Aspetti giuridici

· 2.1 Le figure giuridiche nel trasporto via mare

Il pieno sviluppo dell'industrializzazione, il susseguirsi delle generazioni delle navi, dei tipi di traffici e l'ampliarsi del commercio mondiale, hanno dato origine ad una serie di figure giuridiche che intervengono nelle varie fasi del trasporto marittimo, con diversi gradi di importanza e responsabilità. Le principali figure giuridiche sono:

Proprietario della nave



Shipowner

Armatore





Owner

Vettore marittimo




Sea carrier - Common carrier
Capitano della nave



Master

Raccomandatario marittimo


Shipagent

Impresa imbarco/sbarco - stivatore

Chief stevedor

Mediatore marittimo



Broker

Spedizioniere




Forwarding agent

Caricatore/ricevitore



Shipper/receiver

È possibile che una persona fisica od una società impersonino due o più figure giuridiche, ad esempio il proprietario di una nave può anche esserne l'armatore ed anche il vettore marittimo dei carichi trasportati.

1 Proprietario della nave

Il proprietario è il titolare del diritto di proprietà della nave, tale diritto può essere diviso tra più persone in un massimo di 24 parti (carature).

2 Armatore

L'armatore esplica sotto il proprio nome e la propria responsabilità l'esercizio della navigazione; all'uopo ingaggia l'equipaggio, nomina il comandante e dota la nave delle necessarie attrezzature.

3 Vettore marittimo

Il vettore marittimo è l'imprenditore commerciale della navigazione, colui che prende "a noleggio" una nave "armata", cioè pronta alla navigazione, e la impiega a proprio rischio e sotto la sua responsabilità in attività di trasporto.

È quindi il vettore marittimo che tratta le condizioni di trasporto via nave tramite il comandante, il quale è responsabile della merce a bordo e rilascia, a suo nome, i documenti inerenti al trasporto.

L'attività vettoriale può riguardare il servizio di trasporto di carichi completi e merci di massa o più comunemente di merci in colli o in unità di carico su navi di linea regolare.

La gestione di questo ultimo tipo di servizi richiede una organizzazione commerciale complessa, per dirigere la quale si sono formate in tutto il mondo grandi compagnie vettrici, spesso proprietarie ed armatrici delle navi che gestiscono.

I vettori marittimi che operano su una determinata rotta sono generalmente associati fra loro in "Conferences", allo scopo di tutelare meglio i propri interessi.

Le Conferences, istituite per evitare la concorrenza tra vettori, di fatto hanno il monopolio del traffico su tutte le linee principali; esiste infatti una Conference per ogni area geografica che provvede a ripartire le quote di traffico tra i suoi associati, fissa le tariffe di nolo e stabilisce gli eventuali soprannoli da applicare ai vari porti.

I soprannoli sono supplementi di nolo (surcharge) per eventi straordinari che aumentano temporaneamente il costo del servizio; oltre a quelli generici (porto congestionato, fatti di guerra, acque pericolose, ecc.) ne esistono anche di specifici, quali:

· Port contribution (per maggiori spese e/o minori rese di tiraggio e stivaggio);

· C.A.V. (contributo adeguamento valutario per bilanciare sperequazioni monetarie tra i vari paesi)

· Bunker surcharge (per maggiori spese di rifornimento di combustibile).

Qualora le quote di traffico assegnate dalle "Conferences" ai propri associati non siano rispettate, è prevista una compensazione adeguata (tariffa di nolo depurata dalle spese attinenti il carico/scarico) da corrispondere al vettore che ha trasportato meno di quello che ha trasportato di più di quanto fissato.

Per regolare meglio questo tipo di rapporti, e per avere un peso maggiore all'interno della "Conference", tra più vettori si formano delle alleanze chiamate "pool".

La potenza economica dei "pool" e delle "Conferences" è tale da condizionare, a seconda della loro convenienza, le correnti di traffico non solo da un porto all'altro, ma da uno stato all'altro, con pesanti conseguenze di tipo occupazionale per i lavoratori portuali e per tutta l'economia indotta dei trasporti marittimi.

Infatti sono spesso in grado di offrire servizi completi combinati di trasporto terra/mare/terra da magazzino esportatore a magazzino importatore, impiegando tecnologie avanzate ed invadendo il campo tradizionale di lavoro delle case di spedizione e dei vettori terrestri.

Il vettore marittimo non associato in "Conferences" è denominato "outsider"; gli "outsiders" erano inizialmente piccole compagnie con navi vecchie ed obsolete, che, non potendo esercitare il traffico di linea, andavano a cercare i carico dove condizioni temporanee di mercato permettevano di praticare noli più bassi di quelli convenzionati dalle "Conferences", favoriti appunto dai loro minori costi fissi.

Oggi essere "outsider" rappresenta spesso una scelta anche di grandi compagnie, addirittura di "pool" di vettori importanti, specialmente nei paesi orientali ed in quelli in via di sviluppo.

Per accaparrarsi quote di traffico anche sulle grandi linee, si ricorre ad accordi particolari con le case di spedizione, praticando eventualmente o "ristorni" o la "malpractices" (tariffe di nolo non remunerative), preferendo viaggiare con una perdita di esercizio inferiore a quella che si avrebbe con la nave ferma oppure con spazi di stiva liberi.

Lo spazio per gli "outsiders" si crea nel traffico con i paesi in via di sviluppo, le cui compagnie di bandiera spesso non sono associate in "Conferences", e poiché il codice di comportamento stabilito dall'ONU assegna a tali paesi il 40% dei carichi in uscita (il 20% ai paesi importatori ed il restante 20% a nazionalità libere), le navi dei paesi emergenti tolgono alle "Conferences" anche eventuali carichi di ritorno.

4 Comandante della nave

È il rappresentante legale dell'armatore, ed in questa veste è responsabile dell'equipaggio e della nave che gli è affidata ed è altresì responsabile verso il vettore marittimo del carico e del buon esito della spedizione.

Con la collaborazione del raccomandatario marittimo e dell'impresa fiduciaria compila i documenti necessari inerenti sia alla nave che al carico, cura lo stivaggio e il disistivaggio e, nello  svolgimento dei suoi compiti, è dotato della più ampia discrezionalità.

5 Raccomandatario marittimo o agente marittimo

L'agente marittimo (figura giuridica che verrà descritta più approfonditamente in seguito) provvede all'adempimento di tutte le operazioni commerciali ed amministrative relative:

· Alla nave, nell'interesse dell'armatore per quanto attiene all'industria dell'armamento (pratiche marittime, provviste di bordo, assistenza all'equipaggio, operazioni commerciali, ecc.)

· Al carico, nell'interesse del vettore, per tutto ciò che è relativo all'industria dei trasporti (ricevimento e consegna del carico, compilazione documenti di bordo, ecc.)

Il raccomandatario rappresenta a tutti gli effetti la nave e deve quindi fornire ad essa ed al suo comandante tutta l'assistenza necessaria.

Può avere un incarico a carattere occasionale nel caso si tratti di navi "tramps", cioè non di linea o volandiere, adibite al trasporto di carichi completi; in questa veste le sue mansioni sono prevalentemente di assistenza alla nave, raramente di assistenza al carico.

Quando rappresenta tutte le navi volandiere di uno stesso armatore acquisisce un carattere stabile.

Nel caso rappresenti il vettore per tutte le navi di un servizio di linea, ha un incarico di carattere stabile ed esclusivo: non può cioè rappresentare altri vettori esercenti la stessa linea.

Al raccomandatario stabile ed esclusivo è demandata la rappresentanza dell'armatore e del comandante di fronte a tutte le autorità portuali, la responsabilità del coordinamento di tutte le operazioni inerenti la merce che competono al vettore, l'assistenza al comandante nella compilazione dei documenti necessari, l'eventuale reperimento di carichi di ritorno, il pagamento delle tasse e dei diritti portuali, oltre l'assistenza per le pratiche sanitarie e per l'arruolamento dell'equipaggio.

6 Fiduciario d'impresa - stivatore

Il fiduciario è colui che nell'ambito portuale, con l'organizzazione che rappresenta, svolge funzioni di fiducia per conto del vettore (armatore, vettore marittimo, raccomandatario marittimo, mediatore marittimo, spedizioniere).

In base alle consuetudini portuali, tali mansioni possono essere diverse, e vanno dalla predisposizione delle modalità di esecuzione alla direzione delle operazioni di stivaggio/disisti-vaggio e al controllo dell'attività terminalistica, collegata alla nave; e dalle attrezzature di tutte le maestranze che prestano servizi per la nave alla compilazione di tutta la documentazione inerente al carico.

Nell'esecuzione delle sue mansioni agisce per conto del/ed in collaborazione con il comandante o chi per esso (ufficiale addetto al carico).

Più in generale, deve adottare tutte le iniziative necessarie per un più sollecito ed economico svolgimento delle operazioni commerciali della nave, nel rispetto delle norme che regolano la sicurezza sul lavoro.

7 Mediatore marittimo

Il "Broker" è colui che si occupa di noleggio di navi, o che mette in contatto compratore e venditore di una nave; oppure, nel campo commerciale, trova ad una partita di carico la nave adatta o trova il carico ad una nave libera.

Per questo secondo aspetto, il mediatore marittimo agisce prevalentemente nel campo dei carichi di massa e per navi volandiere.

8 Spedizioniere

Al di là delle specifiche definizioni, lo spedizioniere o la casa di spedizione è l'ausiliario del traffico che agisce per conto del venditore o del compratore della merce con le stesse mansioni che ha il raccomandatario marittimo nei confronti del vettore marittimo.

In pratica deve essere in grado di poter offrire alla sua clientela informazioni e consigli sulle vie di trasporto più rapide ed economiche, sulle tecniche di imballaggio delle merci, sulle regole di commercio estero, sui problemi doganali, valutari ed assicurativi, sulle scelte dei mezzi di trasporto più adatti e convenienti.

Nel campo specifico dei trasporti marittimi si occupa, tramite le imprese portuali, dell'imbarco, dello sbarco e della movimentazione a terra delle merci.

Esiste anche la figura dello "spedizioniere-nave" che opera in ausilio e per conto del vettore o del raccomandatario marittimo con il compito di svolgere tutte le pratiche amministrative e doganali inerenti il carico e le provviste di bordo sia all'arrivo che alla partenza della nave.

Benché accada che alcune grandi società svolgano la duplice funzione di raccomandatario e spedizioniere con interessi contrastanti fra loro, il raccomandatario rappresenta la nave e lo spedizioniere rappresenta la merce.

Anche nel settore delle case di spedizione si sono formati grossi complessi sovrannazionali che assumono anche la veste di vettori sia terrestri che marittimi, invadendo a loro volta il tradizionale campo di attività di queste figure giuridiche; recentemente si è avvertita la necessità di riportare chiarezza nei rispettivi compiti stabilendo codici di autocomportamento tra spedizionieri, caricatori e vettori marittimi in modo che ogni categoria operi nel proprio campo specifico.

9 Caricatore/ricevitore

Non si tratta di una categoria ben precisa e definita, in quanto il caricatore rappresenta, presso il vettore marittimo, il venditore della merce, il ricevitore rappresenta il compratore.

Può trattarsi dei proprietari stessi, di loro concessionari o comunque di loro rappresentanti designati (transitari).

· 2.2 Tipi di contratti in uso nel trasporto via mare

La chiarezza e la precisione delle clausole contrattuali costituiscono una premessa fondamentale per il corretto adempimento delle obbligazioni dei contraenti; ciò è tanto più necessario nei rapporti commerciali internazionali, a motivo delle difformità esistenti, tra l'altro, negli usi commerciali e nella loro interpretazione.

Difatti, come la Camera di Commercio internazionale (CCI) ha documentato con la propria pubblicazione "Termini commerciali", le formule più comunemente usate nei contratti di compravendita con l'estero, per definire il tipo di consegna della merce e quindi per distribuire rischi e spese tra venditore e compratore, hanno nei vari Paesi una definizione spesso sostanzialmente diversa o comunque sono oggetto di difformi interpretazioni.

Allo scopo di ridurre al minimo le incertezze e le eventuali controversie derivanti da tali difformità, la Camera di Commercio Internazionale con gli "INCOTERMS" ha disciplinato i termini più correntemente usati nei contratti di compravendita internazionali per merce che viaggia soprattutto via mare.

Nella tabella sottostante (figura 5) sono riportati i principali INCOTERMS del CCI con la relativa descrizione seguiti da disegni esemplificativi (figura 6).

	Sigla
	INCOTERMS
	Descrizione

	EXW
	EX WORKS

Franco Fabbrica
	"Franco fabbrica" significa che l'unica responsabilità del venditore è di mettere la merce a disposizione del compratore nel suo stabilimento (per esempio la fabbrica).

In particolare, il venditore non è responsabile del caricamento della merce sul veicolo fornito dal compratore, salvo patto contrario.

Il compratore supporta tutte le spese ed i rischi relativi al trasporto della merce da quel punto fino al luogo di destinazione.

Questo termine rappresenta, quindi, il livello minimo di obblighi per il venditore.

	FOR/FOT
	FREE ON RAIL

FREE ON TRUCK

Franco Vagone

Franco Camion
	Il venditore deve fornire la merce insieme con la documentazione in conformità dei termini del contratto.

	FAS
	FREE ALONGSIDE

Franco sottobordo

(nel porto d'imbarco convenuto)
	Il venditore adempie ai suoi obblighi quando la merce viene posta sottobordo della nave sulla banchina o su mezzi galleggianti (chiatte, ecc.) nel porto d'imbarco convenuto. Ciò significa che il compratore deve sopportare tutte le spese ed i rischi di perdita o di danni alla merce a partire da tale momento. Occorre inoltre notare che, a differenza del FOB, questo termine pone lo sdoganamento della merce ai fini dell'esportazione a carico del compratore.

Con la condizione FAS la merce è solitamente consegnata e ritirata al cosiddetto "capo di banda" e lo stivaggio ed il tiraggio sono a carico della nave.

La sigla FAS tradotta in merce "franca sottobordo", può generare dei malintesi; sembra che indichi che la nave deve provvedere all'imbracaggio della merce così consegnabile. Questo dipende dagli usi locali, od anche dalle frasi che si adoperano in contratto, qualora fosse inteso che la nave dovesse fare qualcosa a sue spese dopo che la merce sia stata portata "alongside"; per esempio "Il carico deve essere trasportato a fianco della nave da dove il capitano lo metterà a bordo" (Cargo to be brought alongside, whence it shall be put on board by the master).

Il nostro PAL/PAL (palanco/palanco) è più chiaro perché indica che l'operazione congiunta dell'agganciamento e dello sganciamento dell'imbracata deve essere fatto in ambedue i casi da chi consegna e/o da chi riceve la merce, da sotto palanco, perciò, a maggior ragione, l'imbracatura è estranea alla nave.

Con contratti in inglese invece del termine "alongside" oppure FAS è prudente usare il termine "under ship tackle" oppure "within reach of ship gears" (sottpalanco oppure a portata degli apparecchi della nave). Così non si possono generare dubbi sulle vere intenzioni dei contraenti.

ALONGSIDE: salvo accordi speciali od usi locali contrattualmente accettati, il termine indica che la merce deve essere portata dal caricatore sotto palanco all'istante dell'imbarco , in maniera che la nave la possa alzare con i propri mezzi e non è sufficiente che il caricatore depositi la merce su di un punto della banchina da dove la nave dovrebbe impiegare lavoratori e mezzi per portarla sotto palanco, con relativi aggravi. Similmente, nello sbarco deve solo sporgere sul capo di banda, oppure abbassare sulla banchina o sulle chiatte gli apparecchi di imbracaggio. Ad ogni modo con la clausola di sottopalanco, all'imbarco la sistemazione di bragata e l'agganciamento sono operazioni di competenza del caricatore, mentre allo sbarco l'imbracatura e la messa a terra a portata degli alberi di carico sono compito della nave.

	FOB
	FREE ON BOARD

Franco a bordo
(nel punto d'imbarco convenuto)
	La merce deve essere posta a bordo della nave a spese del venditore nel porto d'imbarco convenuto. Il rischio di perdite o danni si trasferisce dal venditore al compratore al momento del passaggio della merce oltre la murata della nave.

Merci pesanti come fosfati, minerali, ecc., che in seguito al loro peso specifico non hanno bisogno di essere paleggiate, con la condizione "merce resa franca a bordo", possono trarre in errore perché molti credono che la sigla indichi anche stivato, mentre la realtà è che con tale clausola si indica solo messo a bordo.

Perciò l'eventuale paleggio o stivaggio, qualora fosse necessario, deve intendersi a carico della nave. A volte l'interpretazione può portare ad indicare che il caricatore, con tale clausola, può consegnare la merce al punto di caricazione vicino alla nave, mentre le restanti operazioni dello stivatore restano a carico della nave; perciò i lavoratori di terradevono trasportarla a portata dei bighi della nave, ammesso che le spese di tale trasporto siano già incluse nella tariffa di messa a bordo. Questa interpretazione può essere valida purché la merce sia depositata tra la prua e la poppa della nave, non oltre 60 metri di distanza dal boccaporto nel quale deve essere introdotta. Se la merce fosse depositata oltre i 60 metri, le spese accessorie sarebbero a carico della merce.

Se la merce provenisse da chiatte, l'imbracatura è a carico della merce e la responsabilità della nave ha inizio dopo che l'imbracata ha passato il "capo di banda" cioè "over the rail".

È stato parimenti stabilito, per la merce alla rinfusa, che il caricatore con tale calusola deve mettere la merce in stiva, salvo convenzioni contrarie. Per "rinfusa, secondo la "shipping Federation", deve intendersi merce che non richiede stivaggio ma semplice paleggio, quali granaglie, minerali, sabbie, ecc.

Per evitare le sgradite sorprese, la Federazione raccomanda di fissare i noli con merce "messa a bordo e stivata" ossia FOB STIVATO.

	FOB STIVATO
	FREE ON BOARD AND TRIMMED  OR STOWED

Franco a bordo e paleggiato o stivato
	Con questo si indica non solo che la merce deve essere messa in stiva, ma anche paleggiata o stivata, qualora fosse necessario.

	STI/PAL
	FREE AND TRIMMED OR STOWED AND DELIVERED ALONGSIDE

Merce franca a bordo paleggiata o stivata
	Alla nave deve essere consegnata la merce sottopalanco a proprie spese.

	C & F
	COST AND FREIGHT

Costo e nolo
	Il venditore deve sopportare tutte le spese necessarie per trasportare la merce fino al porto di destinazione convenuto; ma il rischio di perdita o di danni alla merce, così come l'onere per ogni ulteriore spesa, viene trasferito dal venditore al compratore al momento del passaggio della merce oltre la murata della nave  nel porto d'imbarco.

Il venditore fornisce la merce insieme alla documentazione di conformità, stipula il contratto di trasporto fino al porto di destinazione ed ottiene a proprie spese e rischio la licenza di esportazione e/o qualsiasi altra autorizzazione governativa

	CIF
	COST, INSURANCE AND FREIGHT

Costo, assicurazione e nolo
	Questo termine è identico al precedente con l'aggiunta che il venditore deve fornire un'assicurazione marittima contro il rischio di perdita o danni alla merce nel corso del trasporto. Il venditore stipula il contratto di assicurazione e paga il relativo premio.

Il compratore noti che, secondo questo termine, a differenza di quanto previsto nel "nolo o porto ed assicurazione pagati fino a ….", il venditore è tenuto a fornire soltanto una copertura assicurativa alle condizioni minime (dette condizioni "franco avaria particolare" FAP).

Il venditore fornisce la merce in conformità ai termini del contratto di vendita, insieme con la documentazione di conformità che sia prevista dal contratto.

La stipula alle condizioni usuali, a proprie spese, prevede il pagamento del nolo nonché le spese per la scaricazione al porto di sbarco.

	EXS
	EX SHIP

Porto di destinazione convenuto
	EX SHIP significa che il venditore mette la merce a disposizione del compratore a bordo della nave, nel porto di destinazione indicato nel contratto di vendita.

Il venditore deve sopportare tutti i costi e rischi inerenti al trasporto della merce fino a tale porto. Il venditore fornisce la merce in conformità dei termini del contratto di vendita, insieme con la documentazione di conformità che sia prevista dal contratto. Mette la merce effettivamente a disposizione del compratore, nei termini stabiliti dal contratto, a bordo della nave, al punto usuale di scarico del porto convenuto, in modo tale da permettere la rimozione della merce dalla nave per mezzo di sistemi di scarico adatti alla natura della merce. Sopporta le spese che sono a carico della merce e tutti i rischi che essa può correre fino al momento in cui questa sia stata effettivamente messa a disposizione del compratore, a condizione però che la merce sia stata individuata in modo intrinsecamente idoneo e cioè nettamente messa da parte o identificata in altro modo, quale merce oggetto del contratto.

	EXQ
	EX QUAY

Franco banchina, (sdoganato o non sdoganato il porto di destinazione convenuto)
	Il venditore mette la merce a disposizione del compratore sulla banchina, nel porto di destinazione indicato nel contratto di vendita. Il venditore deve sopportare tutti i costi e i rischi inerenti al trasporto della merce fino a tale porto.

Esistono due tipi di contratto: "franco banchina sdoganato" e "franco banchina" con diritti a carico del compratore, nel quale ultimo caso la responsabilità dello sdoganamento della merce per la l'importazione spetta al compratore e non al venditore. 

Il venditore fornisce la merce in conformità dei termini del contratto di vendita, insieme alla documentazione relativa prevista dal contratto.

	FRC
	FREE CARRIER

Franco vettore  nel punto convenuto
	Questo termine è stato concepito per sopperire alle necessità del trasporto moderno ed in particolare del trasporto "multimodale" mediante contenitori o del tipo "roll on - roll off" mediante rimorchi e traghetti. Esso si basa essenzialmente sugli stessi principi del termine FOB, tranne per il fatto che il venditore adempie ai suoi obblighi quando consegna la merce al vettore nel punto convenuto. Qualora non sia possibile indicare un punto preciso in occasione della stipulazione del contratto di vendita, le parti dovranno fare riferimento al luogo o ambito in cui il vettore deve prendere in consegna la merce.

I rischi di perdita o di danni alla merce vengono trasferiti dal compratore al venditore e non più al passaggio della murata della nave.

Il termine "vettore" indica ogni persona dalla quale, o in nome della quale, è stato assunto contrattualmente un obbligo di trasporto su strada, per ferrovia, per via aerea o marittima o mediante una combinazione di modi di trasporto.

Quando il venditore deve fornire una polizza di carico, un certificato di spedizione od una ricevuta del vettore, egli adempie pienamente al suo obbligo se presenta tale documento emesso dalla persona come sopra definita.

Il venditore deve fornire la merce secondo le pattuizioni del contratto di vendita, insieme con la documentazione relativa prevista dal contratto.

	FIO

FIOS
	FREE IN & OUT

FREE IN & OUT STOWED

Merce  resa franca a bordo all'imbarco e lo sbarco
	Riguarda una specifica condizione di trasporto, prevalentemente per merce di massa.

Indipendentemente dal contratto CIF o FOB, tra venditore e compratore, tutte le spese per l'imbarco, lo sbarco e l'eventuale stivaggio sono a carico della merce.

	FIO LASHED
	FIO LASHED

Messa a bordo rizzata e disistivata
	Nei trasporti con tale clausola, le spese per mettere a bordo, stivare e rizzare la merce e quelle per disistivarla e scaricarla da bordo, devono essere sostenute rispettivamente dal caricatore e dal ricevitore.

	FIO TRIMMED
	FIO TRIMMED

Messa in stiva, livellata e disistivata
	In un trasporto con tale condizione, le spese per mettere la merce alla rinfusa in stiva e livellarla e per disistivarla e scaricarla da bordo, devono essere sostenute rispettivamente dal caricatore e dal ricevitore.










































FOB/STIVATO: lavori di imbarco e stivazione a carico del venditore







C & F: spese per il trasporto al porto di destinazione al venditore, ulteriori spese o rischi al compratore al momento del passaggio oltre la murata della nave al porto d'imbarco.

CIF: il venditore deve fornire, in più al "C & F" una assicurazione marittima contro il rischio di perdita o danni alla merce nel corso del trasporto.
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* Persona fisica con obbligo di trasporto su strada, ferrovia, via aerea o marittima
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FOB: lavori di imbarco e stivazione a carico del compratore (merce tra prua e poppa a meno di 60 mt)


STI/PAL: merce consegnata sottopalanco
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Vettore: persona fisica (attraverso nave, camion, vagone, aereo)
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