza dei marittimi, nonché a testare l'adeguatezza del­
l'equipaggiamento e dei sistemi nautici della nave, alla luce degli standards 
nazionali ed internazionali. A tal proposito, nel gennaio 1999, la BSH è stata 
accreditata come organo legittimato ad effettuare valutazioni di conformità 
degli equipaggiamenti nautici ai sensi della Direttiva 96/98/CE sull'equipag­
giamento marino e le approvazioni da essa rilasciate sono adesso valide in tutta 
la Comunità. 

61 . II documento che legittima la nave a battere bandiera tedesca è valido 
per otto anni ed è rinnovabile. 

62. Invero, tra le perplessità suscitate dalla legge sul secondo registro tede­
sco, vi era quella relativa al presupposto della nazionalità tedesca come condi­
zione all'autorizzazione a battere bandiera tedesca, pregiudicandosi il diritto al 
libero stabilimento come garantito dagli artt. 52 ss. del Trattato di Roma deri­
vante dall'impedimento agli armatori di altri Stati membri di stabilirsi in Ger­
mania. Tale ostacolo può comunque ritenersi superato in seguito al Regola­
mento (CEE) n. 613/91 del Consiglio, del 4 marzo 1991, relativo al cambiamen­
to di registro delle navi all'interno della Comunità. 

63. L'autorizzazione è legata alla nazionalità tedesca del proprietario, se è 
una persona fisica o alla nazionalità tedesca della maggioranza degli ammini­
stratori, se si tratta di società commerciale. Invero, anche la nave appartenente 
ad un armatore straniero può essere autorizzata a battere bandiera tedesca se 
locata a scafo nudo ad un'impresa tedesca per almeno un anno. 
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Seguono, poi, le indicazioni sul proprietario, quali il nome, la 
sede o la residenza e, nel caso in cui queste ultime si trovino all'e­
stero, occorre indicare il nome e l'indirizzo del rappresentante in 
Germania. Così come occorre specificare se chi chiede l'iscrizione 
sia anche il proprietario. Vanno ancora indicate le attività che la 
nave svolge nel traffico internazionale ai sensi del § 5 a), Abs 2 
EstG (legge sull'imposta sul reddito), quindi il tipo di uso e l'area 
geografica in cui la nave opera. Ai fini dell'imposizione fiscale sui 
redditi derivanti dall'attività della nave (imposizione per la quale 
è competente l'intendenza di finanza), vanno indicati il debitore 
d'imposta ed il relativo codice fiscale. 

I documenti richiesti, comprovanti le indicazioni fornite, sono 
costituiti dalla copia autenticata del certificato di registrazione 
della nave e dall'atto di nazionalità. Per dimostrare il potere di 
rappresentanza è richiesto il mandato o un estratto del registro 
delle imprese. La domanda si conclude con la dichiarazione da 
parte del richiedente di avere fornito correttamente le informa­
zioni richieste, impegnandosi altresì a comunicare immediata­
mente gli eventuali cambiamenti che dovessero sopravvenire. Si 
autorizza, altresì, la BSH ad assumere informazioni presso l'in­
tendenza di finanza, ma solo per verificare che la nave di cui si è 
richiesta l'iscrizione sia stata effettivamente adibita, per il perio­
do richiesto nella domanda di registrazione, al traffico interna­
zionale ex §5 a), Abs 2 EstG. Se da tali informazioni dovesse risul­
tare che la nave sia stata adibita ad un uso diverso, il richiedente, 
con tale dichiarazione, si impegna a fare domanda per la cancel­
lazione dall'ISR, con effetti retroattivi alla data di iscrizione nel 
registro stesso. 

Anche nel caso tedesco, l'utilità del Registro Internazionale 
dipende dalle conseguenze che la registrazione produce sulle 
spese dell'impresa di navigazione, in particolare su quelle del 
personale. 

Sebbene l'occupazione di marittimi dei Paesi in via di svilup­
po su navi di bandiera tedesca abbia una lunga tradizione, i van-
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taggi econonuCI derivanti dall'impiego di questa manodopera 
non potevano certo equipararsi a quelli derivanti dal ricorso alle 
bandiere di convenienza. La legge tedesca sull'ISR ha cercato di 
rimediare a tali inconvenienti, stabilendo che i contratti di lavoro 
dei marittimi imbarcati sulle navi del secondo registro e senza 
dimora permanente in Germania non siano regolati dalla legge 
tedesca per il solo fatto che la nave batta la bandiera di tale Paese. 
Si dispone, inoltre, che gli armatori possano concludere contratti 
collettivi con sindacati stranieri per i lavoratori imbarcati sulle 
navi del secondo registro. Tali contratti collettivi non hanno gli 
effetti normativi tipicamente scaturenti dal diritto tedesco, a 
meno che le parti di cui al contratto collettivo non ne abbiano 
accettato pattiziamente l'applicabilità. Allo stesso tempo, gli 
effetti degli altri contratti collettivi, cioè quelli conclusi dai sinda­
cati tedeschi, non si estendono ai marittimi stranieri, se questi 
non siano inclusi nell'ambito del contratto collettivo. 

Ciò ha influito negativamente sulla situazione occupazionale 
dei marittimi tedeschi, tanto da destare le preoccupazioni del­
l'ITF e del corrispondente sindacato tedesco (OTV), come risulta 
da un rapporto del '98, da cui si apprende che dai 50.000 maritti­
mi tedeschi imbarcati negli anni '60 si è passati oggi a 9.000. Si 
comprendono così le proposte dell'ITF e dell'OTV al governo 
tedesco di sovvenzionare solo gli armatori che adottano stan­
dards ITF. 

L'introduzione del Registro Internazionale non sembra aver 
prodotto l'effetto sperato, come a prima vista potrebbe sembra­
re.64 Sempre da un recente rapporto ITF, risulta che su 16.000 
navi che a livello internazionale battono bandiere di convenien-

64. J. BASEDOW, Il secondo registro navale nella RFT, cit., p. 218; GAMILL­
SHEG, E in Gesetz ii ber das lnternationale Arbeitsrecht, Zeitschrift fiir Arbeitsrecht, 
14, 1983, pp. 307 ss.; KRONKE, Das Arbeitsrecht im Gesetzentzurfzur Neuregelung 
des lnternationalem Privatrechts, Der Betrieb, 1984, p. 404; DAUBLER, Das neue 
lnternationale Arbeitsrecht, Recht der Internationalen Wirtchaft, 1988, pp. 249 ss. 



180 CATERINA MONTEBELLO 

za, sono navi tedesche e che su 1.600 navi mercantili tedesche la 
metà batte bandiera di convenienza. 

7. segue: il Registro Especial in Spagna 

La necessità di incrementare la competitività della flotta ha 
determinato, anche in Spagna, l'istituzione di un registro inter­
nazionale, nonostante le opposizioni avutesi in vista delle riper­
cussioni negative che un tale sistema avrebbe potuto avere sul 
lavoro dei marittimi.65 

Il sistema di registrazione spagnolo si compone di due regi­
stri, il Registro Mercantile ed il Registro Marittimo. 

Il Registro Mercantile, tenuto dal Ministero di Giustizia, Dire­
zione Generale del Registro e del Notariato, consta di un Libro 
speciale esclusivamente per le navi ed esplica effetti privatistici, 
relativamente al regime giuridico della proprietà ed agli altri 
diritti connessi. Assume, dunque, rilievo per le transazioni, in 
particolare per le compravendite, la costituzione di ipoteche, i 
sequestri, altri crediti privilegiati, etc . .  

I l  Registro Marittimo, tenuto dalla Direzione Generale della 
Marina Mercantile, del Ministero dei Lavori Pubblici e dei Tra­
sporti, rileva invece sotto il profilo pubblicistico. Così, aspetti 
come la nazionalità - quindi il diritto di battere la bandiera spa­
gnola -, la giurisdizione, la legislazione sul lavoro, la sicurezza, 
etc, dipendono dall'iscrizione in tale Registro. In ogni caso, la 
registrazione nel Registro Mercantile è subordinata alla registra­
zione nel Registro Marittimo. 

Ed è in quest'ambito che si colloca il Registro Internazionale 
(accanto al registro ordinario), la cui denominazione ufficiale è 
Registro especial de buques y empresas navieras Esso ha carattere 
pubblico-amministrativo ed è situato nella Comunità Autonoma 

65. V. MORRAL, Creaci6n de un Registro de buques en Canarias, in An. Der. 
Mar., 1993, 970. 
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delle Canarie, gestito da un ufficio della Capitaneria Marittima di 
Las Palmas nelle Gran Canarie e da un altro di Santa Cruz di 
Tenerife, alle dipendenze, in ogni caso, del Ministero dei Lavori 
Pubblici e dei Trasporti. 

La disciplina sul Registro Marittimo è contenuta nel Regio 
Decreto n. 1027 del 28 luglio 1989 (sull'immatricolazione ed iscri­
zione della nave) e nella legge n. 27 del 24 novembre1992 (sui 
Porti dello Stato e della Marina Mercantile - LPEMM) - che con­
tiene i criteri e le linee direttrici dell'iscrizione nel Registro Marit­
timo (sia ordinario che speciale) ed il cui sviluppo porterà, in un 
prossimo futuro, alla sostituzione delle disposizioni del R.D. 
1027/8966. 

L'art. 76, 1 o co., della LPEMM dispone che le navi immatrico­
late e battenti bandiera spagnola sono soggette, a tutti gli effetti, 
alla legislazione spagnola. Eliminandosi, poi, le restrizioni previ­
ste dal R. D. n. 1027/8967 si autorizzano a battere bandiera spa­
gnola le navi appartenenti a persone fisiche residenti in Spagna o 
in altro Stato membro della Comunità e le persone giuridiche 
domiciliate in Spagna o in altro Stato membro della Comunità, 
sempre che si designi un rappresentante in Spagna (art. 76, 2° co. 
LPMM). E', inoltre, necessario - nel caso di residenza in un altro 
Stato della Comunità - la presenza di una sede permanente in 
Spagna, adempiendosi così al requisito minimo contemplato 
dalla Convenzione della Nazioni Unite sulle condizioni di imma­
tricolazione delle navi. 

L'iscrizione nel Registro Speciale delle Canarie è aperta a tutti 
gli armatori che contino almeno una sede o una rappresentanza 

66. MARTÌNEZ-GABALDÒN, Abanderamiento y Registro de Buques y de 
Buques en Construccion, in An. Der. Mar., 1994, 427 ss. 

67. Che a sua volta si rifaceva alla legge del 1 2  maggio 1956 sulla Protezio­
ne ed il rinnovamento della flotta mercantile (abrogata dalla LPEMM) che con­
siderava "nave spagnola" quella che "essendo stata costruita in cantieri spa­
gnoli o essendo stata importata in Spagna, con le autorizzazioni necessarie batte 
bandiera spagnola, come di proprietà di una società spagnola". 
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permanente nelle Canarie, per l'esercizio dei diritti e l'adempi­
mento delle obbligazioni attribuite dalla legge (Disp. Add. 15.4 
LPEMM). 68 

Nel Registro Marittimo ordinario, che si compone di nove 
Listas, secondo il tipo di nave, sono iscritte tutte le navi ed imbar­
cazioni indipendentemente dalla loro provenienza, tonnellaggio 
o utilizzazione. Nel Registro Speciale possono, invece, registrar­
si solo le navi mercantili, costruite o in costruzione, di stazza 
lorda non inferiore alle 100 tonnellate, esclusi i pescherecci. Per 
l'iscrizione è necessario che il richiedente sia il proprietario o l' ar­
matore (Disp. Add. 15.4 LPMM). 

Per le navi iscritte precedentemente in un altro Registro, l'i­
scrizione nel Registro Speciale è subordinata, previa ispezione 
tecnica, all'osservanza di tutte le prescrizioni di sicurezza previ­
ste dalla legislazione spagnola, comprese le Convenzioni interna­
zionali. Per le navi iscritte precedentemente nel Registro di un 
altro Stato membro, si applicherà il Regolamento (CEE) n. 613/91 
del Consiglio, del 4 marzo 1991, relativo al cambiamento di regi­
stro delle navi all'interno della Comunità. 

Anche le navi autorizzate a battere bandiera spagnola in 
seguito a bareboat charter registration sono iscritte nel Registro Spe­
ciale 

Recentemente, con Regio Decreto n. 221 del 16 ottobre 1998, si 
è autorizzata l'iscrizione nel Registro speciale anche delle navi 
che effettuano servizi di cabotaggio,69 laddove la LPMM preve­
deva che le navi iscritte nel Registro Speciale non potessero effet­
tuare servizi di cabotaggio, fino a al completamento del processo 

68. In ogni caso, neanche nella legislazione generale sugli investimenti stra­
nieri (RD 671/1992) esistono restrizioni con riferimento alla nazionalità di soci, 
azionisti o amministratori delle imprese di navigazione. 

69. V. GUTÉS, Real Decreto 221/1 998, de 16  de octubre, por el que se autoriza la 
inscripci6n en el Registro Especial de Buques y Empresas Navieras, de empresas y 
buques destinados a la navigaci6n maritima de cabotaje, in An. Der. Mar, 1999, 1039. 
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di liberalizzazione comunitario del cabotaggio stesso (Disp. Add. 
15.5 LPMM). 

L'equipaggio delle navi iscritte nel Registro ordinario può 
essere composto da cittadini comunitari, a parte il capitano ed il 
primo ufficiale che devono avere la cittadinanza spagnola?O 
Quest'ultimo requisito è richiesto anche per le navi iscritte nel 
Registro Speciale, laddove però il regime è più liberale dato che 
il 50% dell'equipaggio dovrà essere costituito da cittadini di uno 
Stato membro ed il restante 50% potrà essere formato da maritti­
mi di qualunque nazionalità. Tuttavia, l'Amministrazione marit­
tima potrà autorizzare l'intero arruolamento di marittimi stranie­
ri (né spagnoli né comunitari), ferma restando la cittadinanza 
spagnola del capitano e del primo ufficiale, qualora ciò appaia 
necessario per mancanza di disponibilità di lavoratori marittimi 
o per ragioni di importanza economica o per qualunque altra 
causa di importanza fondamentale per il servizio. (Disp. Add. 
15.6 LPEMM) 

8. La risposta comunitaria al diffondersi dei registri offshore 
Nell'ambito di una serie di iniziative comunitarie volte ad 

arrestare il progressivo declino della flotta comunitaria,71 si inse­
risce la proposta della Commissione per la realizzazione di un 
registro comunitario di immatricolazione delle navi, denominato 
EUROS, per consentire la registrazione di navi mercantili adibite 
alla navigazione marittima, in aggiunta all'iscrizione nazionale in 
uno degli Stati membri ed alternativo ai registri offslwre. 

70. Mentre ai sensi dell'art. 24 della l. 12.5.1956 (ora abrogata) tutti i mem­
bri dell'equipaggio dovevano possedere la nazionalità spagnola. 

71. Cfr. Relazione della Commissione delle Comunità europee, Un avvenire 
per l'industria comunitaria dei trasporti marittimi - Misure intese a migliorare le con­
dizioni operative dei trasporti marittimi comunitari, del 3 agosto 1989, COM (89) 
266. V. Comunicazione della Commissione "Verso una nuova strategia maritti­
ma" (COM (96)0081 - C4-0237 /96). 
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La Commissione, consapevole che la realizzazione di un regi­
stro unico comunitario non è praticabile a breve termine, in quan­
to inciderebbe su competenze che sono espressione di sovranità 
nazionali - non ancora limitate da impegni internazionali o 
comunitari -, ha cercato, con la proposta dell'EUROS, di reagire 
alla minaccia che l'istituzione dei registri secondari nei singoli 
Stati membri costituisce per la politica marittima - oltre che socia­
le - della Comunità. La forte concorrenza tra i registri internazio­
nali istituiti tra gli Stati membri crea, infatti, una frammentazio­
ne delle politiche nazionali ed effetti distorsivi tali da violare i 
principi fondamentali e gli interessi comunitari.72 Per non parla­
re poi delle perdite occupazionali nel settore. 

Ovviamente, i principi stessi su cui si fonda l'ordinamento 
comunitario comportano l'impossibilità per l'EUROS di assicura­
re all'armatore comunitario vantaggi analoghi o superiori a quel­
li offerti dai registri offshore, dovendo essere rigorosamente 
rispettata la disciplina internazionale a tutela, soprattutto, dei 
lavoratori marittimi, della sicurezza del naviglio e della naviga­
zione, in genere. Tuttavia, attraverso sgravi contributivi od 
incentivi economici si potrebbero determinare altrettanti vantag­
gi per la flotta comunitaria e, quindi per la flotta di ciascun Stato 
membro. E' anche vero che ancora molti sono i progressi da fare 
per il raggiungimento di una politica fiscale (oltre che sociale) . 
Tale politica presupporrebbe - a monte - una più incisiva inte­
grazione europea che, a sua volta, costituirebbe la premessa per 
l'attuazione del progetto EUROS. 

Tale progetto è stato però accantonato da molto tempo, come 
si desume dal confronto tra la direttiva 94/57/ CE che - nel defi­
nire l'espressione "nave battente bandiera di uno Stato membro" 
-, include anche le navi registrate nell'EUROS "quando questo 
registro sarà approvato dal Consiglio" (art. 2, lett. b) e la propo-

72. V. MANFRINI, Il traffico marittimo nel diritto comunitario, cit., 173 ss. 
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sta di modifica di tale direttiva che espressamente cancella il rife­
rimento all'EUROS?3 

Nel permanere della situazione di stallo relativa all'istituzio­
ne dell'EUROS, sembrerebbe almeno opportuna un'azione della 
Comunità volta all'armonizzazione delle norme relative all'iscri­
zione nei registri offshore, nell'ottica di una politica di riavvicina­
mento delle legislazioni e tenendo, altresì, presente la necessità di 
rafforzare la posizione concorrenziale degli armatori comunitari 
rispetto ai loro concorrenti internazionali. 

73. Sebbene il Governo italiano abbia strenuamente appoggiato il progetto 
EUROS, il fallimento politico deriva dal fatto che con tale registro l'Unione non 
riesce a riconoscere le stesse condizioni di favore d i cui alcuni Stati membri si 
sono dotati con i propri registri bis. Sicché, tali Paesi non hanno alcun interesse 
reale ad appoggiare il progetto comune EUROS. 
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Volnay Navigation Lines Ltd 
contro 

Sasa - Assicurazioni e Riassicurazioni SpA 
Ras - Riunione Adriatica di Sicurtà SpA 

Commerciai Union Italia SpA 
Soc. Cattolica di Assicurazioni 

The Continental Insurance Company 

Oggetto della Controversia: Domanda di pagamento del 
massimale assicurativo "corpo" a seguito di asserita perdita tota­
le costruttiva di nave provocata da incaglio o comunque attribui­
ta a perils of the sea. 

1 - In assenza di qualsivoglia elemento di prova in ordine all 'inter­
vento causativo del danno, incaglio o strisciamento sul fondo o qualche 
altro evento ad esso assimilabile, non è consentito all 'armatore, assicu­
rato con polizza richiamante le condizioni FPA "absolutely" ma con 
copertura limitata ai soli casi di "fire, stranding, sinking, grounding, 
striking the ground and collision ", sopperire a carenze di ordine proba­
torio in ordine all 'evento costitutivo della asserita rispondenza assicu­
rativa, chiedendo l 'espletamento di una consulenza di ufficio volta, in 
sostituzione dell 'onere probatorio spettante all 'attrice, alla ricerca di 
una causa dei danni riconducibile ad un incaglio senza che del verifi­
carsi di tale evento possa aversi alcuna certezza. 

2 - Il "perii of the sea" deve essere dimostrato in concreto nella sua 
esistenza storica, talché inammissibile è la ricerca di tale evento a mezzo 
di una C. T. U. di natura meramente esplorativa. 
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3 - La contestazione da parte degli assicuratori dell 'atto di abbando­
no notificato loro dali ' assicurato non è incompatibile con la dichiarazio­
ne di non voler comunque profittare dell 'abbandono, perché quest 'ulti­
ma manifestazione di volontà è volta, anziché ad abdicare a quella prece­
dente, ad eliminare ogni dubbio circa la proprietà della nave e ciò al fine 
di non ostacolarne la vendita da parte della proprietaria - assicurata. 

4 - Notifica degli atti di contestazione di abbandono - Non ne 
può essere eccepita la nullità quando l 'atto di reiezione abbia consegui­
to lo scopo suo proprio, desumibile, in caso di reiterazione dell 'abbando­
no, dalla produzione da parte dell 'armatore - assicurato delle notifiche 
del primo atto di abbandono effettuata proprio al fine di dimostrare il 
pieno titolo a procedere all 'alienazione della nave. 

5 - Gli atti di abbandono di nave agli assicuratori e quelli di reiezio­
ne da parte di questi ultimi hanno duplice natura, sostanziale e proces­
suale, e l 'appellante assicurata Volnay ha tenuto un comportamento 
concludente che, proprio sotto un profilo sostanziale, rivela inequivoca­
bilmente la sua volontà di accettare gli atti di contestazione nel senso 
che proprio da tale accettazione essa ha fatto autonomamente derivare 
implicazioni giuridiche e economiche, rappresentate dall ' intervenuta 
vendita della nave che la stessa non può pretendere successivamente di 
smentire. 

6 - L 'art. 544 cod. nav., secondo cui " in caso di comunicazioni false 
o scientemente inesatte, " l 'assicurato perde ogni diritto derivante dal 
contratto d'assicurazione ", non è invocabile dagli assicuratori contro la 
Volnay per aver affermato il falso nell 'atto di abbandono ove l 'assicura­
ta si era riferita al " sinistro avvenuto il 18/9/1990 nel porto di Iligan 
(Filippine) " in quanto non risulta provato il dolo da parte della Volnay 
né la sua consapevolezza che il prospettato incaglio nel porto di Iligan 
non corrispondesse a verità. Da tutta la vicenda si trae l ' impressione 
che la stessa ha cercato di individuare una probabile causa del danno 
riscontrato al fasciame della nave, indicandola nella toccata del fondo ad 
Iligan, ma poiché tale ipotesi non ha successivamente trovato adeguato 
riscontro, la Volnay é stata costretta a formulare altre ipotesi. 
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7 - Nessun riconoscimento del fatto causativo del danno, indicato 
dall 'assicurata Volnay nell ' incaglio, è dato rinvenirsi nel semplice fatto 
che l 'assicuratrice abbia contestato in un telex la toccata della nave sul 
fondo, quale causa dei danni lamentati, perché ciò non significa che la 
stessa abbia riconosciuto la sussistenza di detto evento. 

8 - Il regime delle eccezioni nuove in appello è diverso rispetto a 
quello delle domande nuove in quanto l 'art. 345 c.p.c. espressamente 
consente la proposizione di nuove eccezioni; la modifica della domanda 
sussiste solo allorché vengano modificati gli elementi costitutivi del 
"petitum" e della "causa petendi" .  Nella specie non si riscontra alcuna 
novità nelle richieste dell 'appellante, non essendovi stata una trasfor­
mazione obiettiva del contenuto intrinseco e del fondamento della 
domanda proposta in primo grado. Infatti sono rimasti identici sia i pre­
supposti di fatto che le conseguenti situazioni giuridiche dedotte a base 
della domanda originaria, in quanto l 'eccepita decadenza degli assicu­
ratori dal diritto di contestare l 'abbandono è fatta discendere dalle stes­
se situazioni fattuali e giuridiche rappresentate in primo grado. 

(omissis) MOTIVI DELLA DECISIONE 

L'appello è infondato e va respinto con conseguente integrale 
conferma della sentenza impugnata. Preliminarmente non sussi­
ste l'inammissibilità dell'appello eccepita dagli assicuratori sul 
presupposto che l'appellante Volnay avrebbe operato con l'atto 
di impugnazione una " mutatio libelli" in quanto l'originaria 
domanda di pagamento, previo accertamento della validità del­
l'abbandono, era stata modificata con richiesta di accertamento 
del fatto che le convenute erano decadute dal diritto di contesta­
re l'abbandono. 

Premesso che il regime delle eccezioni nuove in appello è 
diverso rispetto a quello delle domande nuove, in quanto l'art. 
345 c.p.c. espressamente consente la proposizione di nuove ecce­
zioni, devesi comunque rilevare che l'ipotesi di modifica della 
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domanda sussiste solo allorché ne vengano modificati gli ele­

menti costitutivi del "peti tu m"  e della "causa petendi" .  
Nella specie non si riscontra alcuna novità nelle richieste del­

l'appellante, non essendovi una trasformazione obiettiva del mn­

tenuto intrinseco e del fondamento della domanda proposta in 

primo grado. 

Infatti sono rimasti identici sia i presupposti di fatto che le 

conseguenti situazioni giuridiche dedotte a base della domanda 

originaria, in quanto l'eccepita decadenza degli assicuratori dal 

diritto di contestare l'abbandono è fatta discendere dalle stesse 

situazioni fattuali e giuridiche rappresentate in primo grado rela­

tivamente "alla carenza di efficace volontà degli assicuratori di 

contestare la dichiarazione di abbandono" ed alla "nullità delle 

notificazioni degli atti di contestazione di abbandono", che risul­

tano già esaminate e risolte dal primo giudice. 

Nessun elemento di novità è perciò riscontrabile nella specifi­

ca richiesta, formulata dall'appellante, di dichiarare gli assicura­

tori decaduti dal diritto di contestare l'abbandono. In ordine al 

primo motivo d'appello concernente l'incompatibilità tra la 

dichiarazione degli assicuratori di contestazione dell'abbandono 

e quella di rifiuto dell'effetto traslativo delle proprietà dell'ab­

bandono stesso non può non concordarsi con quanto rilevato dal 

Tribunale circa l'esistenza di un'indubbia volontà manifestata 

dagli assicuratori in merito alla contestazione dell'abbandono, 

laddove l'ulteriore dichiarazione di non voler "comunque" profit­

tare della proprietà della nave non valeva a porre nel nulla la 

volontà manifestata in via principale, essendo piuttosto volta ad 

eliminare ogni dubbio circa la proprietà della nave e ciò al fine di 

non ostacolare la vendita della stessa da parte della proprietaria. 

Né contrasta con tale interpretazione il disposto dell'art. 546 

del codice della navigazione che consente agli assicuratori di 

dichiarare all'assicurato di non voler profittare della proprietà 

della nave solo quando la validità dell'abbandono è divenuta 

incontestabile, posto che la dichiarazione di "non voler profitta-
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re", intervenuta nella specie anticipatamente prima dell' inconte­
stabilità dell'abbandono, non poteva valere a porre nel nulla la 
dichiarazione di contestazione dell'abbandono. 

In ogni caso, al di là della natura negoziale o meno di dette 
dichiarazioni, la stessa Volnay col suo comportamento ha ritenu­
to che la situazione era connotata dall'intervenuta contestazione 
dell'abbandono e non invece dalla mancata o inefficace contesta­
zione dell'abbandono, tanté che la stessa ha richiesto l'accerta­
mento giudiziale della validità dell'abbandono. 

Tale situazione di incompatibilità è stata bene messa in luce 
dai primi giudici e questa Corte non può che rilevarne l'assoluta 
correttezza. 

In ordine all'eccepita nullità delle notificazione degli atti di 
contestazione di abbandono riproposta col secondo motivo 
d'impugnazione, deve rilevarsi che non si presta a censure il 
rilievo del Tribunale secondo cui l'atto di reiezione dell' abban­
dono aveva conseguito lo scopo suo proprio (ved. il contenuto 
confessorio del secondo atto di abbandono in merito alla cono­
scenza, da parte dell'appellante, dell'intervenuto atto di reiezio­
ne dell'abbandono della nave, tra l'altro tempestivamente propo­
sto, siccome risultante dalle date di notifica del primo e del secon­
do atto di abbandono), atteso che la Volnay non aveva minima­
mente contestato gli atti stessi, producendo anzi in giudizio la 
relative notifiche ed avvalendosi delle stesse proprio al fine di 
dimostrare il pieno titolo a disporre l'alienazione della nave. 

Tale rilievo che la Corte ritiene assolutamente preminente e 
dirimente rispetto ad ogni altra considerazione e, specificamente, 
rispetto alle ultronee disamine proposte dall'appellante in ordine 
alle modalità delle intervenute notificazioni degli atti di consta­
tazione dell'abbandono - che risultano comunque superate nel­
l'ottica del principio posto dell'art. 156 c.p.c. - consente di ribadi­
re che, quand'anche volesse ritenersi l'esclusiva natura sostan­
ziale degli atti in questione, laddove sembra invece più corretto 
doversi riconoscere agli stessi la duplice natura sostanziale e pro-
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cessuale, la Volnay ha tenuto un comportamento concludente 
che, proprio sotto un profilo sostanziale rivela inequivocabil­
mente la sua volontà di accettazione degli atti di contestazione, 
nel senso che proprio da tale accettazione essa ha fatto autono­
mamente derivare implicazioni giuridiche ed economiche, rap­
presentate dall'intervenuta vendita della nave, che la stessa non 
può pretendere successivamente di smentire. 

Passando, quindi, all'esame del merito della vicenda va esa­
minata dapprima l'eccezione proposta dalle appellate società 
assicuratrici, che hanno dedotto l'irrisarcibilità del danno per 
perdita del diritto derivante dal contratto di assicurazione alla 
stregua del disposto dell'ultimo comma dell'art. 544 cod. nav., 
secondo cui "in caso di comunicazioni false o scientemente ine­
satte, l'assicurato perde ogni diritto derivante dal contratto d' as­
sicurazione". 

A supporto di tale eccezione le appellate pongono il fatto che 
la Volnay ha modificato l'originaria versione dei fatti secondo cui 
il danno subito dalla nave si sarebbe verificato ad lligan a segui­
to del suo contatto col fondo, affermando che la causa dei danni 
era invece da attribuirsi ad un incaglio verificatosi successiva­
mente alla sosta nel porto di Iligan. 

Secondo le appellate tale mutamente del fatto individuativo 
del danno rende evidente che la Volnay aveva affermato il falso 
nell'atto di abbandono ove si era per contro riferita al "sinistro 
avvenuto il 18/9/1990 nel porto di lligan (Filippine)", con l'ulte­
riore conseguenza che essendo priva di effetti l'originaria denun­
cia e non essendo intervenuta un'ulteriore denuncia di sinistro, il 
termine prescrizionale annuale non era stato interrotto sicchè il 
diritto risarcitorio si era prescritto. 

Risulterebbe, inoltre, palese la violazione dell'art. 345 c.p.c., 
essendo stato mutato il "thema decidendum", originariamente indi­
viduato nell'evento "toccata ad Iligan", in tal modo concretiz­
zandosi l'ipotesi della domanda nuova. Né in punto poteva con­
cordarsi con quanto affermato dal primo giudice in merito all'in-
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tervenuta accettazione del contraddittorio su tale nuova doman­
da posto che controparte, in sede di precisazione delle conclusio­
ni di primo grado, nel formulare istanza di ctu aveva affermato 
che "il danno di cui è causa, anche se non causato dall'avveni­
mento accaduto ad Iligan il 16 settembre 1991, è certamente 
occorso a seguito di un incaglio accaduto successivamente alla 
caricazione dell'ultimo carico imbarcato (infatti se il fondo stiva 
fosse stato ingobbito prima dell'imbarco, tale fatto sarebbe stato 
rilevato e annotato a giornale nautico con la conseguenza che la 
caricazione non sarebbe stata eseguita"). 

In tale frangente processuale, sostenevano le appellanti, era 
materialmente impossibile fare alcuna opposizione o sollevare 
preclusioni di sorta. Tanto più che i procuratori attorei si erano 
richiamati alle conclusioni formulate con l'atto di citazione, 
modificandole solo in punto prove testimoniali, ma senza 
aggiungere alcunché al "petitum". 

Osserva la Corte in merito alla prima eccezione, riguardante 
l'applicabilità dell'art. 544 cod. nav., che non risulta provato il 
dolo da parte della Volnay né la sua consapevolezza che il pro­
spettato incaglio nel porto di Iligan non corrispondesse a verità. 

Da tutta la vicenda si trae, invero, l'impressione che la stessa 
ha cercato di individuare una probabile causa del danno riscon­
trato al fasciame della nave, indicandola nella toccata del fondo 
ad Iligan, ma poiché tale ipotesi non ha successivamente trovato 
adeguato riscontro, la Volnay è stata costretta a formulare altre 
ipotesi. 

Ciò, però, non autorizza a ritenere che sia stato posto in esse­
re un comportamento tale da essere sanzionato ai sensi della 
norma in esame, per carenza di prova dell'elemento soggettivo 
relativo alla consapevolezza della falsità della dichiarazione. 

Per quanto riguarda la prescrizione questa é stata validamen­
te interrotta con la denuncia del danno, mentre il diverso fattore 
causale, successivamente indicato, non é idoneo a inficiarne la 
validità, salva la dimostrazione, nella specie mancante, che la 
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denuncia sia stata effettuata oltre il termine prescrizionale decor­
rente dalla conoscenza del danno. 

In ordine all'eccepita " mutatio libelli ", deve osservarsi che in 
ogni caso nulla hanno eccepito le convenute a fronte delle con­
clusioni formulate dall'attrice all'udienza del 10 ottobre 1995, 
allorché la stessa ebbe ad osservare, secondo le risultanze del ver­
bale di causa, che "il danno di cui è causa, anche se non causato 
dall'avvenimento accaduto a Iligan il 16.9.91, è certamente occor­
so a seguito di un incaglio accaduto successivamente alla carica­
zione dell'ultimo carico imbarcato", instando per l'espletamento 
di una ctu al fine di accertare se la causa della deformazione non 
poteva che essere "un urto della chiglia contro il fondo", inte­
grando così un rischio coperto da assicurazione. Non vi è dubbio 
che le controparti, a fronte di siffatte conclusioni e della richiesta 
di ctu, che appaiono oltremodo chiare in relazione al fine perse­
guito, avrebbero dovuto opporsi all'allargamento del " thema deci­
dendum",  che, in difetto di detta opposizione, entrava legittima­
mente a far parte dell'oggetto del contendere. 

Non è condivisibile, pertanto, quanto assunto dalle parti 
appellate, secondo le quali il mutamento della tesi dell'attrice 
relativamente al fatto causativo del danno si sarebbe materializ­
zato solamente in sede di comparsa conclusionale - e, quindi, tar­
divamente -, atteso che all'udienza di precisazione delle conclu­
sioni la Volnay aveva affermato e chiesto di provare a mezzo 
della proposta ctu che, anche se il danno non era stato causato 
dall'avvenimento accaduto ad Iligan, questo non poteva che esse­
re conseguente ad un incaglio, cioè ad un urto della chiglia con­
tro il fondo, circostanza che, comunque, corrispondeva ad "un 
rischio coperto dall'assicurazione" .  

Le società assicuratrici erano, quindi, perfettamente, in grado 
di poter replicare alle nuove deduzioni sia di merito che istrutto­
rie formulate dalla Volnay in detta sede e il non averlo fatto 
implica l'accettazione del contraddittorio anche sulle nuove que­
stioni introdotte dalla Volnay. 
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Non presta il fianco ad alcuna censura la decisione del Tribu­
nale in merito all'interpretazione del telex inviato dalla delegata­
da SASA in data 11 .2.1991, il cui contenuto ad avviso dell'appel­
lante avrebbe valore di riconoscimento circa la derivazione_ dei 
danni occorsi alla m/n "Malak" da "incaglio". 

Nessun riconoscimento del fatto causativo del danno, indica­
to dall'assicurata Volnay nell'incaglio, è dato infatti rinvenirsi nel 
citato telex, posto che gli assicuratori, a fronte della richiesta di 
indennizzo per i danni allo scafo derivati "da una toccata" della 
nave "Malak "sul fondo in concomitanza alla bassa marea nel 
porto di Iligan", non potevano che contestare la circostanza cau­
sativa del danno e ciò hanno fatto ribattendo che "non c'è mai una 
marea a Iligan che possa provocare danni da strisciamento sul 
fondo così estesi. Inoltre la marea di per sé costituisce un evento 
naturale ricorrente e non un rischio marittimo fortuito assicura­
bile e neppure un rischio assicurato dalla nostra polizza limitata" .  

Sulla base di dette risultanze non vi  è dubbio che il semplice 
fatto che l'assicuratrice abbia contestato la toccata della nave sul 
fondo, quale causa dei danni lamentati, non significa che la stes­
sa abbia riconosciuto la sussistenza di detto evento, atteso che l'e­
vento in esame era stato addotto dalla Volnay a giustificazione 
del danno e l'assicuratrice non poteva che riferirsi allo stesso per 
accedere o meno alla richiesta operatività della garanzia. 

Nessun riconoscimento è dunque possibile ritenere che sia 
intervenuto da parte delle società assicuratrici appellate in ordi­
ne al fatto che i danni sarebbero derivati da un incaglio della nave 
contro il fondo. Insiste, peraltro, l'appellante sulla richiesta di 
consulenza tecnica volta ad accertare se il danno riscontrato sulla 
m/ n "Malak" non possa essere ascritto ad un avvenimento diver­
so da un urto della chiglia contro il fondo. Osserva la Corte in 
merito a tale richiesta istruttoria che la decisione dei primi giudi­
ci di non ammettere il relativo mezzo si sottrae alle censure svol­
te dall'appellante. Infatti la consulenza tecnica non esime comun­
que la parte che la richiede dal fornire la prova del fatto dedotto. 
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Nella specie, invece, manca qualsivoglia elemento di prova in 
ordine all'intervenuto evento causativo del danno. 

Del tutto correttamente, quindi, i primi giudici hanno rileva­
to, per un verso, che la ricostruzione fattuale operata dall'attrice 
difetta del benché minimo supporto probatorio, non rintraccian­
dosi nella copiosa documentazione dimessa (e, tra questa, in pri­
mis, nel giornale nautico del comandante della nave) accenno 
alcuno ad un incaglio o ad uno strisciamento sul fondo o a qual­
che altro evento ad esso assimilabile, verificatosi successivamen­
te alla sosta nel porto di Iligan; dall'altro, che le istanze istruttorie 
proposte dall'attrice riguardavano la tesi dell'incaglio a Iligan. 

In tale situazione probatoria assolutamente carente in ordine 
all'effettivo verificarsi dell'evento, la ctu viene ad assumere un 
carattere meramente esplorativo, dovendo, in sostituzione dell'o­
nere probatorio spettante all'attrice, appena ricercarsi se la causa 
dei danni sia propria di un incaglio, senza che, peraltro, del veri­
ficarsi di tale evento possa aversi alcuna certezza. 

In tale contesto la consulenza tecnica si appalesa inammissi­
bile, dovendo la stessa non fornire la prova di un fatto, ma sup­
portare la decisione del giudice con cognizione tecniche. 

L'appellante formula, infine, l 'ipotesi alternativa di "perii of 
the sea", alla quale attribuire la causa del danni, che andrebbe 
individuata nei cattivi tempi di vento e di mare incontrati dalla 
m/n "Malak" durante la navigazione. Osserva la Corte, in 
aggiunta a quanto già rilevato in punto dal Tribunale, che il "peril 
of the sea " deve essere dimostrato in concreto nella sua esistenza 
storica, talché inammissibile è la ricerca di tale evento a mezzo di 
una ctu. 

Dalla documentazione in atti risulta, inoltre, che non vi erano 
nella zona mare nella quale navigava la m/ n "Malak" condizioni 
di mare tale da giustificare i danni lamentati dalla Volnay Navi­
gation Lines Ltd. 

Del tutto contraddittorio appare, poi, riferirsi alla forza del 
mare che eccede la normale usura delle onde sullo scafo, atteso 
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che, da un lato, le condizioni del mare non potevano costituire 
pericolo per la navigazione, mentre, dall'altro, la Volnay cercava 
di dimostrare che la causa del danno doveva essere ricercata nel­
l'evento "incaglio". 

In ordine, infine, ai vizi occulti, di questi non è stata fornita 
alcuna prova. In base alle argomentazioni che precedono, l'ap­
pello va respinto e la sentenza integralmente confermata. 
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NOTE IN TEMA DI ABBANDONO DI NAVE E DI ASSICU­

RAZIONE MARITTIMA "FAP ABSOLUTELY" QUALIFICA­
TA 

L'abbandono della nave agli assicuratori, disciplinata --dal 
Codice della Navigazione agli art. 540 cod. nav. e segg., differisce 
dalla normativa inglese sotto molteplici profili.l 

Le differenze salienti dipendono essenzialmente dal fatto che 
il Marine Insurance Act 1906 non richiede l'abbandono della cosa 
assicurata all'assicuratore se da essa questi non può trarre alcun 
beneficio, come avviene in caso di perdita totale fisica (sect. 62-7 
del MIA). Inoltre, a differenza del codice della navigazione - che 
prescrive a pena di nullità per la validità dell'abbandono il rispet­
to delle formalità previste per il trasferimento della proprietà 
navale (e cioè la forma scritta - art. 249 - e la trascrizione nelle 
matricole - art. 250) - il Marine Insurance Act consente (sect. 62-
2) la comunicazione dell'abbandono all'assicuratore in forma sia 
scritta che orale. Altra differenza di rilievo è che il MIA riconosce 

l . Il MIA (Marine Insurance Act) disciplina l'abbandono alle sezioni 62 e 63. 
Mentre in diritto italiano è previsto l'abbandono della nave all'assicuratore 
anche in caso di perdita totale fisica, il MIA lo prevede solo in caso di perdita 
totale costruttiva (constructive total loss). Inoltre la ctl sussiste, secondo la sect. 
60 del MIA, non solo quando le spese di riparazione eccedono il valore della 
cosa, una volta riparata, ma anche quando, pur essendo integra, l'assicurato ne 
sia stato "irretrivably dispossessed" ed è altamente improbabile il recupero; l'assi­
curato (così si legge in KLUWER, Insurance Contraci Law, c. 4.2 - 03) ha facoltà 
(MIA sec. 60) di reclamare la ptc o di esercitare l'azione di avaria, ma solo nel 
primo caso è tenuto a notificare l'abbandono all'assicuratore (MIA sec. 61) posto 
che in presenza di avaria particolare il bene assicurato resta di proprietà del­
l'assicuratore ed è inconcepibile l 'abbandono all'assicuratore (fusco v. Edwards 
(1810) 2 East 488; Goldsmith v. Gilles (1813) 4 Tavut 803). Il MIA non richiede, 
per la notifica dell'abbandono, il rispetto delle formalità di cui agli artt. 540 e 
segg. cod. nav.; inoltre in diritto inglese l'abbandono può esser reiterato (TEM­
PLEMANN, Marine Insurance, VI ed., pag. 216) e la sua accettazione può essere 
esplicita o implicita ma, a differenza di quanto prevede il cod. nav., l 'assicura­
tore non è tenuto a rigettare l'abbandono entro i termini perentori stabiliti dal­
l'art. 546 cod. nav., sotto pena di decadenza comportante l'obbligo di pagare il 
massimale. Il silenzio mantenuto dall'assicuratore non implica accettazione del­
l'abbandono (fEMPLEMANN, ibidem pag. 216 parag. 5). 
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la sussistenza della perdita totale costruttiva della nave e ne con­
sente l'abbandono all'assicuratore anche se indenne, allorché l'ar­
matore sia stato irreversibilmente privato del possesso in conse­
guenza dell'avveramento di un rischio assicurato e il recupero 
della nave appaia improbabile (unlikely - sect. 60 - 2/1 del MIA). 

Infine, il codice della navigazione stabilisce un termine peren­
torio (30 giorni dalla notifica dell'abbandono - art. 546 cod. nav.) 
per la reiezione, in difetto della quale la proprietà della nave 
passa all'assicuratore, tenuto allora a pagare l'indennità di perdi­
ta totale come avviene allorché la validità dell'abbandono è stata 
giudizialmente riconosciuta (art. 546) "a meno che nel termine di 
dieci giorni da quello nel quale la validità dell'abbandono è dive­
nuta incontestabile a norma del comma precedente, l'assicurato­
re dichiari all'assicurato di non volerne profittare" (art. 546 u.c-)2 

Il Marine Insurance Act stabilisce invece, molto più semplice­
mente, che (sect. 62-5) l'accettazione dell'abbandono può essere 
espressa o desumibile dal comportamento dell'assicuratore, il cui 
semplice silenzio non implica accettazione.3 

2. In tal senso è la dottrina, unanime. Scrive S. FERRARINI, Le assicurazioni 
marittime, Milano, 1991, pag. 459: "Se l 'assicuratore contesta la validità dell 'abban­
dono, questa deve essere giudizialmente dichiarata " .  L'iniziativa spetta all'assicurato 
e l'azione è soggetta alla prescrizione di un anno stabilita dall'art. 547 cod. nav. 
in via generale, con decorrenza dal giorno in cui la didùarazione di reiezione 
dell'abbandono è stata portata a conoscenza dell'assicurato. Nella pagina prece­
dente l'autorevole trattatista afferma che "nel contestare l 'abbandono, l 'assicurato­
re non è obbligato a fornire i motivi e, se li fornisce, non è precluso dall'ampliarli nel 
successivo giudizio di convalida, potendo in questo caso opporre all'assicurato tutte le 
eccezioni relative sia ai presupposti dell ' abbandono sia al rapporto assicurativo (Trib. 
Genova 16 maggio 1953 in Assicurazioni 1956 II, 195)". Come scriveva il 
MANCA, Studi di diritto della Navigazione, Milano, pag.291: "l 'effetto reale dell 'ab­
bandono, cioè il trasferimento della proprietà della cosa oggetto dell 'abbandono dell 'as­
sicurato all'assicuratore, è subordinato alla condizione sospensiva che quest'ultimo 
dichiari di non voler profittare dell' abbandono" .  

3. L'autorevole TEMPLEMAN, Maritime Insurance, pag. 221, avverte che "Il 
should be noted that though il is the usual practice far the underwriters, or al least the 
leading underwriters, lo reply in writing to a notice of abandonment given in explicit 
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La normativa inglese, improntata a sano pragmatismo, appa­
re ben più appropriata di quella stabilita dal codice della naviga­
zione che pecca di inutile formalismo. 

La disputa accesasi in questa causa, in cui l'armatore - assicu­
rato ha contestato puntigliosamente in entrambi i gradi del giu­
dizio, restando sempre soccombente, la validità formale dell'atto 
di reiezione e le notifiche, sarebbe stata inconcepibile in Inghil­
terra. Giustamente perciò i giudici triestini hanno ritenuto, sotto 
l'aspetto processuale, che la contestazione dell'abbandono aveva 
raggiunto il suo scopo, avendo l'assicurata Volnay dato atto nel 
secondo atto di abbandono (notificato per sopperire al primo, 
invalido perché proveniente da un soggetto privo del diritto 
dominicale sulla nave) che anch'esso era stato rigettato e avendo 
da ciò tratto conferma del loro buon diritto ad alienare la nave, 
in stato di avaria; nel merito i giudicanti hanno stabilito che la 
comunicazione di non voler profittare "comunque" dell'abbando­
no, inserita dagli assicuratori negli atti di contestazione, era stata 
aggiunta al solo scopo di consentire all'assicurato di vendere la 

terms, they are no t legally compelled to send any reply, and i t is provided by sub (5) that 
failure to reply does no t consti tute an acceptance" .  Il comma 5 è quello contenuto 
all'art. 62 del MIA (Marine Insurance Act del 1906) secondo cui "The mere silen­
ce of the insurer is no t an acceptance" .  Altrettanto esplicito è il noto trattatista E. F. 
H. IV AMY, Marine Insurance, 4 ed. Sotto il titolo "No obligation on Insurer to accept 
abandonment" (ibidem pag. 389) l'autore riporta la sezione 62 (4) del MIA e 
aggiunge:"The duty imposed on the assured to decide promptly on the question of aban­
donment imposes no corresponding obligation on the insurer to accept or reject the 
abandonment, and being without the information necessary to enable him to form an 
opinion, he may wait to ascertain what the circumstances really are before he decides 
either to pay a total loss or to reject the abandonment " .  La giurisprudenza d 'oltre 
manica ha affermato quanto sopra con le parole di Lord Murray nel caso 
Robertson v. Royal Exchange Assurance Corporation. ([1924) 17 20 LI. L. Rep.): 
"The notice, in the words of the Marine Insurance Act, 1 906, Sect. 62 (1), was, howe­
ver, only a notice by the assured ofhis election to abandon the subject-matter insured to 
the insurer. It is merely an intimation as between these parties, given by the assured, 
that he abandons the property and places i t a t the disposal of the underwriter. That noti­
ce, per se, imposed no obligation upon the latter. He may accept or reject what is in effect 
an offer. (A et of 1906, Sect. 62 (6). If he does nothing, no acceptance is presume d. " 
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nave sicché non comportava né accettazione implicita dell'ab­
bandono né preclusioni a contestarlo in causa unitamente alla 
domanda di pagamento del massimale, non sussistendo gli estre­
mi per la configurabilità della perdita totale costruttiva, .non 
essendo stato nemmeno provato l'accadimento di un rischio assi­
curato (tra i pochi elencati nella ristretta copertura di polizza, 
concessa alle condizioni inglesi ITC - Hull ma "restricted to FPA 
absolutely" per di più ulteriormente circoscritta ai soli casi di ''fire, 
stranding, sinking, grounding, striking t/re ground and collision", vale 
a dire "incendio, incaglio, affondamento, strisciamento, urto sul fondo 
e collisione "). 

Nella denuncia di sinistro e in entrambi gli atti di abbandono 
l'armatrice-assicurata dichiarò che la nave, giunta nel porto di Ili­
gan, e accostatasi alla banchina operativa, in concomitanza alla 
bassa marea aveva toccato sul fondo riportando danni; sosterrà 
poi in citazione che, completata la discarica, la "Malak" aveva 
lasciato Iligan dirigendo verso Manila e poi in zavorra per la 
Corea del Sud, allorché furono constatati danni tanto gravi ed 
estesi da comportare la perdita totale costruttiva della nave e 
legittimare il reclamo del massimale assicurato. 

Gli assicuratori contestarono la derivazione dei danni dall'in­
caglio a Iligan, con bassa marea, sostenendo, in via preliminare, 
che l'avaria, se provocata da un simile evento naturale, non era 
risarcibile non essendo ascrivibile a perii of the sea4 e obiettando, 
inoltre, che da un semplice arenamento sul fondo fangoso in 
porto non potevano essere derivati i gravissimi danni strutturali 
successivamente denunciati; al riguardo rimarcarono altresì che 

4. La "bassa marea", quale fenomeno naturale ben noto e ricorrente, non 
può assurgere a "Rischio" assicurabile; ciò in aderenza a quanto da sempre rico­
nosciuto dalla giurisprudenza e dalla dottrina inglesi in base alle quali "una nave 
che si appoggia sul fondo a causa dell 'abbassamento della marea non può considerarsi 
incagliata" (" A ship which rests on the se a be d by reason of Jall in the ti de is no t deemd 
to have stranded" .  BROWN, Marine Insurance Hull Practice, 2 ed., pag. 282). 
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un'ispezione subacquea eseguita a Manila, da sommozzatori 
inviati dall'armatore a verificare le condizioni della carena della 
"Malak", aveva dimostrato (come evidenziato dai reperti foto­
grafici) l'assenza di tracce d'avaria e di abrasioni tanto che man­
cava persino la prova di asporto di pittura sotto chiglia. 

Di qui il rigetto, nel merito, della domanda indennitaria, per 
difetto di prova in ordine alla derivazione causale dei danni 
reclamati da un rischio assicurato.5 

In secondo grado, sulla base del risultato dell'ispezione 
subacquea, gli assicuratori eccepirono la perdita del diritto all'in­
dennizzo, a sensi dell'art. 544 cod. nav., per aver l'assicurata, nel 
contesto della dichiarazione d'abbandono, fatto "comunicazioni 
false o scientemente inesatte". 

La perdita del diritto dell'indennizzo a sensi dell'art. 544 cod. 
nav. non risulta esplicitamente delibata in giurisprudenza. 

L'Art. 544 cod. nav. al 3° comma stabilisce che "In caso di comu­
nicazioni false o scientemente inesatte, l 'assicurato perde ogni diritto 
derivante dal contratto di assicurazione". 

5. Diversamente dall'art. 521 cod. nav. (che copre una generalità di rischi 
marittimi), le "Institute Time Clauses-Hulls" 1 .10.83 mantengono, accentuando­
lo, il sistema inglese dei "named perils" (rischi nominati) ponendo a carico del­
l'assicurato l'onere di provare che il sinistro, del quale reclama il risarcimento, 
trova la sua causa in un "rischio nominato", nel caso di specie riconducibile solo 
ad uno dei sei casi sopra riportati. La giurisprudenza inglese ha confermato tale 
impostazione con la fondamentale sentenza della House of Lords nel caso "P opi 
M." (22/23.4.1985 in Dir. mar., 1986, pag. 169) ribadendo che sull'assicurato 
grava l'onere della prova della perdita della nave a causa di un rischio assicu­
rato. In tale sede è stato riaffermato il principio, peraltro universalmente accet­
tato, che, laddove la causa della perdita rimanga in dubbio, il giudice non è 
tenuto a scegliere tra le opposte tesi dell'assicurato e dell'assicuratore, ma deve 
accertare su quale parte incombeva l'onere della prova, sicché una volta consta­
tato che l'attore non lo ha assolto, deve respingere la domanda. Significativo, 
nello speach di Lord Brandon (ibidem, pag. 186 e segg.) il seguente passo: "la 
prima ragione che ho già cercato di enfatizzare, essendo di grande importanza, è preci­
samente che il Giudice non è sempre tenuto a decidere in un modo o nell'altro con rife­
rimento ai fatti affermati dalle parti. Egli ha a disposizione una terza alternativa poten­
do affermare che la parte sulla quale incombe l 'onere di provare le sue affermazioni non 
è riuscita a superarlo " (ibidem, pag. 187). 



GIURISPRUDENZA ANNOTATA 205 

La differenza che intercorre tra ''comunicazioni false" e "sciente­
mente inesatte" consiste in ciò, che mentre nel primo caso la falsità 

dev'essere dolosa oltreché obiettivamente accertata, nel secondo 

la constatata obbiettiva non veridicità dei fatti denunciati all'assi­

curatore nell'atto di abbandono ha carattere colposo. 

Le conseguenze sanzionatorie, consistenti nella perdita del 

diritto a qualsiasi indennizzo, sono però le stesse, e discendono 

dalla constatazione della inveridicità delle comunicazioni dell'as­

sicurato nel contesto dell'atto qi abbandono; se ammesse o com­

provate, in entrambi i casi sono punite con la perdita di qualsiasi 

diritto indennitario nascente dalla polizza. 

L'inveritiera ricostruzione dei fatti, esposta nell'atto di abban­

dono e ribadita nell'atto di citazione, col quale ne vien chiesta la 

convalida, ben difficilmente può essere inconsapevole. 

Qui l'importante era assodare se, al momento in cui fu noti­

ficato l'atto di abbandono della m/n "MALAK", l'assicurata 

aveva a disposizione reperti fotografici che secondo gli assicura­

tori escludevano danni sotto chiglia e quindi l'avveramento di 

incagli di sorta. Se le evidenze fotografiche fossero state sciente­

mente pretermesse al fine di prospettare, - contrariamente al 

vero - una causale dei danni riconducibile ad uno dei pochissimi 

rischi coperti, come l'incaglio, la perdita del diritto all'indenniz­

zo doveva essere sanzionata. 

Autorevole dottrina sostiene che con l'art. 544 u.c. cod. nav. "il 

nostro legislatore ha esteso la ratio che informa l'art. 1892 cod. 

civ"6 la cui violazione comporta per l'appunto il rigetto della 

domanda. 

Tale principio, che già ispirava l'art. 638 del precedente codice 

di commercio (che però puniva solo le dichiarazioni fraudolente e 

non anche quelle "scientemente inesatte)" calza alla fattispecie. 

La giurisprudenza ha da tempo apprezzato l'importanza 

delle circostanze di fatto dedotte nell'abbandono, il quale non 

6. G. RIGHEITI, Trattato di Diritto Marittimo, III, pag. 1498. 
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può essere ritenuto valido se esse risultino insussistenti al 
momento della notifica dell'atto agli assicuratori. 

Per contro, a sensi dell'art. 544 cod. nav., l'atto di abbandono 
viziato come sopra preclude l'azione di convalida, privando l'as­
sicurato di "ogni diritto derivante dal contratto di assicurazione" 
e cioè sia del diritto di abbandono sia del diritto di esercitare l'a­
zione di avaria per il conseguimento della normale indennità. Si 
avrà, in tal caso, una fattispecie di decadenza in senso ampio o a 
titolo di pena, dato che l'operatività dell'istituto è legata non già 
all'inosservanza del termine, bensì ad un comportamento contra­
rio (omissivo) a quello previsto da norme imperative" (M. GRI­
GOLI, L'abbandono dell 'assicuratore, Padova, 1963). 

L'art. 544 cod. nav. punendo, con la perdita dei diritti deri­
vanti dal contratto di assicurazione, l'assicurato che notifica l'ab­
bandono minato da comunicazioni "false" o "scientemente inesat­
te", considera evidentemente fraudolento il reclamo per perdita 
totale così caratterizzato. 

La normativa italiana si avvicina così al diritto inglese che 
punisce severamente il reclamo fraudolento, considerato total­
mente irrisarcibile nonostante che, qualora fosse stato proposto 
correttamente, avrebbe potuto essere accolto, seppur in misura 
quantitativamente inferiore al richiesto? 

A ben vedere, la comminatoria di perdita di ogni diritto va 
oltre la irrisarcibilità del sinistro, comportando gli stessi effetti 
derivabili dalla risoluzione del contratto per dolo o colpa grave 
del contraente inadempiente. 

Qualora si dovesse ritenere, come RIGHETTI, che l'art. 544 
riposa sugli stessi principi che reggono l'art. 1892 cod. civ., in 

7. Britton v. Royal Insurance Co. (1886] 4 RAF 405 in cui Lord Justice Wills 
rivolgendosi alla giuria disse: "The law is that a person who has made such fraudo­
lent claim could no t permitted to recover a t all. The contrae t of insurance is one of per­
Ject good Jaith on both sides, and is most important that such good Jaith should be main­
tained . . . .  i t would be most dangerous to permit the parties to practice su eh frauds, and 
then notwithstanding their Jalsehood and fraud, to recover the rea/ value of the goods 
consumed". 
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omaggio alla tutela della buona fede, ci troveremmo di fronte ad 

un caso di applicazione punitiva ben oltre l'enunciato degli artt. 

1175 (comportamento secondo correttezza) e 1375 cod. civ. (ese­

cuzione di buona fede). 

Il principio secondo cui, nel vigore della polizza, l'assicurato, 

come tutti i contraenti, è tenuto a non fornire mai all'assicuratore 

false informazioni o a sottacere circostanze determinanti, pena, 

come minimo, il rigetto del reclamo che risultasse inquinato da 

mala fede, è riconosciuto8 espressamente in diritto inglese. 

Per reclamo fraudolento9 si intende quello basato su elemen­

ti artatamente preordinati dall'assicurato, a sinistro avvenuto, 

8. Mac Donald Eggers c. P. Foss in Good Faith and Insurance Contracts, pag. 
112, avvertono giustamente che nel corso del contratto di assicurazione " The 
duty of good Jaith continues to exist "  (Manifest Shipping Ltd. v. Uni Polaris Insu­
rance Co. Ltd. - The Star Sea [1997], Lloyd L. Rep. 360 e in Dir. mar., 2001, con 
nota dello scrivente "The Star Sea": privity e buonafede nelle Assicurazioni 
marittime"; New Hampshire lns. Co. v. MCGN Ltd [1997] LI. Reins. Law Rep. 
24, 48 - La reviviscenza del dovere reciproco di utmost good Jaith ricorre nei casi 
di "variation of the contract, alteration of the risk after the contract is made", in pre­
senza di Held Covered Clauses, Additional Premium Clauses, Noti ce of Cancellation 
Clause e di rinnovo della polizza, in generale (ibidem pagg. 51 - 54). 

9. 0' MA Y, Marine Insurance, 1993, pag. 38 cita le sentenze pronunciate nei 
casi Piermay Shipping Co. S.A. and Brandt Ltd. v. Chester-The "Michael", [1979] 
1 Lloyd's Rep. 55 e Black King Shipping Corp. V. Massie-The "Litision Pride" 
[1985] 1 Lloyd's Rep. 437. Il giudice Tuckey nel caso "Star Sea" [1995] 1 Lloyd's 
Rep. 651 ha ribadito l'irrisarcibilità del "Jraudolent claim ", precisando che l' "obli­
gation of disclosure" rinasce in caso di rinnovo della polizza. Britton v. Royal 
lnsurance Co. (1866) 4F B F 905 citata in Insurance Law Monthly 1998, pag. 10; 
Orakpo v. Barclays Insurance Services [1995] 5 LI. Reins. Rep. 443, ibidem, pag. 
11; Galloway v. Guardian Royal Exchange (UK) Ltd. 15.10.1997 in Jnsurance Law 
Monthly, 1998, pag. 11 .  Nel caso "Star Sea" è stato ritenuto che il diritto dell'as­
sicuratore di ottenere l'esibizione di documenti e di interrogare testi in caso di 
presentazione di reclami ad opera dell'assicurato (Phoenix Generai Insurance 
Co. of Greece SA v. Halvanon lnsurance Co. Ltd. (1985] 2 Lloyd's Rep. 599) ha 
natura processuale e non scaturisce dall'obbligo di good Jaith incombente sul­
l'assicurato. Parimenti la liquidazione (settlement) di un reclamo può essere 
annullata o rescissa in diritto inglese per "materia[ representation " (così si espri­
mono McDonald Egger e P. Foss in Good Faith and lns. Contracts cit., pag. 59, 
citando MERKIN, Insurance Contract Law, C. 4.1 .22-23; FASHETT, The Law and 
Practice oJ Compromise, 4 ed., 1996, parag. 4-13/4-21). 
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per fuorviare 11assicuratore onde indurlo, con l'inganno, a liqui­
dare un danno altrimenti non indennizzabile. 

La frode si consuma allora attraverso la predisposizione di 
prove (documentali, peri tali o testimoniali) false; non siamo di 
fronte alla frode quale elemento inquinante il processo formativo 
della volontà dell1assicuratore, al momento della stipulazione 
della polizza, o della frode ideata per provocare artatamente il 
sinistro, come tale rilevante anche penalmente (cfr Sentenza della 
Cassazione sul caso 11Rigel11 dell18.3.2001, in Dir. mar., 2001). 

Nel sistema di Common Law si afferma (Britton v. Royal Insu­
rance Co. cit.) che 1 1 the claim is lost where there is fraud11 •  Più recen­
temente è stato ribadito (Orakpo v. Barclays Insurance Services) 
che il reclamo fraudolento è totalmente irrisarcibile anche se solo 
una voce del reclamo è effettivamente fraudolenta mentre le 
rimanenti sono genuine. Confermando tale orientamento la Corte 
di Appello londinese ha ora ripetuto che un reclamo è irrisarcibi­
le anche se solo in piccola parte fraudolento non essendo consen­
tito, all1interno di un reclamo solo in parte viziato da frode, 11Sal­
vare11 le voci che ne fossero immuni come invece ritenuto dalla 
giurisprudenza statunitense; l1irrisarcibilità è stata sanzionata per 
violazione del 1 1 duhj of good faith 11 incombente sull1assicurato. 

Il legislatore italiano (art. 1909 cod. civ.) commina 11invalidità 
dell1assicurazione stipulata per una somma eccedente il valore 
della cosa se 11assicurato ha agito con dolo. Diversamente la 
copertura ha effetto fino alla concorrenza del valore reale della 
cosa assicurata. In diritto inglese l1ipervalutazione meramente 
speculativa, sottaciuta all1assicuratore, non giustificabile con 
ragioni commerciali e tale da non apparire plausibile ad una per­
sona ragionevole, può comportare invece l1annullabilità della 
copertura per 11 non-disclosure 11 ma la giurisprudenzalO distingue 

10. In Insurance Law Monthly del settembre 1995, pag. 6, si legge: "it is now 
settled that an assured who submits a fraudolent claim is in breach of his continuous 
duty of utmost good Jaith and that the insurer has the right to avoid the claim in the 
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anch'essa tra comportamento doloso e colposo, pervenendo alle 
stesse conclusioni cui in Italia si giunge applicando le disposizio­
ni del codice civile. 

L'art. 544 u.c. del cod. nav. echeggia l'art. 637 del codice di 
commercio del 1882 il quale però sanzionava solo il caso di 
"dichiarazione fraudolenta" .  

L'innovazione sta a significare che la  perdita dei diritti inden­
nitari derivanti dalla polizza è comminata ancora una volta a tito­
lo sia di dolo, riscontrabile in presenza di "comunicazioni false", 
sia di colpa, in caso di comunicazioni consapevolmente inesatte, 
scevre da intenti fraudolenti ma pur sempre in mala fede. 

In pratica, come in Inghilterra, il contratto si caduca e l'assi­
curato viene privato di qualsiasi risorsa indennitaria; oltre a 
vedersi respingere l'azione di abbandono, l'armatore non potrà 
recuperare i danni o i contributi di avaria comune (art. 537 cod. 
nav.) gravanti sul corpo, i compensi di salvataggio e le indennità 
per ricorso terzi, danneggiati da urto (art. 527 cod. nav.). 

light of the Jraud".  Vengono citati i recenti casi Packaging v. Royal Insurance UK 
(ined.) e O' Connel v. Pearl Assurance Pie. And v. Eagle Star [1995] 2 Lloyd's 
Rep. 479. Nel primo caso l'assicurato, denunciando la distruzione di un mac­
chinario aveva reclamato l'intero massimale sottacendo all'assicuratore che il 
manufatto era difettoso e quindi il valore grandemente inferiore a quello assi­
curato. Il secondo caso riguardava una polizza contro la mortalità del bestiame 
stipulata per una fattrice gravida deceduta insieme al feto; gli assicuratori non 
riuscirono a dimostrare che la cavalla era stata fatta abortire e poi uccisa, ma 
ottennero ugualmente l'annullamento della polizza ab initio per " infrated valua­
tion" (dieci volte il valore reale) in violazione del "duty of utmost good Jaith". Scri­
ve COLINVAUX, The law ofinsurance4 , 1979, pag. 162): "one ofthe consequence of 
the principle that the contract of insurance is one of the utmost good Jaith is that Jrau­
dolent claims made under i t give the insurer the right to avoid the whole policy. Thus if 
the assured makes a Jraudolent claim he canna t recover a t ali . . .  Mere exaggeration, 
however, is no t conclusive evidence of Jraud far value is often a matter of opinion, thogh 
such exageration will amount to Jraud if i t is dishonestly made, or so greatly in excess 
of the true account as to be incompatible with good Jaith (Britton v. Royal (1866) Ioni­
cles v. Pender (1874) 9 Q. B. 531 - Insurance Society of Canton Ltd. (C.A:9 34 LI. 
Rep. 81". 
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In tema di 1 1mutatio libelli11, non consentita in secondo grado e 
non ritenuta sussistente dalla Corte triestina, va detto che a fron­
te della riconosciuta inesistenza dell'incaglio a Iligan, indicato 
nell'atto di abbandono e in citazione come evento generatore. dei 
danni de quibus, la tesi prospettata in appello della loro ricondu­
cibilità ad (altro) incaglio subito a Manila, in località e tempi 
imprecisati, ma diversi dalla 11toccata" sul fondo a Iligan, ricono­
sciuta dalla stessa attrice assicurata, non produttiva del danno de 
quo, parrebbe quindi integrare una domanda nuova, come tale 
inammissibile e non delibabile dalla Corte, se gli assicuratori non 
avessero accettato, sul punto, il contraddittorio.ll 

È ben vero che per esservi 11domanda nuova11 occorre una tra­
sformazione obiettiva del contenuto intrinseco e del fondamento 
della domanda originaria, proposta in primo grado. Ma proprio 
tale metamorfosi, non consentita in grado di appello, sembra qui 
esser avvenuta dal momento che, quale causa asseritamente 
generatrice dei danni subiti dalla nave assicurata, si adduce non 
più un incaglio o strisciamento sul fondo, nel porto di discarica 
ma, un (altro) avvenimento, seppur tipologicamente simile, 
avvenuto però in epoca successiva e in diversa località, secondo 
modalità completamente differenti e irriducibili fra loro sotto il 
profilo spazio - temporale ed anche eziologico; al punto da spin­
gere l'attrice a chiedere l'espletamento di consulenza tecnica d'uf­
ficio, giustamente rifiutata perché meramente esplorativa, e non 
invocabile per inscenare un evento sfornito di prova. 

In presenza di copertura limitata quale quella accordata dalle 
condizioni 11 Free of particular average absolutely 11 (11In conformità 

11. Cass. Civ. II, 9, VII.1999 n. 8531, in Giust. civ. mass., 1999, 1987: "La mera 
inerzia o il semplice silenzio serbato dalla parte in ordine alla domanda nuova 
introdotta da controparte non può figurarsi come accettazione del contradditto­
rio sul punto, essendo invece a tal fine necessaria una accettazione esplicita o, 
quanto meno, un'accettazione implicita intrinsecatasi in un comportamento con­
cludente, quale, ad esempio, l'aver controdedotto nel merito senza nulla eccepi­
re in ordine alla ritualità della domanda stessa". 
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alle Condizioni Generali della Polizza Italiana Camogli 1988 . . . 

alle condizioni fissate dalle Institute Time Clauses Hull del 

1.10.83, con gli emendamenti di seguito riportati, ma con coper­

tura limitata come segue: non coperta assolutamente per A v. arie 

Particolari ma comprendente incendio, arenamento, affonda­

mento, arenamento provocato, incaglio, collisione con altra nave 

e/ o natante, contatti con oggetti fissi o flottanti") la prova neces­

saria a superare l'onere probatorio incombente sull'assicurato 

deve essere circostanziata. 

Diversamente dall'art. 521 cod. nav. (che copre una generalità 

di rischi marittimi), le "Institute Time Clauses-Hulls" 1.10.83 
mantengono, accentuandolo, il sistema inglese dei "named perils" 
ponendo a carico dell'assicurato l'onere di provare che il sinistro, 

del quale reclama l'indennizzo, trova la sua causa in un " rischio 
nominato", nel caso di specie riconducibile solo ad uno dei sei casi 

sopra riportati. 

L'adozione in polizza del sistema di "named perils" non con­

sente all'assicurato di profittare delle agevolazioni altrimenti 

accordategli dall' art. 521 cod. nav.; ponendo a carico dell'assicu­

ratore la generalità dei rischi marittimi (i c.d. "accidenti della 

navigazione") la norma consente all'assicurato di conseguire l'in­

dennizzo dimostrando che il danno si è verificato nell'ambito 

spaziale e temporale coperto dall'assicurazione e che è stato pro­

vocato da un evento riconducibile alla spedizione marittima 

senza individuare la specifica causa del danno.l2 

12. FERRARINI, Op. cit., pag. 158 scrive: "Deve ora esaminarsi come si 
ripartisce, tra assicurato e assicuratore, la prova che il sinistro è stato prodotto 
da un rischio coperto ed è pertanto risarcibile. Nel nostro sistema anteriore alle 
nuove condizioni di assicurazione del 1983 si muoveva dall'affermazione che 
l'assicurazione marittima copriva una universalità di rischi, per ritenere che, 
fermo che l'onere della prova era a carico dell'assicurato, quest'ultimo poteva 
adempiere a tale onere dimostrando che il danno si era verificato nell'ambito 
spaziale e temporale coperto dall'assicurazione, ed era stato prodotto da un 
qualche evento riconducibile alla spedizione marittima senza individuare la 
specifica causa del danno". 
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La Suprema Corte ha da sempre stabilito il principio secondo 
cui anche nelle assicurazioni marittime il regime probatorio è 
regolato dall'art. 2697 c.c., che impone a chi vuole far valere un 
diritto in giudizio l' obbligo di provare i fatti che ne costituiscono 
il fondamento.13 

La giurisprudenza inglese condivide tale impostazione riai­
fermata nella sentenza della House of Lords nel caso del "Popi 
M."14 

L'azione del vento e del mare, per essere foriera di danni 
risarcibili dagli assicuratori "corpo", deve avere il carattere di 
eccezionalità, imprevedibilità e irresistibilità. 

Si tratta di principi istituzionali, professati in tutti i testi di 
diritto marittimo. 

A proposito di "perils of the seas" ("accidenti della navigazione" li 
definisce il codice del 1942) il notissimo TEMPLEMAN, Marine 
Insurance , Op. ci t., 5 ed., pag. 125, scrive che " It must not be infer­
red from these words that even;thing which happens during the voyage 
must necessarily be regarded as a peril of the sea: there must be some 
casualh;, something fortuitous, to constitute a peril. In the words of 
Lord Herschell, " the term 'Perils of the sea ' does no t cover every acci­
dent or casual h; which may happen to the subject - matter of the insu­
rance on the sea. It must be a peril of t/re sea. Again, it is well settled 
that i t is not even; loss or damage of which the sea is the immediate 
cause that is covered by these words. Thet; do not protect, for example, 

13. "Un assicurato che vuoi far valere il proprio diritto all'indennizzo deve 
provare (1) che si è realizzato il rischio coperto da garanzia e (2) che esso ha cau­
sato il danno del quale chiede di essere indennizzato" (Cass. Civ. Sez. I 
10.V.1995 n. 5123, in Giust. civ. mass., 1995, pag. 980). 

14. House of Lords (22/23.4.1985) in Dir. mar., 1986, pag. 186 con nota dello 
scrivente; di rilievo è il seguente passo tratto dallo speech di Lord Brandon: "la 
prima ragione che ho già cercato di enfatizzare, essendo di grande importanza, 
è precisamente che il Giudice non è sempre tenuto a decidere in un modo o nel­
l'altro con riferimento ai fatti affermati dalle parti. Egli ha a disposizione una 
terza alternativa potendo affermare che la parte sulla quale incombe l'onere di 
provare le sue affermazioni non è riuscita a superarlo". 
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against that natura[ and inevitable action of the winds and waves which 
results in what may be described as wear and tear. 252 There must be 
some casualhj, something which could not be foreseen as one of the 
necessary incidents of the adventure. The purpose of the poliClJ .is to 
secure an indemnity against accidents which may happen, not against 
events which must happen 11 • 253 This dictum is cn;stallised in the 
Marine lnsurance Act, Rule for Construction 7 (First Schedule) rea­
ding as follows. 7. The term "perii of the seas" refers only to fortuitos 
accidents or casualties of the seas. 254 It does not include the ordinan; 
action ofthe wind and waves " .  

In ogni caso, in presenza di una copertura limitata ai soli sei 
"rischi" più volte citati, il semplice impatto della nave contro il 
moto ondoso (che anche in caso di copertura "piena", per essere 
equiparato a "fortuna di mare" deve assumere proporzioni impo­
nenti, riconoscibili solo in presenza di tempeste o uragani di 
straordinaria violenza) non è coperto a meno che la nave non 
incappi in una tempesta di eccezionale imprevedibile violenza. 

Avv. Angelo Boglione 
Genova 
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Tribunale Amministrativo Regionale del Lazio 
(Sez. 3a Ter), 22 novembre 2000 

Pres. Dott. Giulia - Est. Dott. Pellicanò 
Cons. Dott. Realfonso - Avv. Bellabarba 

Compagnia Portuale di Gaeta 
contro 

Ministero dei Trasporti e della Navigazione 

Tribunale Amministrativo Regionale del Lazio 
(Sez. 3a Ter), 13 dicembre 2000 

Pres. Dott. Giulia - Est. Dott. Pellicanò 
Cons. Dott. Realfonso - Avv. Bellabarba 
Compagnia Portuale Marina di Carrara 

contro 
Ministero dei Trasporti e della Navigazione 

Con due decisioni identiche nella motivazione in diritto, 
accolgono il terzo motivo dei ricorsi riguardante l'esodo dei por­
tuali, in quanto i criteri che non risultano presi in considerazione 
per l'emanazione del DM del 18 maggio 1996 sono l'importanza 
strategica del porto, le prospettive dei traffici e la potenzialità 
economica ed organizzativa delle compagnie. 

Dal decreto 18 maggio 1996 e dalla tabella allo stesso allegata 
non è possibile dedurre, nemmeno ab relationem, la considerazio­
ne di tutti detti criteri, quantunque il Ministero abbia depositato 
in giudizio il 5 giugno 1998 le tabelle dei dati e gli elementi che 
assume di aver considerato ai fini del prepensionamento. 

Il terzo motivo del ricorso, pertanto, è fondato (per le consi­
derazioni e nei limiti innanzi indicati) . 

Tenuto conto del carattere di tale motivo, che concerne un'o­
perazione da cui dipende la ripartizione dei contingenti dei pre­
pensionamenti riguardanti ogni singolo porto, possono conside-
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rarsi assorbite le ulteriori censure dedotte. Alla stregua delle 
argomentazioni svolte il ricorso è fondato e va, perciò, accolto. 

Omìssìs 

MOTIVI DELLE DECISIONI 

DIRITTO 

1) n collegio ritiene di esaminare per primo il terzo motivo del 
ricorso, che concerne l'interesse proprio dei ricorrenti ad essere 
collocati in pensione anticipatamente. 

Per quanto concerne questo motivo, quindi, non è fondata 
l'eccezione dell'Amministrazione secondo cui i ricorrenti non 
possono far valere interessi propri della Compagnia alla quale 
appartengono. 

Con la prima parte di detto motivo, i ricorrenti sostengono 
che dei cinque criteri sulla base dei quali doveva essere concesso 
il beneficio di prepensionamento, nella tabella che fa parte inte­
grante del decreto attuativo dell'esodo del 18/5/1996 è fatto 
cenno solo ai primi due e nessun altro elemento di valutazione è 
desumibile a proposito dei rimanenti criteri. 

Il Ministero sostiene, invece, che contrariamente a quanto 
dedotto dai ricorrenti ha applicato tutti e cinque i criteri previsti, 
richiedendo a tale scopo, con telex n. 4150614 del 27/3/1996, gli 
elementi necessari alle Autorità Marittime. 

In proposito occorre evidenziare che con l'art. 3 del DL 
146/96 è stato previsto un ulteriore contingente di 900 posti in 
aggiunta a quelli già contemplati dal DL 65/96. 

Tale contingente era destinato al pensionamento anticipato 
dei lavoratori portuali al fine di riequilibrare il numero degli stes­
si con le esigenze di ogni porto. 

L'art. 3 del DL 146 anzidetto ha, quindi, demandato al Mini­
stero dei trasporti e della navigazione di individuare, con proprio 
decreto, termini, criteri, condizioni e modalità per l'attuazione di 
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detti prepensionamenti (comma 2°, I periodo) e di determinare le 
dotazioni organiche di ciascuna Compagnia Portuale e le relative 
eccedenze strutturali (comma 2°, II periodo). 

2) Per quanto concerne le dotazioni organiche, il Ministero ha 
ritenuto valide quelle individuate in precedenza con DM 
16/05/1995. 

Per quanto riguarda i prepensionamenti, il Ministero, con DM 
13/05/1996, ha individuato cinque criteri (a. media di impiego 
mensile realizzata dai lavoratori di ciascuna Compagnia/ impre­
sa nell'anno 1995; b. numero dei soci in relazione all'eccedenza; c. 
importanza strategica del porto; d. prospettive e traffici; e. poten­
zialità economica ed organizzativa della Compagnia) . 

Nelle premesse dello stesso provvedimento, detto dicastero 
richiama espressamente il precedente decreto 16/571995 che era 
stato predisposto per determinare il numero dei lavoratori por­
tuali da collocare in cassa integrazione guadagni straordinaria. 

Sulla base dei criteri fissati con il provvedimento ministeriale 
del 13/5/1996, con decreto del 18/5/1996, lo stesso dicastero ha 
collocato in pensionamento anticipato i lavoratori delle Compa­
gnie e Gruppi Portuali, secondo la tabella allegata e dichiarata 
parte integrante dello stesso. In detta tabella sono indicati i dati 
relativi ai criteri concernenti l'impiego della media mensile rea­
lizzata da ciascun lavoratore ed il numero di soci in relazione 
all'eccedenza. 

In proposito, il medesimo Ministero sostiene con la propria 
memoria che la tabella allegata al DM del 18 maggio 1996 " . . .  è 
stata in effetti redatta tenendo presenti le specifiche esigenze del 
traffico di ciascun porto, l'entità e la tipologia delle merci, la 
manodopera necessaria per soddisfare le richieste degli utenti di 
ogni singolo marittimo" .  

Aggiunge, il Ministero dei Trasporti, che al  fine di disporre 
dei parametri di riferimento obiettivi e di elementi di analisi e di 
valutazione idonei a procedere, per quanto possibile, ad un'equa 
ripartizione del contingente previsto " . . .  con telex n. 4150614 del 
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27 marzo 1996, ha richiesto a tutte le Autorità portuali e maritti­
me una serie di dati per gli anni 1993 e 1994". 

Con il decreto del 13 maggio 1996, il Ministero, dopo aver 
dato atto che gli organici determinati con il DM del 16 maggio 
1995 erano ancora validi, ha fissato cinque criteri ritenuti neces­
sari per il solo prepensionamento e non anche per la determina­
zione degli organici, giacché, a tale scopo, riteneva di poter uti­
lizzare quelli determinati con il citato decreto del 1995. 

3) Al riguardo va rilevato che l'art. 3 2° comma I periodo del 
DL n. 146/1996 fa riferimento ai criteri, modalità, etc. per l'at­
tuazione del prepensionamento. Il periodo dello stesso comma 
demanda, invece, al Ministero dei trasporti il compito di deter­
minare, con separato decreto, gli organici dei porti, tenuto conto 
delle professionalità indispensabili al funzionamento dei servizi 
e del contingente necessario. Trattasi, perciò, secondo la previ­
sione del legislatore, di fase distinta del procedimento, ciascuno 
di essa caratterizzata da propri criteri. 

In tal modo i criteri fissati direttamente dal legislatore con 
l'art. 3 2° comma, II periodo, del DL 146/1996, vincolavano l'Am­
ministrazione nella fase della determinazione degli organici. 

Quelli fissati . discrezionalmente dal Ministero in base al 2° 
comma, I periodo del precitato art. 3, erano vincolanti per lo steso 
in sede di attuazione dell'esodo. 

Questi ultimi criteri vanno individuati in quelli indicati dal 
citato dicastero con l'art. 4, lettera b) del DM 13 maggio 1996, 
innanzi riportati. 

I criteri che non risultano presi in considerazione per l'ema­
nazione del DM del 18 maggio 1996 sono l'importanza strategica 

del porto, le prospettive dei traffici e la potenzialità economico 
organizzativa delle compagnie. 

Dal decreto del 18 maggio 1996 e dalla tabella allo stesso alle­
gata, infatti, non è possibile desumere, nemmeno ob relationem, 
la considerazione di tutti detti criteri, quantunque il Ministero 
abbia depositato in giudizio il 5 giugno 1998, in allegato alla 
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nota del 26 maggio dello stesso anno, le tabelle dei dati e gli 
elementi che assume di aver considerato ai fini del prepensio­
namento. 

Con la seconda parte del terzo motivo del ricorso i medesimi 
ricorrenti deducono che l'illogicità del comportamento dell'Am­
ministrazione è accentuata dalla decisione di stabilire, con il 
decreto del 13 maggio 1996, l'applicazione di detti criteri nel loro 
complesso (art. 4, ultimo comma). 

I ricorrenti censurano come illogica quest'ultima parte del 
citato decreto, in relazione alla omessa individuazione dell'inci­
denza dei vari criteri. 

A questo scopo va precisato che il ministero aveva un'ampia 
discrezionalità nello stabilire i criteri da applicare e le relative 
modalità. 

Per tale ragione, la decisione dello stesso circa l'applicazione 
di detti criteri nel loro complesso, non di per sé illogica, salvo 
l'obbligo di chiarire la consistenza di detta unitarietà e di ester­
nare l'iter logico seguito per la sua applicazione. 

La censura di illogicità, così come proposta, quindi è infondata. 
Il terzo motivo del ricorso, pertanto è fondato per le conside­

razioni e nei limiti innanzi indicati. 
Tenuto conto del carattere di tale motivo, che concerne un'o­

perazione da cui dipende la ripartizione dei contingenti dei 

prepensionamenti riguardanti ogni singolo porto, possono con­
siderarsi assorbite le ulteriori censure dedotte. 

Alla stregua delle argomentazioni svolte, il ricorso è fondato 
e va perciò accolto, mentre sussistono giusti motivi per compen­
sare tra le parti le spese e gli onorari di giudizio. 

P.Q.M. 

Il Tribunale Amministrativo Regionale per il Lazio, Sez. III 

Ter, definitivamente decidendo sul ricorso indicato in epigrafe, 
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lo accoglie e, per l'effetto annulla nei limiti indicati in motiva­

zione, il decreto del Ministero dei trasporti e della navigazione 
del 18 maggio 1996. 

Restano salvi gli ulteriori provvedimenti dell'Amministrazio-
ne. 

Omissis. 
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ESODO DELLE MAESTRANZE PORTUALI E RIFORMA 

PORTUALE 

Le sentenze, che si annotano con assoluta chiarezza ed inec­
cepibile rigore logico, affrontano tematiche collegate all'esodo 
delle maestranze portuali ed offrono lo spunto per alcune sinteti­
che osservazioni. 

La tematica trattata nelle sentenze sopra riportate dal TAR del 
Lazio, con identica motivazione in diritto, può essere adeguata­
mente intesa attraverso una sintetica esposizione dei criteri norma­
tivi che avevano ispirato l'istituzione dell'ordinamento portuale. 

Con RDL 15 ottobre 1923 n. 2746 venivano emanate le prime 
norme per la disciplina del lavoro nei porti nazionali che erano 
diretti ad appagare esigenze di: 
a) limitare il numero di persone addette al servizio di imbarco e 
di sbarco delle merci nei porti; 
b) ordinare l'iscrizione di dette persone in appositi ruoli e regola­
re la distribuzione dei lavoratori tra i diversi datori di lavoro; 
c) rimettere alla determinazione dell'Autorità statale le tariffe 
retributive del compenso di manodopera. 

Le prime linee di disciplina denotavano già chiaramente la 
necessità di contemperare la tutela degli interessi delle maestran­
ze portuali con la prioritaria valutazione dell'importanza delle 
funzioni dei porti nell'economia nazionale. 

L'ordinamento delle maestranze portuali era delineato nel 
RDL 24 gennaio 1929 n. 166, che stabiliva il raggruppamento dei 
lavoratori adibiti nei porti alle operazioni portuali in Compagnie 
alle quali veniva riservato in esclusiva l'esecuzione delle opera­
zioni medesime. 

Con DM 19 aprile 1929 erano, infine, dettate norme applicative 
concernenti l'istituzione delle Compagnie, il loro funzionamento, 
la riduzione dei ruoli dei lavoratori permanenti quando particola­
ri esigenze del traffico lo imponevano, ed altre norme similari det­
tate a garantire l'economicità delle operazioni portuali. 
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La normativa testé citata veniva trasfusa nel codice della navi­
gazione (artt. 108 e 112) e nel regolamento per la navigazione 
marittima (artt. 104 e 203 abrogati con la normativa connessa alla 
riforma portuale). 

I criteri generali su cui poggiava, quindi, il pregresso ordina­
mento erano i seguenti: 
1. l'esecuzione delle operazioni portuali, fatta eccezione per casi 
particolari rimessi al potere valutativo e discrezionale dell'allora 
Ministro per la Marina Mercantile, era riservato alle Compagnie 
portuali (art. 110 cod. nav.); 
2. ragioni di sicurezza e di ordine sociale avevano giustificato 
questa speciale disciplina la cui osservanza era affidata ai 
Comandanti di Porto e agli Uffici del lavoro portuale, o agli Enti 
portuali, ove istituiti. 

L'esclusiva a favore dei portuali era stata, perciò, stabilita per 
soddisfare un interesse pubblico che si traduceva, essenzialmen­
te, nella regolarità, sicurezza ed economicità dei servizi portuali e, 
quindi, nella indispensabile esigenza dell'efficienza e produttività 
portuale. Questa esigenza poteva essere realizzata con un'ade­
guata professionalità indispensabile al funzionamento dei servizi. 

Questo concetto di professionalità viene richiamato in modo 
sistematico nei provvedimenti riguardante l'esodo delle suddette 
maestranze. Difatti, l'art. 3 del DL 21 marzo 1996, al punto 2, 
testualmente prevede "ai fini degli esodi" l'emanazione di un 
decreto indicativo di "termini, criteri e modalità" e delle "ecce­
denze strutturali di ciascuna dotazione organica", imponendo di 
tenere conto delle "professionalità indispensabili al funziona­
mento dei servizi".  

La ratio di questo criterio, espressamente voluto dalla legge, 
era rinvenibile nel modello organizzativo delle maestranze por­
tuali e la strutturazione "delle diverse categorie di lavoratori" 
rappresentava un dato normativa costantemente richiesto (" le 
categorie e le attribuzioni di ciascuna categoria dei lavoratori 
portuali sono determinati, in base alle esigenze dei vari rami del 
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traffico, dal Consiglio o dalla Commissione del lavoro portuale" 
art. 149 Reg. mar. ora abrogato). Ma la qualificazione professio­
nale e la divisione in categorie non viene obliterata nell'ordina­
mento vigente, introdotto con la riforma portuale, che parimenti 
richiede la "professionalità degli operatori e delle imprese por­
tuali adeguata alle attività da espletare" (art. 16, punto 4 lettera a., 
legge 28 gennaio 1994 n. 84 e successive modificazioni) e "la for­
mazione professionale dei lavoratori" (art. 15 n. 2). 

È da sottolineare, ancora, per quanto riguarda i criteri della 
professionalità, "indispensabili al funzionamento dei servizi" 
(art. 3 DL 21 marzo 1996 n. 146, riguardante l'esodo), che lo stes­
so art. 15 della più volte richiamata legge 84/94, prevede al n. 3 
l'istituzione di una Commissione Consultiva centrale, con compi­
to di esprimere pareri sulle questioni attinenti all'organizzazione 
portuale e sicurezza del lavoro. Organizzazione portuale, profes­
sionalità e sicurezza del lavoro sono integralmente connesse, per­
ché l'operazione di imbarco e sbarco è strettamente collegata alla 
sicurezza della navigazione, che trova apposita disciplina nella 
legge speciale (legge 5 giugno 1962 n. 616) per rilevanti interessi 
pubblici collegati, e dove la professionalità e la specializzazione 
del personale sono indispensabili. 

Nel primo motivo del ricorso veniva evidenziato, in relazione 
a quanto precede, che il mancato riferimento e la mancata valu­
tazione delle "professionalità indispensabili al funzionamento 
dei servizi" (art. 3 punto 2 del DL 21 marzo 1996 n. 146) faceva 
venire meno la ratio fondamentale dell'esodo - collegata alla 
riforma portuale - che era quella di realizzare l'efficienza dei ser­
vizi portuali. Era, difatti, assolutamente inconfutabile che il 
decreto del Ministro dei trasporti del 13 maggio 1996 aveva, con 
manifesta illogicità, non considerato questo criterio incisivamen­
te scolpito nell'art. 2 del DL 21 marzo 1996 n. 146 più volte richia­
mato. 

Ma, se il Ministero dei Trasporti non ha tento conto di un cri­
terio legislativo che espressamente ispirava l'esodo, non si è atte-
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nuto nemmeno ad altri criteri che esso stesso aveva indicato e che 
costituiscono elementi fondamentali per giustificare 11esodo in 
quanto correlato al rilancio dell1economia portuale. Su tale punto, 
giustamente si è soffermata l1attenzione del TAR Lazio, acco­
gliendo il ricorso dei lavoratori portuali di Marina di Carrara e di 
Gaeta. 

Difatti, il più volte richiamato DM 13 marzo 1996, all1art. 4 let­
tera b), individua cinque criteri per la concessione del beneficio 
dell1esodo, e precisamente: 
l. media di impiego mensile realizzata dai lavoratori di ciascuna 
Compagnia impresa nell1anno 1995; 
2. numero dei soci in relazione all1eccedenza; 
3. importanza strategica del porto; 
4. prospettive dei traffici; 
5. potenzialità economiche ed organizzative delle Compagnie. 

Orbene, nella tabella, che fa parte integrante del decreto 
attuativo dell'accordo attuativo dell'esodo 18 maggio 1996, solo 
dei primi due criteri si trova traccia quale causa giustificativa del­
l'esodo, ma nessun elemento di valutazione è desumibile in ordi­
ne agli altri criteri (importanza strategica del porto, prospettive 
dei traffici, potenzialità economiche ed organizzative delle Com­
pagnie) con i quali la P.A. aveva autolimitato la propria discre­
zionalità ma senza tenerne, poi, alcun conto. 

Gli effetti negativi che tale omissione del Ministero dei tra­
sporti ha provocato sull'organizzazione portuale, ed in particola­
re sulla capacità delle Compagnie portuali di Marina di Carrara 
e di Gaeta, costrette ex lege a trasformarsi in impresa, mentre nel 
pregresso ordinamento esisteva ampia libertà di scelta per gli 
stessi soggetti giuridici, sono evidenti. A titolo esemplificativo, 
nel ricorso che era stato proposto dalla Compagnia portuale di 
Gaeta si evidenziava che in quel porto nell'anno 1996 il traffico 
era diminuito di oltre il 30% rispetto allo stesso periodo del 1995. 
Al contrario, il porto di Salerno aveva movimentato, nei primi 
cinque mesi dell'anno, 1 .260.000 tonnellate di merci e 80.250 con-
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tenitori/ teu. "La tendenza è nettamente positiva e ciò significa 
che a fine anno lo scalo salernitano si potrebbe trovare nelle con­
dizioni dettate dalla legge 84/94 di istituire l'Autorità portuale"1, 
vale a dire un traffico di rilevanza tale da giustificare l'istituzio­
ne di quel particolare organo denominato "Autorità Portuale" .  
Autorità yortuale che è stata istituita proprio nell'anno 2000. 
Mentre la situazione economica della Compagnia impresa di 
Gaeta diventa sempre più precaria. E' palese, pertanto, che la 
mancata applicazione, nella concessione dell'esodo, del criterio 
dell'importanza strategica del porto e delle prospettive dei traffi­
ci ha fortemente penalizzato alcune Compagnie imprese di porti 
italiani rispetto ad altre le cui domande di esodo sono state inte­
gralmente accolte senza il rispetto dei criteri limitativi più volte 
richiamati (nella fattispecie Gaeta e Marina di Carrara rispetto a 
Salerno e Livorno). È stato così viziato in radice, almeno nei casi 
in esame, la finalità dell'esodo e, quindi, anche del collegato 
rilancio della produttività portuale cui si ispira la vigente riforma 
portuale. 

La normativa dell'esodo è intervenuta nella soluzione di con­
trastanti interessi che agitavano il mondo portuale e, quindi, sto­
ricamente condizionata dall'esigenza di realizzare l'esodo nello 
spirito della riforma portuale tesa a privilegiare la professionalità 
e la maggiore produttività dei porti. 

Chi ha vissuto per decenni nei porti ha conosciuto le contrad­
dizioni del lavoro portuale fra normativa e prassi sperando che la 
riforma portuale costituisse una specie di "trapianto di nuovo 
cuore" nella vita dei porti, sotto un aspetto completamente inno­
vativo. Ma in realtà, come è stato rilevato dal TAR Lazio, se si 
sono costituiti nei fatti dei comportamenti che si disallineano alla 
nuova normativa non ci si può certo ritenere soddisfatti. Il Tribu­
nale amministrativo Regionale del Lazio si è, perciò, calato in una 
realtà estremamente complessa comprendendo il profondo tra-

1. Sole 240re - giovedì 27.6.1996, n. 174, pag. 13. 
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vaglio che ha interessato la portualità prima e dopo la riforma 
portuale, e la ratio dei numerosi provvedimenti di esodo per il 
pensionamento anticipato sia delle maestranze portuali, sia dei 
soppressi Enti portuali e delle aziende dei mezzi meccanici. .. 

Un illustre economista liberale, Luigi Einaudi, aveva tessuto 
gli elogi in tempi remoti della Compagnia portuale ligure come 
modello esemplare che si era guadagnato, ab immemorabile, la 
fiducia dei mercanti che trafficavano nel porto e delle Autorità 
marittime. Queste ultime, sulla base della normativa in esordio 
citata, avendo concesso, in epoca remota, un trattamento di favo­
re alle compagnie portuali perché la severità con cui esse selezio­
navano i soci le rassicurava che nel porto lavorassero "individui 
di esperimentata fede, idoneità e fedeltà"2. Era uno jus mercato­
rum creato dalle classi mercantili senza mediazione della società 
politica. Le regole del commercio erano sottratte alla "compro­
missoria mediazione della società politica"3. 

Invero non si dà mercato, non si fanno scambi, non si dà com­
mercio fuori da una disciplina giuridica. Il mercato, dunque, non 
è una nozione puramente economica, bensì un concetto che 
postula necessariamente una stretta implicazione di fattori eco­
nomici e giuridici4. Ciò vale per qualsiasi tipo di mercato e, quin­
di, anche per il mercato ove si incontrano il lavoro, le imprese 
portuali e le Autorità che operano nei porti o negli ambiti por­
tuali e, proprio nell'ambito portuale, vi è un bene che sfugge ad 
ogni mercificazione qual è la sicurezza delle persone impegnate 
nelle operazioni di imbarco e sbarco o che transitano o che sosta­
no all'interno della zona demaniale. Il vero problema del merca­
to è, perciò, quello delle regole che lo disciplinano e soprattutto, 
da parte di chi è chiamato a fissarle, a farle rispettare. 

2. L. EINAUDI, Le lotte de/ lavoro, Torino 1924, pag. 69 e ss. 
3. F. GALGANO, Storia del diritto commerciale, Mulino, 1980. 
4. P. SCHLESINGER, Persona e mercato, in Rivista Trimestrale di diritto e pro­

cedura civile, 1996. 
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Il ciclo portuale, come è noto, non è costituito da anelli, ma da 
una catena che assicura l'aderenza del tutto. 

Inoltre, il patrimonio ereditario della professionalità, che è 
tipico del personale marittimo e portuale, era stato tenuto in.fon­
damentale conto nella normativa dell'esodo ed era, quindi, fuori 
dal margine di discrezionalità riservato alla P.A., dato che era la 
legge sull'esodo che lo imponeva. Esso, invece, è stato vulnerato 
nell'applicazione pratica dell'esodo da parte del Ministero dei 
trasporti, che non ha tenuto nemmeno conto dei criteri discre­
zionali che esso stesso si era imposto. Il TAR del Lazio, giusta­
mente, ha censurato quest'ultimo aspetto, che era stato testual­
mente eccepito dai ricorrenti. 

È da rilevare ancora, che nella documentazione successiva­
mente trasmessa dal Ministero dei trasporti nella vicenda in 
esame citata e nelle sentenze del TAR (n. 4150981 del 26 maggio 
1998) viene confermato, e non poteva essere altrimenti, che lo 
stesso Ministero ribadisce che la "individuazione delle unità da 
collocare in pensionamento anticipato avviene in attuazione del 
DL 146/96" e proprio l'art. 3 del DL 146, si ripete, imponeva di 
"tenere conto delle professionalità indispensabili al funziona­
mento dei servizi e del contingente necessario" ai fini di realizza­
re "il pieno equilibrio tra gli organici e le esigenze operative di 
ciascun porto" . 

Quindi, risulta pacifico che di questa esigenza, indispensabi­
le ai fini della legittimità ed economicità del disposto esodo, in 
virtù del carattere speciale del lavoro portuale e dell' imprendito­
ria portuale nonché della collegata professionalità, indispensabi­
le a garantire la "migliore efficienza del settore", non si è tenuto 
affatto conto. Tutto ciò ha anche inciso sulle finalità più ampie del 
disposto esodo che erano quelle di completare la riforma dell'or­
dinamento portuale e di "fronteggiare la forte concorrenza dei 
mercati internazionali" (parte introduttiva del DL 21 marzo 1996 
n. 146). 
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Da quanto precede risulta che la "ratio" ispiratrice della rifor­
ma portuale, basata anche sulla professionalità del personale 
delle Compagnie e delle imprese portuali, nonché dei disciolti 
Enti portuali, non è stata realizzata. Professionalità che, ovvia­
mente, si aggiunge, dovrebbe essere l'elemento distintivo ed 
indispensabile richiesto anche in coloro che svolgono funzioni di 
indirizzo, programmazione e controllo sulle operazioni portuali. 

Si aggiunge, ancora, che dalla stessa documentazione citata si 
evince che la P.A. non ha effettuato alcuna valutazione sulla 
situazione dei porti di Marina di Carrara e di Gaeta che coinvol­
gevano altri elementi quali l'organizzazione dei servizi portuali, 
i sistemi di imbarco e sbarco, la tipologia della merce imbarcata e 
sbarcata, dato che non tutte le merci, come è noto, vengono trat­
tate dalle maestranze portuali (es.: i prodotti petroliferi). 

In altra occasione, riguardante un precedente esodo, era stato 
rilevato5 che il DL 619, che anticipa gli effetti della legge n. 84/94, 
"sembra imputare ogni colpa della crisi portuale all'esuberanza 
degli organici delle Compagnie e dei gruppi portuali nonché di 
quelli degli Enti e delle Aziende portuali; in realtà, se ciò è avve­
nuto, non è certo da imputare a difetti o carenze dell' ordinamen­
to portuale. Al contrario i criteri che ispiravano quell' ordinamen­
to erano diretti a mantenere la sicurezza concernente l'incolu­
mità delle persone interessate alle operazioni portuali; la regola­
rità attinente alla selezione ed alla limitazione del numero (prin­
cipio che è stato profondamente disatteso); l'economicità riguar­
dante la congruità delle tariffe compensative della manodopera 
portuale e di tutti gli altri aumenti di costo delle operazioni por­
tuali con la finalità di assicurare, in modo prioritario, la celerità 
delle operazioni. Si trattava, quindi, e possiamo dire si tratta, di 
un interesse pubblico che, se rettamente inteso ed applicato, 

5. P. Gallerano, Misure urgenti per il risanamento delle gestioni dei porti e degli 
ordinamenti portuali, in Sistemi trasporto (Maggio/ giugno 1987, Centro studi sui 
sistemi di trasporto). 
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sovrasta gli interessi privati che vi sono collegati, dato che dall'e­
secuzione dell'operazione portuale, con le modalità specificate, 
trae vantaggio tutta la comunità nazionale". 

Ora, se le norme giuridiche sono, come è stato in qualche 
occasione affermato, figli nati adulti, che non appena creati 
vanno per il mondo per conto loro con esiti imprevisti, non si 
devono però ripetere errori già verificatisi in passato. 

Oggi l'enorme sviluppo scientifico e culturale nel settore 
marittimo/portuale richiede un pari elevato progresso culturale, 
professionale e tecnico, dato che il fattore qualità è diventato il 
perno del settore trasportistico. 

Si auspica, pertanto, prendendo spunto anche dalle sentenze 
del TAR Lazio che si sono commentate, che esse possano diven­
tare punto di riferimento nell'applicazione concreta della riforma 
portuale. 

Piero Gallerano 
Amm. Isp. (CP) 
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COUR DE CASSATION (Cb. Com.) 
20 giugno 2000 

Nave Suhadiwarno Panjan 
TRASPORTO MARITTIMO DI MERCI 

AZIONE IN RESPONSABILITÀ - COMPETENZA 

Trasporto marittimo di merci. Responsabilità del vettore. 

Azione in responsabilità. Competenza legale. Competenza in 
materia contrattuale. Articolo 5.1. Convenzione di Bruxelles del 
27 settembre 1968. Luogo di esecuzione dell'obbligazione 

oggetto della controversia. Determinazone. Legge applicabile. 
Ricerca. Necessità. 

L'articolo 5. 1 della Convenzione del 27 settembre 1 968 deve essere 
interpretato nel senso che il luogo dove l'obbligazione è stata o deve esse­
re eseguita, ai sensi di questa disposizione, deve essere determinato ai 
sensi della legge che regge l'obbligazione oggetto della controversia, 
secondo le regole di conflitto della giurisdizione adita. 

Non fornisce dunque una base legale alla sua decisione la Corte 
d'Appello che non ricerca qual era la legge applicabile al contratto di tra­
sporto marittimo per determinare il tribunale competente nella lite che 
oppone i destinatari brasiliani ad un vettore tedesco sulla base di un'a­
zione in responsabilità per le avarie sopravvenute nel corso del traspor­
to tra il Porto di Le Havre e quello di Santos. 

GIE GROUPE CONCORDE e altri 
contro 

CAPII ANO della nave Suhadiwarno Panjan e altri. 

Pres. :  M. Dumas; Rapp.: Mme Vigneron; 
avv. gen. : M. La fortune; avv.: Mme Le Prado (Concorde e altri), 

Mme Balat (Capitano della nave e altri) . 
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SENTENZA 
LA CORTE, 

sul secondo motivo preso nella sua prima parte : 

Visto l'articolo 5.1 della Convenzione di Bruxelles del 27 set­
tembre 1968 concernente la competenza giudiziaria e l' esecuzio­
ne delle decisioni in materia civile e commerciale; 

Atteso, secondo la sentenza impugnata, che degli scatoloni 
contenenti bottiglie di vino sono stati caricati nel porto di Le 
Havre in dei contenitori messi a bordo della nave Suhadiwarno 
Panjan in vista del loro trasporto per via marittima fino al porto 
di Santos (Brasile) dalla società Pro Line, avente sede ad Ambur­
go (Germania); che essendo state constatate, all'arrivo, delle ava­
rie alle merci e la mancanza di alcune di esse, nove compagnie 
d'assicurazione sul carico, di cui la principale era il Gruppo Con­
corde (gli assicuratori), hanno indennizzato il destinatario e, così 
surrogate nei suoi diritti, hanno citato in giudizio per il risarci­
mento del danno il capitano della nave, preso in suo proprio 
nome, ed il vettore marittimo davanti al Tribunale di commercio 
di Le Havre che ha declinato la sua competenza; che gli assicura­
tori hanno fatto ricorso; che sul ricorso fatto dagli assicuratori 
contro la sentenza che ha confermato l'incompetenza dei primi 
giudici, la Camera commerciale, finanziaria ed economica della 
Corte di cassazione ha, con sentenza del 9 dicembre 1997, riget­
tato il primo mezzo e rinviato a nuova udienza ponendo alla 
Corte di g1ustizia delle Comunità europee una questione pregiu­
diziale; 

Atteso che per confermare l'incompetenza del Tribunale di 
commercio di Le Havre la sentenza ritiene che il luogo di esecu­
zione del contratto di trasporto marittimo non è il porto di Le 
Havre; 
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Atteso che così statuendo, mentre la Corte di giustizia ha 
affermato, nel presente ricorso, con sentenza del 28 settembre 
1999, che l'articolo 5.1 della Convenzione del 27 settembre 1968 
va interpretato nel senso che il luogo dove l'obbligazione è stata 
o deve essere eseguita, ai sensi di detta disposizione, deve essere 
determinato conformemente alla legge che regge l'obbligazione 
oggetto della controversia secondo le regole di conflitto della giu­
risdizione adita, la Corte d'Appello, che non ha ricercato qual era 
la legge applicabile al contratto di trasporto marittimo, non ha 
fornito di base legale la propria decisione; 

Per questi motivi e senza che si abbia a statuire sulla seconda 
parte del secondo motivo: 

CASSA E ANNULLA, in tutte le sue disposizioni, la sentenza 
resa il 24 maggio 1995, tra le parti, dalla Corte d'Appello di 
Rouen; rimette, in conseguenza, la causa e le parti nello stato in 
cui si trovavano prima della detta sentenza e, perché sia fatto 
diritto, le rinvia davanti la Corte d'Appello di Versailles; 

Condanna i resistenti alle spese dell'istanza di cassazione 

Visto l'articolo 700 del nuovo codice di procedura civile, riget­
ta le domande della società Pro Line e del Club svedese Sveriges 
Angarts assurans Forening; . . .  
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LA GIURISDIZIONE NELLA PROSPETIIV A ORDINAMEN­

TALE 

La questione portata dinanzi alla Corte di Cassazione france­
se verte su di un problema inerente alla competenza. 

La nave Suhadiwarno Panjan era stata caricata, nel porto di Le 
Havre, con degli scatolorù contenenti bottiglie di vino a destina­
zione di Santos, in Brasile, da parte di una società avente sede ad 
Amburgo (la Pro Line). Riscontrate delle avarie sulle merci all'ar­
rivo a destino, le compagrùe assicuratrici del carico, indenrùzza­
to il destinatario e surrogate nei suoi diritti, proponevano conse­
guente azione giudiziaria presso il Tribunale di commercio di Le 
Havre nei confronti del vettore e del capitano della nave, per 
vederli condannare al risarcimento del danno subito. 

Il Tribunale di commercio si dichiarava però incompetente. 
Gli assicuratori facevano ricorso contro tale sentenza, che 

verùva però confermata. Essi ricorrevano allora in Cassazione, la 
cui camera commerciale, finanziaria ed economica rimandava 
alla Corte di giustizia della Comurùtà Europea una questione 
pregiudiziale sull'interpretazione dell'articolo 5.1 della Conven­
zione di Bruxelles del 27 settembre 1968. 

A tale questione la Corte di giustizia rispondeva affermando 
che l'articolo 5.1 va interpretato nel senso che il luogo dove l' ob­
bligazione è stata o deve essere eseguita è da determinarsi in 
conformità alla legge che regge l'obbligazione oggetto della con­
troversia, secondo le regole di conflitto della giurisdizione adita. 

La Corte di Cassazione, così informata, statuiva allora l'ille­
gittimità della sentenza della Corte d'Appello, poiché non aveva 
ricercato quale fosse la legge applicabile al contratto di trasporto 
marittimo. 

La questione pare invero abbastanza evidente sul piano giu­
diziario nazionale interno, dovendo il giudice statuire in prima 
battuta sulle questiorù che possano comportare la propria incom­
petenza. Nel farlo, egli si baserà sulle regole di competenza del 
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proprio ordinamento, le quali sono oggi rappresentate per la 
maggior parte degli Stati europei, in materia commerciale, dalla 
convenzione citata. È chiaro dunque che il giudice francese abbia 
proceduto a sindacare la propria competenza sulla base di. tale 
testo e che su di esso si sia poi svolto anche il sindacato della 
Corte di legittimità, con ricorso pregiudiziale alla Corte di giusti­
zia. 

Il commentatore francese Philippe Delbequel raffigura la pro­
spettiva che si delinea applicando il principio di diritto della 
Corte di giustizia al caso in questione. Essendo l'obbligazione 
oggetto della controversia quella del vettore di trasportare le 
merci a destinazione, la legge ad esso applicabile sarebbe la Con­
venzione di Bruxelles sulla polizza di carico, emendata dal Pro­
tocollo del 1968. Sfortunatamente tale strumento nulla ci dice 
quanto al luogo di esecuzione dell'obbligazione, che dunque non 
potrà essere individuato sulla base di esso. 

In assenza di una disciplina uniforme direttamente applicabi­
le al rapporto in relazione alla questione posta, la legge applica­
bile, per determinare il luogo in cui l'obbligazione è stata o deve 
essere eseguita, dovrà essere ricercata con il ricorso alle regole di 
conflitto, che in materia di obbligazioni contrattuali sono oggi 
uniformemente rappresentate dall'articolo 3 della convenzione 
di Roma del 1980, che fa riferimento al principale criterio dato 
dalla volontà delle parti, ed in subordine dall'articolo 4. In man­
canza di espressa pattuizione delle parti, il regime applicabile 
dovrà farsi derivare da un fascio d'indizi che convergano verso la 
localizzazione del rapporto in un Paese determinato. Data l'inap­
plicabilità della presunzione dettata dall'articolo 4.4, che indivi­
dua nel Paese in cui il vettore ha la propria sede al momento della 
conclusione del contratto, se corrisponde a quello in cui si trova 
il luogo di carico o la sede principale del mittente, quello con cui 

1. Philippe DELBEQUE, Observations à l'arrét de la Cour de Cassation du 20 
juin 2000, navire Suhadiwarno Panjan, in D.M.F., 608.2000, p. 795 ss. 
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l'obbligazione ha il legame più stretto, quest'ultimo, secondo 
l'autore francese, sarebbe rappresentato dal Brasile, in quanto 
Paese del porto di scaricazione. Alla luce del diritto brasiliano 
andrebbe dunque individuato il luogo di esecuzione dell' obbli­
gazione, per farvi discendere l' individuazione della giurisdizio­
ne competente. 

Ma la complessità dell'iter logico-giuridico così scolpito è 
forse indice del fatto che questa soluzione non costituisca la prin­
cipale e più chiara via per risolvere la questione posta. In diritto, 
infatti, si possono spesso trovare più soluzioni, tra le quali dob­
biamo comunque preferire le più brevi e semplici. 

Occorre chiedersi allora quale sia la ratio che ha ispirato la 
redazione del tormentato articolo 5.1 della convenzione citata. 

Presumibilmente si voleva, con il riferimento al "luogo in cui 
l'obbligazione dedotta in giudizio è stata o deve essere eseguita", 
porre un legame materialmente evidente tra il rapporto sostan­
ziale che ha dato qmsa alla lite e il luogo dove materialmente 
radicare la controversia. 

Infatti, come è stato puntualmente osservato2, in materia di 
controversie di lavoro si è pervenuti ad una localizzazione auto­
noma da parte della Corte, del luogo di esecuzione dell'obbliga­
zione, "nel luogo in cui il lavoratore esercita di fatto l'attività 
lavorativa convenuta" . 

Lo stesso non è avvenuto per altri tipi di obbligazioni. 
In assenza di un'autonoma nozione sancita dalla Corte di giu­

stizia, ogni giudice nazionale avrebbe naturalmente individuato 
il luogo di esecuzione dell'obbligazione alla stregua della propria 
legislazione nazionale, secondo il principio della lex fori3. 

2. G. M. V ACCARI, Criteri per la determinazione della giurisdizione in materia 
contrattuale, in Dir. mar., 2001, p. 683. 

3. Così ha fatto la Corte di Cassazione italiana prima della riforma di diritto 
internazionale privato, in applicazione dell'articolo 4 c.p.c., abrogato e sostituito 
oggi dall'articolo 3 della legge di riforma n. 218 del 1995, il cui secondo comma 
rimanda, quanto alla giurisdizione, alla Convenzione di Bruxelles del 1968. 
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La Corte di giustizia ha invece imposto, fin dal 1976, con la 
sentenza Tessili4, il principio giurisprudenziale, qui ripreso, 
secondo cui il luogo di esecuzione dell'obbligazione deve essere 
individuato non ai sensi della lex fori, ma della legge applicabile 
secondo le regole di diritto internazionale privato del giudice 
adito. 

La Corte ha poi precisato nella sentenza Metallbau5 che il 
luogo di esecuzione dell'obbligazione va individuato ai sensi del 
diritto sostanziale applicabile, che può essere rappresentato da 
una normativa uniformé, qualora alle norme di essa facciano 
rinvio le norme di diritto internazionale privato del giudice adito. 

È facile notare allora che la Corte si pone in linea con quella 
dottrina internazionalista che prevede l'applicazione delle con­
venzioni internazionali solo attraverso il tramite delle regole di 
conflitto. 

Per capire perché quando la Corte parli di legge applicabile 
faccia immediato riferimento alle regole di conflitto, occorre 
porre mente al fatto che essa ragioni ancora in termini del tutto 
tradizionali ed inidonei ad inserirsi nel contesto in cui essa pre­
tenderebbe invece che i principi che ne derivano vadano ad ope­
rare. Essa è radicata nella visuale che collega ad ogni rapporto 
viziato da un elemento di estraneità una legge applicabile indivi­
duata dalla regola di conflitto del giudice adito. Se però la legge 
applicabile è di tipo materiale, consistente cioè in una disciplina 
uniforme, è chiaro e consolidato, tanto in dottrina quanto in giu­
risprudenza, che le regole di conflitto non operano7. Ciò è del 

4. Sentenza della Corte di Giustizia, Industrie tessili italiana Como c. Dunlop 
A.G., causa C-12/76, in Racc., 1977, p. 1473 e ss. 

5. Sentenza della Corte di Giustizia del 29 giugno 1994, causa C-288/92, 
Custom Made Commerciai Ltd c. Stawa Metallbau GmbH, in Riv. dir. int. priv. e 
proc., 1994, p. 675. 

6. Nel caso di specie si trattava della Convenzione dell' Aja del 1964 sulla 
vendita di cose mobili materiali. 

7. Sull'applicazione diretta delle convenzioni internazionali che regolano le 
fond du litige senza passare attraverso le regole di conflitto dello Stato del foro si 
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resto affermato dallo stesso Delbeque8, quando individua, in pri­
mis, la legge applicabile nella convenzione di Bruxelles sulla 
polizza di carico. Sfortunatamente, egli osserva, tale convenzione 
nulla dice riguardo al luogo di esecuzione dell'obbligazione· del 
vettore. 

Ritornando alla ratio seguita dal Giudice comunitario nella 
redazione del principio de quo, essa appare chiaramente ispirata 
alla volontà di far coincidere colla legge sostanziale applicabile 
alla controversia quella che individui il luogo di esecuzione del­
l' obbligazione e, conseguentemente, il giudice competente ai 
sensi della Convenzione di Bruxelles del 1968. 

Ma qui sta il punto dolente della vexata quaestio. Ancora non 
si sa, infatti, quale sarà il giudice che verrà ritenuto competente e 
si pretende implicitamente di vincolarlo a regole, quanto alla 
valutazione della propria competenza sulla controversia della 
quale è investito, cui non è assolutamente detto che sia interna­
zionalmente obbligato lo Stato al quale egli appartiene. 

veda, relativamente alle modalità di applicazione delle Regole dell' Aja e delle 
Regole di Amburgo, l'apporto dottrinale di Pierre-Yves NICOLAS, Les Règles de 
Hambourg devant les tribunaux francais, in D.M.F., 583.1998, p. 547 ss. Più in gene­
rale, sul tema delle regole materiali e della problematica inerente all'evizione, 
per loro tramite, delle regole di conflitto, si veda Yvon LOUSSOUARN e Pierre 
BOUREL, La mèthode Jondée sur l'élaboration de règles matérielles. Sa piace en droit 
intemational privé, in Droit intemational privé, Parigi, 1992, p. 47, 48 e ibidem, cap. 
4, sez. 2, § 1, Dans quelle mesure l'avènement des règles matérielles de droit intema­
tional élimine-t-il la méthode confiictuelle? Nella giurisprudenza italiana, si veda, 
per tutte, la fondamentale sentenza della Corte di Cass. 22 giugno 1961, n. 1505, 
in Dir. mar., 1962, p. 252, dove è affermato il principio per cui " ogni sistema di 
diritto uniforme, in quanto tale, rende inapplicabili le norme del diritto inter­
nazionale privato dello Stato . . .  ", la quale ha fondato la giurisprudenza succes­
siva sull'applicazione diretta delle Regole dell' Aja davanti ai tribunali italiani 
sulla base dei suoi propri criteri di applicazione, senza previo passaggio attra­
verso le regole di conflitto. In senso conforme, si veda altresì l'elaborazione dot­
trinale del concetto di "regole di applicazione necessaria" fondato sul criterio di 
specialità, propugnata da illustri giuristi, quali S. M. CARBONE, in Le regole di 
responsabilità del vettore marittimo, Milano, 1978, p. 4; F. A. QUERCI, Diritto della 
navigazione, Padova, 1989, p. 443. 

8. Philippe DELBEQUE, op. cit., p. 796. 
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Ciò è abbastanza contraddittorio, sol che si pensi che tutta la 
difficile ricostruzione di un iter che conduce all' individuazione 
della competenza in capo al giudice di un determinato Stato, 
potrebbe risolversi, ex abrupto, nella dichiarazione d'incompeten­
za da parte di quest'ultimo, in base alle proprie norme proces­
suali, diverse da quelle della convenzione, che obbliga, è bene 
ricordarlo, solo gli Stati europei ad essa aderenti. 

E pensare che la ratio del principio espresso dalla Corte di giu­
stizia risiedeva proprio nell'univoca individuazione, da parte di 
uno stesso ordinamento giuridico, delle norme che regolano la 
sostanza del contratto e di quelle che individuano il luogo di ese­
cuzione dell'obbligazione, sancito dalla convenzione come più 
evidente criterio su cui radicare la competenza. Ebbene tale crite­
rio non è assolutamente detto sia comune allo Stato che venga ad 
essere investito della controversia. 

Se dunque la Corte di giustizia appare radicata in una conce­
zione tradizionale dell'applicazione dello strumento convenzio­
nale uniforme9, noi, assieme alla migliore dottrina marittimista e 
giurisprudenza, aderiamo con convinzione a quella che PIERRE­
YVES NICOLAS ha definito l'applicazione imperativa delle con­
venzioni internazionali marittime self executing, da parte del giu­
dice di uno Stato contraente10. 

La Convenzione di Bruxelles del 1924 sulla polizza di carico 
risponde a tali requisiti e quindi essa è direttamente applicabile 
al caso in questione. 

Tale convenzione nulla prevede, dice DELBEQUE, quanto al 
luogo di esecuzione dell'obbligazione, quindi non ci risolve il 

9. Vedasi, per un altro emblematico esempio in tal senso, la sentenza della 
Corte d'Appello di Parigi del 2 dicembre 1998, Navi re Lucy, in Trasporti, 2000, 
vol. n. 81, p. 281 e ss., con nota a cura di M. RIMA BOSCHI, Brevi rilievi sui vari 
criteri di applicazione delle Convenzioni di Bruxelles del 1924 (e Protocolli del 1 968 e 
1979) e di Amburgo del 1 978. 

10. P.-Y. NICOLAS, Les Règles de Hambourg devant les tribunaux francais, in 
D.M.F., 583.1998, p. 558. 
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quesito posto in base alla Convenzione di Bruxelles del 1968 art. 
5.1. 

Ma cosa accadrebbe se noi aggiungessimo un'altra questione 
quale quella della eventuale previsione, da parte della legge 
uniforme applicabile, di un'autonoma regolazione della compe­
tenza giurisdizionale? Ecco che si porrebbe il problema del rap­
porto tra due fonti (la Convenzione di Bruxelles del 1968 sulla 
competenza giurisdizionale in materia civile e commerciale e la 
convenzione applicabile nel merito), entrambe di origine conven­
zionale e che regolano la stessa materia, e cioè la competenza giu­
risdizionale, di cui una però, quella costituita dalla legge mate­
riale che regge "le fond du litige", dovrebbe essere preferita quan­
to meno sulla base del criterio di specialitàll. 

Ma, a ben vedere, siamo proprio sicuri che le Regole dell' Aja 
non dicano nulla in merito al luogo di esecuzione dell'obbliga­
zione dedotta? 

Nel caso concreto l'obbligazione dedotta in giudizio è quella 
che deriva da inadempimento del vettore, essendo il petitum rap­
presentato dalla richiesta di condanna al risarcimento del danno. 
Come però aveva già osservato l'avv. generale Mayras12, nelle 
sue conclusioni nella causa C-12/76, i redattori della convenzio­
ne avevano voluto riferirsi ad una entità giuridica ed economica 
considerata nel suo intero complesso, della quale, ai fini dell'in­
dividuazione del giudice competente, dovesse essere considerato 
il luogo di esecuzione dell'obbligazione caratterizzante. 

11 .  Per un approccio critico al concetto di specialità vedasi E. O. QUERCI, 
Notazioni in tema di clausola attributiva della competenza nelle polizze di carico, in 
Trasporti, 2000, vol. n. 80, p. 193. La costruzione della scienza del diritto maritti­
mo avviene qui attraverso i concetti generali e lo "specialismo" è inteso in rela­
zione alla molteplice congerie dell'esperienza marittima, che deve essere capita 
e "sistematizzata" attraverso l'elaborazione di concetti universali. 

12. Conclusioni dell'avvocato generale H. MA YRAS del 15 settembre 1976, 
in Racc., 1977, pp. 1490 e 1491. 
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Ecco allora che si ha da fare riferimento a quel fascio di obbli­
gazioni che colorano la posizione del vettore in seno alla conven­
zione sulla polizza di carico del 1924 (art. 3), al fine di individua­
re quale sia l'obbligazione caratterizzante del contratto di. tra­
sporto. 

Essa andrà conseguentemente identificata nell'attività di tra­
sporto, nel " trasportare la merce da un luogo ad un altro", ciò che 
costituisce l'oggetto fondamentale della prestazione del vetto­
re13. 

Di qui il problema di dire quando detta prestazione possa 
dirsi eseguita e così adempiuto il corrispondente obbligo. È faci­
le allora vedere che tale momento sarà quello della riconsegna 
delle merci, che costituisce il termine finale dell'obbligazione del 
vettore ed individua altresi il luogo di esecuzione di essa. 

Ma ci sono anche altri indizi, rileva bili nell'ambito della con­
venzione, che concorrono per l' individuazione del luogo di ese­
cuzione del contratto nel luogo della consegna delle merci da 
parte del vettore. 

Essi sono costituiti dalla disposizione in tema di prescrizione 
(o decadenza, a seconda di come si voglia qualificare detto ter­
mine, ai sensi dell'articolo 3.614), il quale, al quarto comma, dice 
che "in ogni caso il vettore e la nave saranno esonerati da ogni 
responsabilità . . .  a meno che un'azione non sia intentata nel ter­
mine di un anno dalla consegna della merce o dalla data in cui 
avrebbe dovuto essere consegnata" . 

È facile osservare che detti termini debbono naturalmente 
decorrere a partire da un momento posteriore all'esecuzione 
della prestazione dovuta, o a quando avrebbe dovuto essere ese­
guita. 

13. Contra S. M. CARBONE, op. cit, pp. 49 e 50, che individua la prestazio­
ne fondamentale del vettore non nel "trasportare la merce nel porto di destino" 
non essendovi un'obbligazione di risultato in capo ad esso, bensì nel comples­
so delle obbligazioni previste dall'art. 3 delle Regole dell' Aja. 

14. In tema, vedasi S. M. CARBONE, op. cit., p. 125 e ss. 
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Solo allora è infatti ravvisa bile l'inadempimento in relazione 
al quale sorge un diritto di reazione, in capo alla controparte con­
trattuale, che è soggetto ai limiti temporali de quibus. 

Tale termine decorre quindi dal momento della consegna 
della merce o dalla data in cui essa avrebbe dovuto essere conse­
gnata. In quella data l'obbligazione contratta dal vettore di tra­
sportare la merce può dirsi eseguita, a norma dell'articolo 3.6 
della convenzione citata. Da quel momento debbono anzi dirsi 
eseguite quella serie di obbligazioni che gravano in capo al vet­
tore (art. 3) ed il cui inadempimento legittima la reazione del 
destinatario, sottoposta al termine ex art. 3.6. 

Se ciò è sufficiente ad individuare il tempo dell'esecuzione, il 
luogo, per logica conseguenza, sarà il porto in cui avviene la sca­
ricazione, ovvero quello a tal fine previsto nel contratto, nel caso 
in cui sia differente da quello effettivo. 

A nulla vale il rilievo che tale termine, previsto dall'articolo 
3.6, possa essere posticipato, rispetto alla consegna da parte del 
vettore15, per permettere alla controparte di verificare material­
mente l' adempimento16. 

15. Vedansi le ipotesi di consegna all'impresa di sbarco e liberazione del 
vettore per danni alle merci verificatisi posteriormente a tale momento, delle 
quali si citano, a titolo di esempio, quelle previste in Cass. 20 aprile 1951 n. 973, 
in Foro it., 1951, l, 1185, con nota di G. PESCATORE; Cass. 19 gennaio 1957 n. 
117, in Dir. mar., 1957, p. 363; Cass. 19 gennaio 1962 n. 1557, in Dir. mar., 1965, 
p. 370. 

16. In tal modo si vengono a distinguere due differenti consegne, l'una dal 
vettore all'impresa di sbarco, l'altra dall'impresa di sbarco al destinatario. Tale 
sceverazione provoca diversi effetti a seconda che si ricada in materia di respon­
sabilità del vettore o di decorrenza del termine ex art. 3.6 delle Regole dell' Aja. 
In ambedue i casi, dalla consegna all'impresa di sbarco, alla riconsegna al desti­
natario, si versa nella complessa materia delle operazioni portuali. Esse atten­
gono comunque al "ciclo del trasporto" marittimo, come accessorie ad esso, 
tanto che sono ricomprese nell'arco temporale che limita l'applicazione delle 
Regole dell' Aja, tra la caricazione e la scaricazione. Senza addentrarci nella 
tematica delle clausole che derogano alla disciplina uniforme in queste fasi e 
della validità o meno di esse come "clausole di rischio" e non "di m era spesa", 
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Sicuramente infatti prima della consegna non v'è adempi­
mento ai sensi delle Regole dell'Aja, tanto che essa segna il 
momento oltre il quale non si può retrocedere convenzionalmen­
te per derogare alla normativa imperativa sulla responsabilit!) del 
vettore per danni alle merci trasportate, poiché egli le ha ancora 
in custodia. 

Per quanto si voglia poi spostare posteriormente tale termine, 
si versa qui nel campo inerente alle operazioni portuali, che, oltre 
al criterio funzionale, hanno un solido collegamento spaziale al 
bene-porto, cosicché non possono considerarsi al di fuori di 
esso17. 

Se può dirsi così desunto, ai sensi delle Regole dell' Aja, il 
luogo dell'esecuzione dell'obbligazione, v'è da dire che esso è, a 
nostro avviso, inservibile allo scopo di individuare la competen­
za. 

A ciò, infatti, tale elemento è destinato ai sensi della Conven­
zione di Bruxelles del 1968, secondo una peculiare valutazione 

è chiaro che quando l'impresa di sbarco debba rispondere come depositaria, da 
tale momento debba cessare la responsabilità del vettore che non ha più la 
custodia delle merci. Ciò non è, ovviamente, quando di tali imprese egli stesso 
si avvalga, per un principio che è esemplarmente espresso dall'articolo 1228 del 
codice civile italiano. Agli effetti del decorso del termine ex art. 3.6 delle Rego­
le dell' Aja, ricorre invece la necessità che il destinatario abbia la possibilità di 
controllare lo stato delle merci. Perciò esso comincerà a decorrere da tale 
momento, se posteriore alla consegna del vettore all'impresa di sbarco cosicché 
ad allora si farà risalire la riconsegna delle merci ai sensi dell'art. 3.6. Rileva, 
come si può notare, una nozione relativa di consegna e non riconducibile ad un 
momento unitario, a seconda degli effetti che l'ordinamento voglia fame discen­
dere (ci si riferisce qui all'ordinamento marittimo, la cui normativa in applica­
zione è, nel caso di specie, la Convenzione di Bruxelles sulla polizza di carico). 
Per un'urùficazione della nozione di consegna, nel momento in cui il destinata­
rio ha la possibilità di verificare materialmente lo stato delle merci, anche ai fini 
della responsabilità del vettore, vedasi Cass. del 18 maggio 2000 n. 6468, in Dir 
mar., 2001, p. 1101. 

17. Vedi più ampiamente M. RIMA BOSCHI, L'istituto de/ lavoro portuale nelle 
panie della incoerenza evolutiva o della coerenza involutiva ?, in Trasporti, 2001, vol. 
n. 84, p. 98; M. L. CORBINO, Le operazioni portuali, 1979, Padova, p. 141 e ss. 
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destinata peraltro ad essere presto sconvolta da un provvedi­
mento innovativo di prossima entrata in vigore18. 

Non invece per la normativa materiale applicabile, ai sensi 
della quale non esiste una norma che identifichi alla stessa stre­
gua il giudice competente. 

Occorre allora indagare se da essa sia desumibile una norma 
che individui la competenza. 

La convenzione di Bruxelles sulla polizza di carico non con­
tiene una tale previsione, ma il problema dal punto di vista teo-

18. Regolamento CE n. 44/2001, in G.U.C.E., serie L n. 12, del 16 gennaio 
2001, pag. 1, che entrerà in vigore dal primo marzo 2002 e che riformula I' artico­
lo 5 nel modo che segue: "La persona domiciliata in uno Stato membro può esse­
re convenuta in un altro Stato membro: 1) a) in materia contrattuale, davanti al 
giudice del luogo in cui I' obbligazione dedotta in giudizio è stata o deve essere 
eseguita; b) ai fini della seguente disposizione e salvo diversa convenzione, il 
luogo dell'obbligazione dedotta in giudizio è: - nel caso della compravendita di 
beni, il luogo, situato in uno Stato membro, in cui i beni sono stati o avrebbero 
dovuto essere consegnati in base al contratto, - nel caso della prestazione di ser­
vizi, il luogo, situato in uno Stato membro, in cui i servizi sono stati o avrebbero 
dovuto essere prestati in base al contratto; c) la lettera a) si applica nei casi in cui 
non è applicabile la lettera b); 2) in materia di obbligazioni alimentari, davanti al 
giudice del luogo in cui il creditore di alimenti ha il domicilio o la residenza abi­
tuale o, qualora si tratti di una domanda accessoria ad un'azione relativa allo 
stato di due persone, davanti al giudice competente a conoscere quest'ultima 
secondo la legge nazionale, salvo che tale competenza si fondi unicamente sulla 
cittadinanza di una delle parti; 3) in materia di illeciti dolosi o colposi, davanti al 
giudice del luogo in cui I' evento dannoso è avvenuto o può avvenire; 4) qualora 
si tratti di un'azione di risarcimento di danni o di restituzione, nascente da reato, 
davanti al giudice presso il quale è esercitata I' azione penale, sempre che secon­
do la propria legge tale giudice possa conoscere dell'azione civile; 5) qualora si 
tratti di controversia concernente I' esercizio di una succursale, di un'agenzia o di 
qualsiasi altra sede d'attività, davanti al giudice del luogo dove essa è situata; 6) 
nella sua qualità di fondatore, trustee o beneficiario di un trust costituito in appli­
cazione di una legge o per iscritto o con clausola orale confermata per iscritto, 
davanti ai giudici dello Stato membro nel cui territorio il trust ha domicilio; 7) 
qualora si tratti di una controversia concernente il pagamento del corrispettivo 
per I' assistenza o il salvataggio di un carico o un nolo, davanti al giudice nel­
I' ambito della cui competenza il carico o il nolo ad esso relativo: a) è stato seque­
strato a garanzia del pagamento b) avrebbe potuto essere sequestrato a tal fine ma 
è stata fornita una cauzione o un'altra garanzia; questa disposizione si applica 
solo qualora si faccia valere che il convenuto è titolare di un diritto sul carico o 
sul nolo o aveva un tale diritto al momento dell'assistenza o del salvataggio." 



GIURISPRUDENZA ANNOTATA 245 

rico rimane e può illuminarci la via per una più lineare soluzione 
delle questioni di questo tenore. 

Il problema va infatti riportato al metodo. 
Accanto al profilo della competenza, nella specie, sarà conve­

niente statuire il regime applicabile, ricercare una regolamenta­
zione uniforme, una legge materiale, che regoli direttamente la 
fattispecie. Sulla base di essa dovrà poi porsi il problema della 
competenza del giudice adito, che non potrà rifiutarla quando sia 
prevista dalla disciplina uniforme che egli andrà ad applicare. 

N el caso in cui, come per la Convenzione di Bruxelles sulla 
polizza di carico, detta disciplina nulla preveda in tema di com­
petenza, ci si dovrà necessariamente rifare ad altra fonte mate­
riale, integrativa di essa. 

Più volte abbiamo espresso la nostra ferma opinione, radica­
ta in una precisa e forte cornice ordinamentale19, per cui, in mate­
ria di trasporti via mare, ci si debba rifare ad una costruzione 
dogmatica che abbracci l'intero ed articolato complesso dei rap-

19. Per una illustrazione completa di questo innovativo quadro dogmatico 
si vedano i recentissimi e fondamentali contributi di teoria generale del diritto 
di E. O. QUERCI, Introduzione alla scienza giuridica marittima. Storia del concetto di 
diritto marittimo, Trieste, 1999, pp. 199; Analisi del diritto marittimo. Definizione e 
concetti giuridici fondamentali, Trieste, 1999, pp. 245; Evoluzione nel diritto maritti­
mo. Sistematica e dogmatica giuridica marittima, Trieste, 1999, pp. 253. 

Sul punto tematicamente toccato nel testo, cfr., da ultimo E. O. QUERCI, 
Notazioni in tema di clausola attributiva della competenza nelle polizze di carico, cit., 
p. 190 e ss.: l'A. assume che nella decisione della Corte di Giustizia del 16 marzo 
1999, causa C-159/97, vista la configurazione di un superiore piano ordina­
mentale fondato sul commercio marittimo internazionale. La questione ineriva 
allora all'art. 17 della Convenzione di Bruxelles del 1968 e dalla valenza della 
prassi internazionale marittima come uso normativa, che s'impone nell'inter­
pretazione della clausola attributiva della competenza apposta ad una polizza 
di carico. La Corte affermò in quell'occasione che la concorde volontà delle parti 
si presume in relazione a tali clausole quando sia provato che la stipulazione di 
esse trovi fondamento in un uso del commercio marittimo internazionale. Tale 
vincolatività pone le basi di un nuovo "sistema delle fonti" basato sulla compe­
tenza e non sulla gerarchia (MODUGNO). La Corte di Giustizia ha così com­
piuto un primo passo, avvicinandosi al diritto positivo marittimo, ma non è poi 
andata oltre. Essa ha convalidato la fondatezza e plausibilità dell'impostazione 
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porti giuridici coinvolti dalle numerose e diversificate operazioni 
economiche che nell'ambito di esso si svolgono. La necessaria 
rivisitazione delle fonti che ne deriva, pone la prassi marittima 
assieme alla natura delle cose marittime e portuali al centro- del 
sistema, come comportamenti che rappresentano per il loro stes­
so sussistere la giuridicità in una determinata serie di rapporti, 
siccome così naturalmente ed usualmente osservati. 

Il fondamento di questo ordinamento riposa su di un nuovo 
principio fondamentale, vero e proprio cardine del sistema stes­
so, rappresentato dal postulato della doverosa attuazione del 
commercio marittimo internazionale, cosicché il commercio 
internazionale è elevato a nuovo oggetto del diritto della naviga­
zione20, ampliandosi gli orizzonti cognitivi, in una prospettiva di 
vera teoria generale pura. La volontà del singolo operatore non 
viene dunque in rilievo allo stesso modo che nel diritto interna­
zionale privato, ove essa assurge a principale criterio di collega­
mento nelle obbligazioni contrattuali. Qui la volontà rileva in 
quanto estrapolata dal comportamento protratto ed osservato da 
una moltitudine di operatori, spesso perché imposta dai più 
importanti di essi presenti sul mercato internazionale, in modo 
che essa prenda oggettività, si trasformi cioè in prassi che vinco­
la anche gli altri operatori che vogliano inserirsi e commerciare in 
quel settore. È in questa inscindibile saldatura tra il substrato 
soggettivo e la regolazione oggettiva dei reciproci rapporti com­
merciali che riposa la peculiarità del diritto marittimo e di tutta la 

ordinamentale in relazione all'autonomia delle parti, ammettendone una limi­
tazione, su base presuntiva, da parte dell'uso normativo marittimo. Non così 
lontano è andata invece in relazione alla regola di diritto internazionale privato 
espressa dall'art. 5.1 della Convenzione. La contraddittorietà di questo iter evo­
lutivo della giurisprudenza comunitaria, in bilico tra l'approccio ordinamenta­
le e quello internazionale classico, è fonte della criticità sulla base della quale si 
è affrontata la sentenza che si annota. 

20. In tal senso cfr. G. A. QUERCI, Vendita marittima e credito documentario, 
Trieste, 1999, p. 75. 
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navigazione intesa come attuativa del programma del commer­
cio internazionale21. 

Gli strumenti di regolazione convenzionale uniforme non 
fanno altro, spesso, che cristallizzare tali prassi dando definjtiva 
consacrazione in una forma tradizionale a delle regole che già 
avevano operatività ed efficacia. 

Un esempio di ciò è costituito dalle Regole dell' Aja e dai suc­
cessivi protocolli, soprattutto quello del 1968, ma anche dalle 
Regole di Amburgo, salvo le parti inserite a maggior tutela dei 
caricatori e degli interessati al carico ed a sfavore dei vettori, 
determinate da una scelta di origine politico economica che infat­
ti non ha trovato il favore dei maggiori Stati, data la resistenza 
della classe armatoriale. 

Detto questo, le Regole di Amburgo si sono anche occupate di 
regolare alcuni aspetti che erano invece del tutto pretermessi 
dalle Regole dell' Aja, come la competenza, cui è dedicato l'arti­
colo 21, che ha verosimilmente recepito gli orientamenti più 
applicati dalla prassi internazionale. 

Massimiliano Rimaboschi 
Università degli Studi di Trieste 

21 .  "Oggettività e soggettività quali componenti costitutive del concetto di 
diritto marittimo, concetto non immobile, non già mera forma logica, due ele­
menti in continuo convertirsi l'uno nell'altro, in reciprocazione; concetto di dirit­
to marittimo e principi fondamentali del diritto marittimo, quest'ultimi assunti 
quali estrinsecazioni degli svariatissimi contenuti pratici propri dell'ordine giu­
ridico marittimo internazionale, modelli di giuridicità, di cui non devesi però 
pretendere di fissarli in una immota definitività, ma applicati ed applicabili all'e­
sperienza giuridica marittima, alla realtà giuridica pratica in cui si riesce a supe­
rare il diaframma, lo iato tra soggettività ed oggettività, ove, su tale terreno, si 
stacca l'orda maritimus ordinatus dall'ardo ordinans. Sorge così una nuova convin­
zione o valutazione intorno a quel "sistema regolatore" della vita di relazione, 
che è costitutivo di tutte le formazioni sociali o gruppi economici dediti al com­
mercio marittimo internazionale, sistema del quale il diritto marittimo appare 
parte integrante, se lo si concepisce come "complesso di regole di condotta", pur 
fissate per induzione generalizzante ed astraente" così E. O. QUERCI, in Concet­
to e principi del diritto marittimo, in Trasporti, 2000, vol. n. 80, p. 60. Ma la teoria 
può essere riproposta anche nel diritto aeronautico, in proposito vedasi F. A. 
QUERCI, Scepsi del diritto aeronautico, in Trasporti, 1999, vol. n. 79, p. 1 ss. 
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SHORT SEA SHIPPING: 
Building the network of information, vessels, terminals, 

and inland transport; 
Sth Grimaldi Euromed Convention - From land to sea 
Capri, N ovember 2nd, 2001 - Grand Hotel Quisisana 

Speech of Dr. Guido Grimaldi, President of Grimaldi Group 

Naples, introducing 5th Euromed Convention 

Authorities, Ladies and Gentlemen, 
lt is with deep satisfaction that I honour the duty to give to 

you, who are attending this convention, my warmest welcome 
The shipping group Grimaldi Naples organised this 5th 

annual convention, which we called Euromed because it is aimed 
at developing sea transport among Mediterranean and North 
European countries. Naturally sea trades among these countries 
exists since centuries ago, but only since the fifties and the sixties 
of 1900, it has been launched the new transport modes which 
represented a real revolution, that is, firstly the beginning of the 
utilisation of containers in 1958 (Sealand: line USA - Puerto Rico) 
shortly followed by the first RO/RO vessels fit to transport cars 
and heavy rolling cargo, in which Scandinavia excelled. 

Grimaldi Group promptly adopted these innovations with 
two small 300 teus container vessels built in Holland, and pur­
chasing the car carrier ship "Rigoletto", with 300 cars capacity, 
from the shipowners Wallenius, who were dismissing her, as 
they were switching to vessel exceeding the 1.000 cars capacity. 

Incidentally, now Wallenius deploys in its fleet another 
"Rigoletto" of 5.500 cars. 

For what concerns vessels for transport of heavy RO/RO 
cargo, we rented from Norwegian shipowners the M/V Mande­
ville with 500 linear meters plus about 100 cars to begin one 
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weekly service to Libya, whilst M/V Rigoletto was deployed for 
carrying fiat cars from Savona to Sicily. 

It looks like prehistoric age, but more ore less only 50 years 
have elapsed, and now container vessels are exceeding the 6_000 
teus, the same applies to car carriers as number of cars, and there 
are RO/RO vessels with more than 3.000 linear metres. 

Grimaldi Group gradually followed these developments, and 
realising its importance and potentiality, it focused ali its activi­
ties in the segment of RO/RO vessels, at first between Mediter­
ranean and European ports, thereafter to W est Africa and South 
America. 

We realised that seaways required RO/RO vessels always 
faster and bigger and with more frequent sailings to compete 
with inland roads, and under this point of view we are following 
the programme to expand our fleet. 

In particular, since 1995 up to now, we built 12 RO/RO ves­
sels specifically designed for the services on which they are 
deployed. 

Additional 9 ships are under construction, plus 2 on option, 
bringing to a total of 23 multipurpose vessels suitable for the 
combined transport of cars, heavy RO/RO cargo and containers. 

lt is widespread knowledge that inland roads have reached 
saturation in some points, whilst, up to now, the sea does not 
show such limits, therefore there is stili a long way to go for tran­
sferring trades from inland to seaways. 

This excursus through the achievements of the past half cen­
tury, personally experienced by the speaker, should not be consi­
dered as a mere remembrance or chronicle. 

This convention, as a matter of fact, is positively aimed, 
thanks to the experience and with the co-operation of ali mem­
bers of the shipping and transport world, at better individuating 
the tools required for accelerating the development of the tran­
sfer process of trades to seaways. 
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Should also be taken into consideration that the RO/RO ship 
is only a link of a logistic chain that should include the terminals 
in each base port and also rail and road connections for intermo­
dal transportation for a fast and reliable distribution to final 
destinations. 

From the simple ship for domestic short-sea services, we shall 
range not only to what is already indicated as European short 
sea, but also to the implementation of ali infrastructures and 
equipment such as fork-lifts, towheads, trailers, car trucks and, 
moreover, computer systems, in order to allow that operations 
will become the fastest, most reliable and most economica! than 
possible. 

W e shall remember that the economica! factor is as vita! as in 
any other industry, but we shall also take in due consideration 
that the switching to seaways has also social and ecologica! sco­
pes. I' m referring to the reduction of road accidents and of pollu­
tion. 

Such scopes are the basics of our programmes and they deser­
ve also a continuous attention and support from the Maritime 
and Governmental Authorities of the European Union. 

Therefore we are thankful to draw the attention, among so 
many renowned guests, to the attendance at this convention of 
Mr. Cristobal Millan de la Lastra, representing the European 
Commission - DG TREN, furthermore, for Italy, Mr. Paolo Mam­
mola MP, Deputy Ministry for Transports and Infrastructures, 
which has already financed the enlargement programme of 
various Italian ports. 

I would like to come to an end of this speech entrusting to the 
Professionals and Authorities here attending the assignment of 
deepening the issues on the table and of providing the indica­
tions deriving from their researches and their experiences in 
order to realise the common objectives of high international rele­
vance. 

Thank you. 
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Speech of Dr. Manuel Grimaldi 

Signore e signori, buon giorno. 
Innanzi tutto voglio ringraziare tutti i distinti oratori prece­

denti cha hanno commentato così brillantemente i vari aspetti 
della Logistica Europea, e allo stesso tempo i nostri ospiti che 
hanno percorso persino un lungo viaggio per essere qui oggi. 

I recenti eventi internazionali hanno rattristato noi tutti. Il vile 
attacco terroristico non merita ulteriori commenti. 

Quello che, però, merita grande attenzione è la perizia e il 
perfetto tempismo del Presidente della U.S. Federai Riserve, Alan 
Geenspan, ed il Governo Americano, che con pochi, ma incisivi 
interventi, hanno significativamente ridotto l'impatto della 
potenziale crisi finanziaria. 

Sfortunatamente, nell'unione Europea sono in vigore mecca­
nismi e procedure amministrative che intralciano di molto l'ado­
zione di misure similari. 

È il momento di adottare i principi dell'economia Keynesiana, 
tenendo a mente che siamo i soli arbitri del nostro destino. 

Imponenti investimenti pubblici sono necessari nell'Unione 
Europea, per ridurre la disoccupazione e rilanciare il livello dei 
consumi. 

Inoltre, esistono diversi settori all'interno dei quali sussistono 
enormi differenze tra gli Stati Membri, e una nuova politica d'in­
vestimenti mirati potrebbe bilanciare la situazione. 

Probabilmente, la disparità più evidente nel nostro settore è 
nel sistema delle infrastrutture portuali. Le differenze tra il Nord 
Europa e l'area Mediterranea sono enormi. 

Per esempio, la somma totale delle aree di stoccaggio e opera­
tive dei porti di Savona-Vado, Livorno, Salerno e Palermo, che è 
circa 2 Milioni di metri quadri, rappresenta solamente il 17% del­
l' area dedicata al Porto di Anversa (12 Milioni di metri quadri). 

Tutto il porto di Napoli, che è senza dubbio uno dei più 
importanti porti europei, con 300.000 metri quadri è meno di un 
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terzo dell'area che occuperà il terminai Grimaldi di Anversa una 
volta completato. 

La mancanza di spazi portuali sufficienti riduce la produtti­
vità dei processi di movimentazione, aumentando conseguente­
mente i costi di tutta la catena logistica. 

Ciò rappresenta un divario competitivo per la maggior parte 
dei Porti e Stati mediterranei, e deve essere ridotto se vogliamo 
un Network Marittimo Europea pienamente integrato. 

In alcuni Stati Membri dell'Unione Europea, dove società pri­
vate non possono investire in infrastrutture portuali, tali investi­
menti devono necessariamente essere effettuati dai Governi, 
come per autostrade e ferrovie. 

Dando uno sguardo alle Statistiche fornite dal Ministero Ita­
liano per le Infrastrutture ed i Trasporti, notiamo che durante gli 
ultimi cinque anni il finanziamento pubblico ai porti è stato di 
914 Milioni di Euro, solamente il 2,3 %  dei finanziamenti per 39 
Miliardi di Euro in favore della Rete Ferroviaria italiana nello 
stesso periodo. 

In aggiunta a ciò, è necessario aggiungere che le infrastruttu­
re portuali esistenti non sorto sempre in buono stato. 

In questa era dominata dalla Globalizzazione, è importante 
disporre di infrastrutture efficienti, però anche il network infor­
matico è diventato strategico. 

Per offrire un servizio di trasporto di elevata qualità, navi 
avanzate dal punto di vista tecnologico sono un prerequisito che, 
comunque, non è più sufficiente. Il controllo del network logistico 
deve comprendere oltre alle navi anche terminai portuali, agen­
zie e società di trasporto terrestre, allo stesso tempo il ruolo gio­
cato dal flusso informativo è diventato sempre di più importan­
te, sia per i Clienti, sia per le Società di Trasporto. 

L'informazione sulla localizzazione e la situazione della 
merce attraverso tutta la catena logistica, oggi rappresenta valo­
re aggiunto per i Clienti, permettendogli di ottimizzare la produ­
zione 'fust in Time' e di ridurre costi logistici e di stoccaggio. 
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Per di più, ogni Network Informativo Aziendale crea la con­
dizione per risparmiare risorse evitando la duplicazione di lavori. 

Queste sinergie e benefici potenziali sono certamente massi­
mizzati se un vasta gamma di servizi è offerta ai vari Clienti .. 

In linea con questi principi, il Gruppo Grimaldi ha pianificato 
una politica di investimenti integrati realizzando un network sia 
logistico sia informatico, per ottimizzare le necessarie efficienze 
per fare fronte alla sfida di un mercato sempre più competitivo. 

Con la recente consegna della "Grande Ellade" e della "Gran­
de Scandinavia", il Servizio EuroMed dispone di 5 navi gemelle 
("Sister Vessels") che offrono livelli mai presentati di servizio e 
velocità su questa rotta. 

Allo stesso tempo le navi "Fides" e "Spes", sono state sposta­
te sul Servizio Adriatico, aumentandone la frequenza e la capa­
cità di stiva. 

Cinque nuove navi della classe "Grande" sono state ordinate 
a Fincantieri e saranno consegnate entro il 2003. 

Sul fronte terrestre, Antwerp Euro Terminai è ormai operati­
vo. Quando raggiungerà la piena disponibilità di 1 Milione di 
metri quadri, diventerà il Porto Base della Grimaldi, perché su di 
esso verranno concentrati la maggioranza dei flussi di traffico. 

Grazie al rafforzamento del controllo su Atlantic Container 
Line con il 91 % delle azioni ormai di proprietà Grimaldi, il nostro 
Gruppo è ora in condizione migliore per pianificare nuovi servi­
zi e strategie e generare efficienze e sinergie, creando valore 
aggiunto per entrambe le Società. 

Inoltre i nostri Terminai e Società di Logistica stanno ottenen­
do prestazioni remunerative in tutta Europa. 

Un network logistico è stato creato. Ora è tempo di consolida­
re tutti gli investimenti fatti e di sincronizzare tutte le attività. 

Per raggiungere questo obiettivo il Gruppo ha investito risor­
se importanti in Piattaforme Elettroniche, la maggior parte delle 
quali orientate al web, per realizzare un nehvork informatico com­
pleto. 
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Entro pochi mesi il nostro nuovo software applicativo di track 
and trace, "Navigator" sarà in condizione di individuare le auto 
FIAT, trasportate da Grimaldi, fornendo informazioni in tempo 
reale sulla loro situazione e posizione. 

Un altro programma applicativo è stato installato in tutte le 
nostre agenzie, sarà utilizzato per gestire tutta la gamma di flus­
si di dati e documentazione necessari per la loro attività. 

In fine, "Dolphins Application", un progetto co-finanziato 
dalla Commissione Europea, sarà consegnato nel prossimo futuro. 
Questo applicativo rappresenta una nuova Piattaforma Elettronica 
che permetterà agli agenti e clienti registrati di gestire booking 
direttamente con il nostro Traffic Dept., riducendo drasticamente i 
costi di comunicazione e risparmiando tempo prezioso. 

In aggiunta al nostro software, molto dobbiamo imparare da 
"Atlas", un applicativo innovativo già in uso presso Atlantic 
Container Line dal 1997 che è costantemente aggiornato per fare 
fronte ai mutevoli bisogni sia dei Clienti sia delle loro procedure 
operative. 

Tutti i nostri sforzi sono ora rivolti ad incrementare la pro­
duttività delle nostre imprese per essere in condizione di sup­
portare i nostri Clienti nell' ottenimento di sempre maggiori mar­
gini di efficienza. 

Siamo abituati, ora ad incontrare i nostri Clienti per definire i 
livelli di efficienza che gli dobbiamo garantire per il futuro. 

Per gli altri partecipanti del processo logistico la situazione 
non è sempre la stessa, Porti e Fornitori di servizi portuali in par­
ticolare, sono abituati a trattarci con lo spirito opposto, aumen­
tando automaticamente le loro tariffe come se fossero affitti. Que­
sto atteggiamento parziale, probabilmente dovuto alla loro posi­
zione privilegiata, deve assolutamente cambiare. 

La Globalizzazione è una realtà e la Globalizzazione ha le sue 
regole. La riduzione generale dei costi di produzione è un dove­
re per tutti gli operatori. Chi ha un'attitudine differente e non 
vuole cambiare mentalità verrà estromesso dal gioco. 
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Siamo confidenti che la nuova Direttiva su Porti e Servizi Por­
tuali contribuirà ad aumentare l'efficienza e la competitività di 
questo settore strategico. 

Un altro sforzo che stiamo compiendo è relativo alla certifica­
zione ISO 14001, che sarà ottenuta entro pochi mesi, questo darà 
una prova evidente del nostro impegno continuo alla conservazio­
ne dell'ambiente ed al perseguimento di una crescita sostenibile. 

Alla scorsa Convention a Valencia abbiamo promesso ai 
nostri migliori Clienti di ripagarli con servizi sempre più effi­
cienti , sia in termini di qualità, transit time e competitività. 

Durante lo scorso anno abbiamo raggiunto i seguenti obietti­
vi significativi: 

• il servizio Italia - Valencia è stato rinforzato. 
• Cinque nuove navi tecnologicamente avanzate sono state 

inaugurate, per rimpiazzare navi con minore capacità di stiva. 
• Antwerp Euro Terminai ha iniziato l'attività estendendo 

il sistema door-to-door a Belgio e Olanda. 
• Successivamente all'acquisto del 91 % delle azioni ACL, 

abbiamo iniziato congiuntamente un nuovo servizio di linea tra 
Stati Uniti e Mediterraneo. 

• Milioni di metri cubi sono stati spostati dalla terra al 
mare. 

Riteniamo di avere mantenuto la nostra promessa. Se abbia­
mo raggiunto i nostri obiettivi dobbiamo ringraziare tutti i nostri 
Clienti, Partner, Agenti e Personale, in Italia ed all'estero, che 
hanno fortemente supportato il nostro Gruppo. 

Ora che il nostro Gruppo include anche Atlantic Container 
Line, che sta conseguendo eccellenti risultati, l'unione dei miglio­
ri usi e procedure operative di entrambe le Società, è la nuova 
sfida ed opportunità per il nostro Gruppo. 

Non sarà facile. Molto lavoro deve ancora essere fatto, ma con 
il prezioso supporto di tutti voi, siamo certi di raggiungere obiet­
tivi ancora più importanti nei prossimi anni. 

Grazie. 
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Speech of Cristobal Millan De La Lastra 
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WHAT HAS THE EUROPEAN COMMISSION DONE SO FAR? 

• Strong politica! support (major theme in the White Paper) 

• Comprehensive approach (intermodal concept/one-stop shops) 

• Creation of a network of SSS Foca! Points 

• Support to national SSS Promotion Centres and their network 

• Inventory of bottlenecks 

Publication of success stories 

• IMO F AL proposal 

• Pro posai on market access to port services 

• Incorporation ofSSS in PACT 

WHAT WILL THE EUROPEAN COMMISSION DO FROM NOW ON? 

• Continue politica! support (SSS will not become a success over night) 
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• Continue to promote the mode with Foca! Points, industry and Promotion Centres) 

• Work to update the image ofSSS (change of thinking among users ) 

• Analyse and solve identified bottlenecks 

• Work on a new PACT ( Marco Polo) for altematives to road 

• Continue towards administrative simplification in SSS 

• Examine safety and environmental performance of SSS 

• Examine the price of SSS in comparison with other modes 

Speech of Aldo Gatti 

Autorità, Signore e Signori, Cari Colleghi, 
ho accettato con piacere l'invito dell'amico, Manuel Grimaldi, 

Presidente dell'ECSA - European Community Shipowners Asso­
ciation, a partecipare a questa sa Euro-Med Convention sia nella 
mia vesta istituzionale di Presidente Confetra, quanto nel mio 
ruolo di imprenditore, che da molti lustri persegue una migliore 
integrazione e correlazione delle modalità stradali, ferroviarie e 
di cabotaggio marittimo per ottimizzare le logistics-chains in 
ambito itala-europeo. 
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Quindi il titolo Short Sea from Land to Sea mi sembra quanto 
mai opportuno e vorrei svilupparlo in questo mio breve inter­
vento in modo, se mi permettete, storico-attualizzato. 

Il Mediterraneo (o forse è meglio dire i suoi fondali) nascon­
de migliaia di "relitti" di navi fenicie, greche, romane, genovesi, 
veneziane, amalfitane e via via fino ai nostri giorni, di varie ban­
diere che hanno solcato questo piccolo, ma storicamente grande, 
mare "interno" . Ebbene, questa realtà è la migliore dimostrazione 
che nei millenni e nei secoli il Mediterraneo è stato "la strada" per 
eccellenza (allora non si poteva dire autostrada! ! ! .  . . . ), la migliore 
e più trafficata per lo spostamento degli uomini, ma soprattutto 
delle merci fra i vari paesi che contornano questo bacino. 

Se attualizziamo questa constatazione, non può non scaturir­
ne una considerazione: perché non riusciamo ad incrementare le 
tonnellate di merci che si muovono sia in ambito domestico ita­
liano quanto intereuropeo da un massiccio e pressoché totale 
"tuttostrada" ad un più razionale sistema combinato?? 

Vorrei porre sia all'attenzione del Sottosegretario On. Paolo 
Mammola, alcune brevissime causalif.flash, come spunto di rifles­
sione del Governo, quanto sottoporle agli organizzatori di questa 
Sa Euro-Med Convention, al fine di approfondire lo studio di 
possibili soluzioni. 

È chiaro che un servizio di cabotaggio marittimo è obbligato­
riamente vincente solo quando collega il continente e le isole, ma 
deve misurarsi con gli altri sistemi monomodali (o bimodali stra­
da-rotaia) quando collega punto di partenza A con punto di arri­
vo B, continentalmente raggiungibili in vari modi. 

Oggi questa competitività di costi la riscontriamo molto rara­
mente sul segmento della traversata marittima, che necessita di 
ricavi (noli) più elevati rispetto al costo economizzato non per­
correndo quella stessa tratta integralmente via strada. 

Questo poiché nel nostro Paese i costi aggiuntivi per gli arma­
tori sono ancora impropri e penalizzanti (terminalistici, portuali, 
agenziali, doganali, concessori, ecc.) . 
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Faccio un esempio banale, ma indicativo: un autotreno 
(camion e rimorchio guidato dal padroncino) che parta da Mila­
no (o da Torino) per recarsi a Palermo (o Reggio Calabria, o 
Napoli) può scegliere: 

• il viaggio tutto strada; 
• oppure l'alternativa di fermarsi a Genova per imbarcarsi su 

un RaRo (o traghetto) che impiegherà da un minimo di 24 ore 
fino a 32ore, per raggiungere Palermo (più i tempi di attesa, 
imbarco, sbarco, ecc.), quindi in totale da 30 a 40 ore. Più o meno 
6/10 ore in più rispetto al viaggio diretto. 

Il sistema combinato gli fa realizzare una economia "di tasca" 
sui 1.250 km non percorsi su strade ed autostrade, pari per chilo­
metro a: 

• gasolio risparmiato 
(al valore di Lit. 1 .400/litro) 
• autostrade non pagate 

Lit. 528 
Lit. 170 

• pneumatici non consumati Lit. 60 
• manutenzione e lubrificanti evitati Lit. 152 

TOTALE Lit. 910/km = euro 0,47 

In questo conteggio non sono presi in considerazione i costi 
fissi annuali di ammortamento, assicurazioni, bolli, ecc. che, 
ovviamente, restano invariati. Quindi il padroncino "non spen­
de" Lit. 1.137.000 = 587 euro. 

Per contro deve pagare, quale nolo per la traversata GE/P A, 
una cifra non inferiore a Lit. 1 .460.000 (754 euro).e affrontare per­
ciò un maggior esborso di 167 euro, pari al 28% in più! ! !  

Quindi, finché gli armatori non riceveranno "sostegni" gover­
nativi e/ o comunitari per "abbattere" il costo delle traversate, 
quel padroncino per sua scelta non salirà mai sul traghetto o 
RaRo e continuerà ad intasare strade ed autostrade con carovane 
lunghissime di "bisonti" o TIR che dir si voglia. 
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È chiaro che il combinato strada/ mare dovrebbe svilupparsi 

con la tecnica di imbarcare il solo semirimorchio, e non già la 

motrice, il rimorchio, più l'autista. Ma il panorama italiano è oggi 

composto di una flotta di oltre 120.000 padroncini in "conto 

terzi" che non rappresentano realtà industriali capaci di organiz­

zarsi con "trazioni brevi" e scambi di trattori da e per il luogo di 

carico/scarico ed i porti di imbarco/ sbarco. 

I porti storici italiani (soffocati perlopiù dalle grandi città) non 

hanno spazi confortevoli per accogliere gli automezzi in attesa di 

imbarco necessitano di costose guardianie e sorveglianze per pre­

venire gli atti di criminalità più o meno organizzata hanno colle­

gamenti stradali (per raggiungere o uscire dai varchi portuali) 

insufficienti, asfittici e permanentemente intasati nelle ore diur­

ne. 

Infine, ma solo per brevità, insufficienza di linee marittime 

regolari e giornaliere. 

Terminato quest'esempio in ambito di cabotaggio domestico, 

potrei citare altri motivi che rendono molto lento lo sviluppo 

intereuropeo su alcune direttrici che vedrebbero, con il "favore 
geografico" un combinato terra/ mare, ad esempio: 

• Italia � Portogallo 
• Spagna � Italia (specialmente del sud) 
• Francia del Sud (Marsilia/FOS) � Italia meridionale 
• Italia � Porti del nord � Benelux � Germania. 

ove l'alternativa del tutto strada (sulla penisola iberica) o del 

ferroviario e combinato strada/ ferrovia, resta più attrattiva tanto 

da lasciare spazio solo a pochissime linee regolari: perlopiù tra­

ghetti riservati a passeggeri (che offrono anche limitati spazi al 

traffico commerciale) o servizi specialistici come i car-carriers, di 

cui l'armamento Grimaldi è stato il precursore ed oggi è leader in 

Europa. Ad esso rivolgo da questa tribuna il plauso che merita. 

Per concludere, vorrei assicurare il massimo interesse e coin­

volgimento di Confetra allo sviluppo di un Short-Sea europeo 
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efficiente, competitivo e che possa rispondere positivamente alle 

richieste del mercato che vede una crescita della domanda di 

mobilità delle merci di circa il S/10% l'anno, da oggi al 2010 più 

50% circa dei milioni di tonnellate/ giorno che vengono tra�por­

tate! 

Vi ringrazio per l'attenzione. 

Speech of Umberto Masucci 

VVhy a Shortsea Promotion Centre? 
First of ali, I would mention that: With the setting up of the 

Shortsea Promotion Centres in Europe, it was necessary for us to 

ha ve a common name, in order to be able to approach the market 

with one another. It was decided upon that each of us should to 

use the same name in English i.e. Shortsea Promotion Centre (fol­

lowed by the name of the country), rendering the name Short Sea 

Shipping Promotion Bureau redundant. However, it must be 

said that each centre will maintain their originai name in their 

own language, in their own country. 

The reasons of the creation of what is now called, Shortsea 

Promotion Centre, can be found in the Communication from the 

Commission dated 29 June 1999, although to be accurate, the first 

organisation to request for the setting up of such structures was 

the MIF in 1995. 

"One of the main barriers to the development of short sea 

shipping appears to be the perception of an image towards sea 

transport, as a somewhat old-fashioned, slow and complex mode 

that is mainly used by large bulk operations." 

It is also said "Short sea shipping needs to become a feasible 

alternative. It is primarily up to tlre industries to prove that the reali­
h) of short sea shipping does not, any more, correspond to the perceived, 
old image. 

It should acquire a new, modern dynamic image fulfilling ser­

vice parameters and offering door-to-door service. This image 
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should be conveyed to transport users so that they can make rea­

soned choices of this transport mode, based on real fact instead 

of an old out-of-date staid image of the past. 

The recommendation was to set up promotion centres, so to 

disseminate more publicity information on currently available 

services, and developments for the future. It was further recom­

mended that: 

"In addition to the need to maintain short sea shipping on the 

politica} agenda, more publicity information needs to be dissem­

inated on it and its potential. Campaigns promoting greater 

awareness of short sea shipping can make a significant contribu­
tion". 

What is a Shortsea Promotion Centre? 
The Shortsea Promotion Centre - Italy, as ali other national 

centres, is a smali unit, with the responsibility of informing and 

communicating the initiatives in Short Sea Shipping (SSS), in par­

ticular, liner service in the area as per the definition included in 

the above-mentioned Conununication (which includes ali coun­

tries in the Med sea, Black and Baltic sea, Island and Norway 

apart from EU countries). 

The Centre is an independent instrument for the promotion of 

SSS, and as an inteliectual think-tank for the maritime sector, 

besides the road hauliers (auto-transporters including the same 

sociality of offices), with the end goal of removing traffic from 

our congested roads. 

The Office of Promotion is a weli managed unit, designed to 

easily give information to benefit the current shipping lines, and 

that of the core maritime sector. lt is designed to help instali and 

further develop confidence, suitable market sector economics, 

and the speed necessary to complement 'just-in-time' produc­

tion, ali with minima} cost to the environment from poliutants. 

First objective is to familiarise operations and to use the term 

SSS to its full significance and potential. In the long run, the 



VARIE 267 

Office of Promotion - Italy, will have to become a "one-stop(step) 

information office" . A single portai that can be used effectively 

and efficiently to search the SSS database, being able to find and 

provide the required link within the door-to-door inter-mpdal 

chain, to fully satisfy the needs of the user. 

The subject and the process of promotion is already being 

directed at the 'target' of the short term: that is, loading/ sending 

(transporting), transport companies, maritime agents, and Ship­

ping Companies. In the long term, the promotion centres will be 

able to draw up a picture of the process that is the logistics indus­

try - import/ export companies - using SSS. 

Operational Shortsea Promotion Centres 
The other offices that currently operate in Europe are those of 

Belgium, Denmark, Finland, France, Germany, Greece, Holland, 

Ireland, Portugal, Sweden, and most recently Spain. The UK is 

currently in discussion about setting up an operation. 

In 1997 the first national shortsea information bureau was 

founded in the Netherlands. By the end of 2000 there were suffi­

cient countries with an existing shortsea promotion centre to be 

able to start thinking about setting up the Europe wide network 

of co-operation between ali the respective countries, that had pre­

viously been recommended. 

As already mentioned with the setting up of the names for the 

centres, a common approach was needed, and agreed upon for 

the national websites: www.shortsea. followed by the country 

code. 

As it stands, we currently have the following operational 

websites: www.shortsea.be, www.shortsea.fi, www.shortsea.fr. 

www.shortsea.it, www.shortsea.nl. Other countries are current­

ly constructing their websites, while Ireland and Sweden have 

retained their originai address names. 
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Objectives, Organisations, Members 
All the centres have been set up individually by each respec­

tive national maritime industry, and Italy is no exception. Short­

sea Promotion Centre - Italy was set up as a direct response to 

the Italian shipping industry recognising that there was a need to 

promote shortsea shipping as an alternative method of cargo 

transportation. The desire to be able to promote it as an alterna­

tive, and inter-modal solution, lead to having members from 

other modes of transport, for example Road Haulage Associa­

tions, as part of the Focal Group. This was considered necessary 

for the effectiveness of these centres on two accounts; first it is 

important for them to be in touch with the needs of the potential 

user of SSS, and secondly, it is necessary for the Focal Points to 

confirm just one Shortsea Promotion Centre per country, and 

then to notify the European Commission. 

The structures and financing mechanisms of the centres vary 

considerably as it depends upon the degree of involvement from 

these national administrations. However, they all share a com­

mon goal of promoting the use of short sea shipping - in the 

widest sense of the word - and the measures to achieve that goal 

have a great degree of convergence. Also the approach is very 

practical; inform and influence shippers to use more shortsea 

shipping, especially inter-modal shortsea transport. 

Why a European Shorsea Nehvork? 
Although each of these centres have been set up individually 

by their respective country, therefore best reflecting the needs 

within each market, it became clear at the beginning that promo­

tion of shortsea on a national basis was not enough. The shortsea 

transport chain has a beginning and an end, therefore promotion 

and information gathering should, ideally, be performed with a 

degree of co-ordination from both ends. This lead to the creation 

of the European Shortsea Network (ESN) (with the co-ordination 

from Belgium, Denmark, Finland, France, Germany, Greece, Hol-
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land, Ireland, Italy, Portugal, Sweden and most recently Spain) to 

encourage the exchange of information, and to provide one Euro­

pean wide point of contact for potential users. This doesn' t just 

include promotion within (ali) European countries, but the .. cre­

ation of a "level playing field" and removal of barriers for (inter­

modal) shortsea shipping throughout the area of influence. 

The European Commission has highlighted the importance 

for the Shortsea Promotion Centres - once a 'criticai mass' of the 

centres had been reached - for the need to start co-operating on a 

bi- and multilateral bases. 

The need to define themes on networking an d co-operation has 

to be approached from both the European and national level. It is 

important to make a difference between the interests and tasks of 

an individuai country (geographic position, economie, infrastruc­

ture or policy circumstances) and that of pan-European needs. Ali 

national centres respond to their own circumstances, but at the 

same time there is a connecting European background to the work, 

with the Networking framework set the by generai policy and 

objectives for SSS development. Concrete networking activities 

cali. be extracted from nationally identified needs or by what is 

determined necessary for the pan-European promotion of SSS. 

For example, ltaly must be strong in the Mediterranean and 

become point of reference for this area, to take advantage of its 

geographical position (Italy being Europe' s extension in the 

Mediterranean - a point between Europe and the countries that 

surround the Mediterranean), and take the lead in policies so to 

position itself as a 'leader' in SSS. With the good rap pour that 

ltaly has traditionally experienced with most of the countries of 

this region, Italy has been presented with a great opportunity, 

especially in anticipation of the creation of the "free-trade area" 

expected in 2010 from the Declaration of Barcelona. 

However, Italy stili must co-operate with the Northern and 

Eastern European countries (within the Med, Italy is the ideai 

gateway to Northern and Eastern Europe), as services to/from 
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her shores to these areas, for-fill the perimeters for Short Sea 

Shipping, and thus needs to be communicated even more effec­

tively, as variable alternative to road transport. 

Objectives, Target Groups, Internai and External Communication 
The main objective of ESN is to promote SSS in the widest 

sense of the word on a European level. According to the defini­

tion given by the European Commission in the Communication 
(29-06-99): 

"Short Sea Shipping means the movement of cargo and pas­

sengers by sea between ports situated in geographical Europe or 

between those ports and ports situated in non-European coun­

tries having a coastline on the enclosed seas bordering Europe." 

Short sea shipping includes domestic and international mar­

itime transport, including feeder services, along the coast, to and 

from the islands, and rivers and lakes. The concept of short sea 

shipping also extends to maritime transport between the Member 

States of the Union and Norway and Iceland and other States on 

the Baltic Sea, the Black Sea and the Mediterranean." 

However, in arder to achieve the goals that the modal shift 

requires, the emphasis of promotion is on shortsea services as an 

alternative to road transport. Therefore the ESN concentrates its 

activities on the part of shortsea that offers inter-modal transport 

for cargo on a door-to-door basis. 

The promotion is aimed at the following target groups: 
• EU bodies 
• 

• 

• 

European organisations 

Shippers and forwarders 

Shorsea shipping lines, operators and agents 

Networking may have one set of objectives but two sets of 

activities: 

- Internai: facilitating a uniform delivery of services to clients and 

the development of promotion centre network; 
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- Externai: a response to client and deveiopment needs, and car­

rying out demand based activities. 

Internai networking facilitates transfer of knowiedge anq the 

promotion of best practises between centres. It is aiso a means of 

preparing "products" - services, campaigns, etc. - for externai 
networking. 

As for an instrument that wouid allow promotion centres to 

communicate among themseives, the Commission offered the 

CIRCA application to be used by the Shortsea Promotion Centres 

(i.e. a password-protected Intranet piatform for exchanges of 

information and an archive for documents), which Itaiy is to 

manage on behalf of the ESN. It had been used successfully with 

the SSS Nationai Focai Points. 

To define external networking, the needs of the clients are 

sampled through an existing promotion centre. The results are 

used to point out areas of action that need to be similar between 

the centres, and if necessary, where and what kind of assistance 

needs to take piace between the centres in order to meet the 

wants of nationai and international clients. 

In relation to the ESN i t was considered that a publicly acces­

sible 'portai' web site was necessary. The site address of 

www.shortsea.eu.com. has been registered, with its initial con­

tent written and agreed. This portai will give relevant informa­

tion to users at European Ievel and, as important, act as a portai 

to the nationai web sites, by directing visitors to the web pages of 

the nationai Shortsea Promotion Centres. One of the features 

under study is a European database, based on the Danish 

intranet database. 

More traditionai methods of promotion are being considered, 

for exampie, Ieaflets on the ESN, a ESN Newsletter, and video. 

Our Centre couid play the roie, together with our Mediter­

ranean EU partners, as co-ordinator of the Med. W e wouid there­

fore invite the MEDA countries to set up similar centres (as has 
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already happened in some Eastern European countries) and we 

will remain at their disposal for information in this respect, so 

that a further boost can be given to the process of promoting 

transport solutions, with Short Sea Shipping to be considered as 

the most natura! and most convenient of them. 

Speech of Maria Del Sagrario Lopez Bravo 

Ladies and Gentlemen, 

An analysis of the transport sector in the European Union 

today reveals a somewhat mixed performance. While market 

integration has undoubtedly made progress over the last ten 

years or so, with positive effects on the mobility of goods and 

people, it has not been accomplished harmoniously: 
• the modal split is slanted towards road transport - which 

currently accounts for 42% of the carriage of goods and 79% of 

passenger transport - while rail transport, with a market share of 

barely 10% and 6% respectively, is in decline; 
• the European transport system is prey to growing conge­

stion and pollution. 
• finally, with demand for mobility growing, the challenges 

of enlargement and sustainable development compel us to make 

new choices. 

This uncompromising analysis is the point of departure for 

the proposals in the recent European Commission's White Paper, 

to change the direction of European transport policy in order to 

adapt our mobility system to the new challenges. 

In order to restore genuine mobility and limit environmental 

nuisance, it is essential to promote transport modes which have 

unused capacities, such as waterways. This is why the Whité . 

Paper places a shift in the balance between transport modes at 

the heart of the new transport policy. 

Shifting the balance between modes is the first of the main 

action priorities defined in the White Paper, which are translated 
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into an action program comprising around sixty measures to be 

taken by 2010. One of these will be promoting short-sea shipping 

through the creation of 'the motorways of the sea'. 

Action will also have to be taken to integrate modes �ith 

potentially substantial capacities more effectively in an efficient 

transport chain: the Marco Polo Program, which will be opera­

tional soon, should pave the way for a truly inter-modal tran­

sport system. 

The success of the strategy set out in the White Paper will also 

largely depend, however, on the removal of bottlenecks, above 

ali by implementing the trans-European transport network. 

One of the modes being object of the modal shift is Short Sea 

Shipping. It is doing well but it can do stili better. More specifi­

cally, short sea shipping grew by some 27% in tonne-kilometres 

in the 1990s. Even though road transport increased even more 
(by 35%) during the same period, the growth figure at least 

shows that short sea shipping is recognised in the European tran­

sport market and that it is a reality and not only a potential. 

Between the EU Member States, short sea shipping carries 

around 41 % of goods in volume but we ali agree that this is 

below potential capacity. Trade between Member States is a key 

market where short sea shipping actually has the greatest poten­

tial and should quickly be able to capture more market share. 

Ali of us know that Short Sea Shipping is safe and environ­

mentaliy one of the least damaging modes of transport, but in 

spite of continuous politica! hacking and the efforts of the mariti­

me industry, short sea shipping suffers from a number of pro­

blems that need -first of ali - to be identified and - then - tackled 

with determination. 

First, short sea shipping seems to lack an efficient door-to­

door image and has not achieved full integration in the intermo­

dal supply chain. However, contrary to this image, short sea 

shipping can nowadays offer considerable speed, reliability, 

regularity and cargo safety. 
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Second, short sea shipping is, admittedly, an administratively 

complex mode. Consequently, we must exploit the scope for 

improvement in the procedures. 

The third area that can be characterised as problematic. for 

short sea shipping is the efficiency of ports and the relative 

inflexibility of port service providers, including their charging 

practices. 

W e already have a clear idea about how to tackle administrati­

ve hurdles. We proposed the compulsory use in ali EU ports and 

in a uniform manner of the so-called IMO F AL Forms. This would 

eliminate the very substantial variety of forms which a ship is 

required to submit each time it arrives at or leaves from an EU 

port. W e can expect the law to be in piace by the end of the year. 

The next element of the administrative and documentary pro­

cedures which we want to address concerns customs matters. W e 

are going to determine what exactly causes the problems in the 

area of customs, and are just now writing a Customs Vademe­

cum especially for Short Se a Shipping. On that basis w e will then 

consider, together with customs colleagues and operators and 

anybody else who is interested in cooperating, what must be 

done and what can be done 

Marco Polo 
One main instrument for giving support to feasibility studies 

and to the start-up phase of short-sea projects is Community Pilot 

Actions for Combined Transport (P ACT). This programme expi­

res at the end of this year. Its generally acknowledged success 

calls for a successor programme. We already have a name -

"Marco Polo" - and hope i t will be up and running as from 2003. 

Indeed, we propose a substantial extension in volume and one or 

two essential modifications. 

The first is that we do not want the new programme to be 

limited to combined transport only. There have been many pro­

mising projects, in particular in Short Sea Shipping, which had to 
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be refused because they did not concern combined transport. 
The second change will show a very specific concentration on 
moving cargo away from the congested roads; innovative ideas 
will be an extra for applicants but no longer a precondition . .. 

Short Sea Shipping in its modern, door-to-door form is only 
as good as its weakest link. Efficient land connections to the hin­
terland constitute a precondition for a port to be able to operate 
efficiently. Lorries queuing up for hours to get into or out of port 
will not make short sea shipping credible. Missing or insufficient 
rail connections to / from the port or inside the port area need to 
be promptly addressed. The Commission will pay special atten­
tion to these connections and to their quality in its forthcoming 
revision of the Guidelines for the Trans-European Transport 
Networks (TEN-T) and, as far as money is concerned, will use 
TEN-T funds for this purpose. 

Ports 
Talk to Short Sea Shipping operators and shippers and they 

will point out that Short Sea Shipping needs efficient and Short 
Sea Shipping-friendly ports, reasonable turnaround times, and 
transparent procedures and charges. Only with ports operating 
seamlessly in the inter-modal chain, can short sea shipping 
enhance its true role and recapture its importance. And these 
operators will also say that these pre-conditions are far from 
being always met. 

The Commission has therefore made a proposal on access to 
the port services market. The key elements are the following: 

• Procedura! rules must become transparent, non-discrimi­
natory, objective and proportional. 

• The Commission proposes that every prospective service 
provider, whether private or public, should have a fair and equal 
chance to take part in the growth industry of port services and 
that fairness is, and is seen to be, exercised through clear rules 
and clear procedures. 
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• The number of port service providers can only be limited 
for reasons of constraints relating to available space or capacity 
or, as far as technical-nautical services (pilotage, towing and 
mooring) are concerned, to maritime traffic-related safety. 

• Self-handling is to be allowed. 
• Port authorities cannot be both judge and interested party 

at the same time. lnstead Member States will have to find an 
impartial judge. 

For many modern ports these elements are nothing new. But 
Europe has a number of ports stili rooted in the past (which does 
not mean that they are otherwise not efficient). Modern com­

. mercial methods in ali ports would undoubtedly be of benefit to 
Short Sea Shipping. 

SSS Promotion Centres 
Ali Member States recognise the need to promote Short Sea 

Shipping, and ali act in their own specific ways. 
Business interests are operating Short Sea Shipping Promo­

tion Centres in almost ali Member States. They give practical, 
impartial advice to anybody showing an interest in Short Sea 
Shipping. They have realised that potential users do not ha ve the 
time to prospect the market; they want something tangible, and 
they want it quickly. These centres normally provide it. 

And since shipping is a transport mode with customers at 
either end of the route, advice, too, is required at both ends. 

Therefore the national Promotion Centres are being 
networked at a European level, with a little help from the Com­
mission so as to allow potential Short Sea Shipping users not only 
full geographic coverage but also the expertise of each individuai 
bureau. These centres have long identified this Europe-wide ini­
tiative as a win-win situation. 
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trasporti - diritto, economia, politica volume 2001 - n. 85 

GIORGIO RIGHETII, Trattato di diritto marittimo, parte V, aggiorna­
menti ed indici generali, Milano, 2001, pp. 267. 

Nella nota dell'insigne Autore si ribadisce che "il diritto 
marittimo è un mare magnum in continuo movimento": sono d' ac­
cordo che non si possa riposare sui risultati degli studi meno 
recenti, né sulle precarie emergenze pseudoscientifiche, proprie 
di indagini specialistiche recentissime svolte senza l'apporto di 
dottrine originali in relazione a talune delle figure e dei problemi 
più controversi, in continua germinazione a causa del diverso 
svolgimento storico-positivo degli istituti. 

Ma il dato rassicurante non è certo costituito dalla definitività 
dei risultati ottenuti, bensì dalla inesorabilità delle teorie pro­
spettate che squarciano implacabilmente il velo del compromes­
so, sicché, anche quando il ragionamento non conduce ad un 
risultato sicuro, esso ha tuttavia il grandissimo merito di addita­
re il punto debole delle varie dottrine. 

Credo, però, di poter affermare che nella letteratura maritti­
ma italiana non esiste nessuna opera che possa venir paragonata 
a quella di Giorgio Righetti, per acume e compiutezza della ricer­
ca, per ricchezza di dottrina. Ed anche nelle letterature giuridiche 
marittime straniere ritengo che sia difficile indicare una tratta­
zione che possa superare quella del nostro valoroso giurista: que­
sto esempio di "alta quota" avrebbe dovuto essere di sprone per 
quei giovani in approccio di studio, ed in provocata inserzione 
accademica, a lavorare sempre, a lavorare intensamente, per con­
tribuire ad un rigoglioso movimento di rinascita scientifica, per 
stimolare singolari vocazioni verso gli studi di diritto della navi­
gazione. 
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Purtroppo, questo rigoglioso movimento non è cominciato, 

ma ha subito, pur dopo un timido e promettente avvio, un duro 
colpo! 

Residua la vivida speranza che l'opera magna dell'insigne ed 

infaticabile scrittore genovese, Giorgio Righetti, non si limiti a 

trapassare, solcando il cielo della scienza giuridica marittima ita­

liana e straniera, come una meteora, o a brillare di luce splen­

dente, per un tempo delimitato, e, poi, d'improvviso, si spenga e 

si sciolga in un inclinante cronachismo giuridico, in un avvilente 

parafrasismo pseudo-esegetico imperante presso il nutrito stuolo 

dei vecchi e nuovi arbitraristi, avvezzi a coltivare o dissodare i 

non ardui campi "poderali" della mera ed inconducente empiria, 

in istantanea implosione (Querci F.A.). 
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