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di MAURO FERRANDO

Consigliere dell’Ordine degli Avvocati di Genova, Delegato
per I'lnformatica, Componente della Commissione per
I'Informatica e per il Processo Telematico del Consiglio
Nazionale Forense, presso il Ministero della Giustizia

sif@studiolegaleferrando.it

I'suoialbori: Quelladel Processo Telematico ¢ un’av-
ventura che avuto il suo inizio formale nel 2001, allor-
che il decreto n. 123 del Presidente della Repubblica n.
123 ne ha stabilito le prime regole.

Ricordo bene il periodo successivo, nel corso del qua-
le pit volte ho avuto a recarmi presso il Ministero del-
la Giustizia nella mia veste di Consigliere dell’Ordine
degli Avvocati di Genova, Delegato per I'Informatica;
le rassicurazioni erano reiterate e continue: ‘/adogione
del regolamento applicativo ¢ ormai imminente”, “partiremo nel
giro di un mese”, “tornate ai V'ostri Fori, ¢ cominciate ad or-
ganizzarvi”.

Peraltro, per passare all’'inizio sostanziale del Proces-
so Telematico si ¢ dovuto attendere un quinquennio,
sino al 20006, allorché venivano identificate le 7 citta pi-
lota - fra le quali la mia, Genova - che si sarebbero oc-
cupate della sperimentazione sul campo delle nuo-
ve tecnologie.

Le difficolta nelle quali, da pionieri, ci saremmo im-
battuti, sono state davvero molte: ero solito definire
il software ministeriale dell’epoca come un fondo di
magazzino informatico, per la sua macchinosita (ave-
va campi fissi da rispettare e che non poteva neppu-
re tenere in memoria per eventuali ulteriori procedu-
re nell'interesse dello stesso cliente o contro la stessa
controparte; precludeva il normale, ampio e discrezio-
nale, utilizzo della punteggiatura o della formattazione,
posto che, scegliendo un simbolo grafico piuttosto che
un altro, si bloccava e non riusciva a terminare il pro-
cesso). Mancava, poi, del tutto, la formazione, finanche
di base, degli operatori del diritto che sarebbero stati
coinvolti, in prima linea, nella sperimentazione stessa:
Giudici, Avvocati e Cancellieti.

Ciononostante - superate, con impegno e dedizione
sinergica di tutti, tali difficolta - abbiamo centrato il ri-
sultato dell’ottenimento del primo decreto ingiunti-
vo telematico.

Al riguardo, ho 'onore di ricordare che il relativo ri-
corso ¢ stato formato in via telematica - ed in via tele-
matica inoltrato - il 21 febbraio del 20006, proprio dal
mio Studio, Studio che, in soli 88 minuti, ha ricevuto,
sempre per via telematica, comunicazione dell’avvenu-
ta emanazione del provvedimento monitorio da parte
dell’allora Presidente del Tribunale di Genova, Dott.
Antonino Dimundo, che molto ha creduto - e molto
ha investito, anche in termini di risorse umane - nell’in-
novazione del Processo Telematico.

Lanotizia ebbe un’immediata eco nazionale, che si sa-
rebbe propagata anche nei mesi seguenti, vieppiu sulla
scorta del fatto che il successo conseguito non si fer-
mo alla prima emanazione: Genova citta pilota, infatti,
nei mesi seguenti supero i 100 decreti ingiuntivi richie-
sti ed emessi in via telematica.

Da quel momento, non cosi lontano, molto cammi-
no si ¢ fatto nel percorso della Telematizzazione della
Giustizia, cammino estesosi dalle procedure monitorie
(ricorsi per decreto ingiuntivo), alle procedure esecuti-
ve e concorsuali (aspetto della sperimentazione che ha
consentito un interscambio tra Ordini, compresi quel-
li di Notai, Commercialisti, Geometri ed Ingegneri), e,
da ultimo, al Processo del Lavoro, che meglio di ogni
altro Rito si attaglia, ad avviso dello scrivente, alla de-
materializzazione, per il ridotto numero di atti difensi-
vi dei quali prevede il deposito, nonche per 'esenzione
dal contributo unificato e dai diritti di copia.

Eloquenti, al riguardo, alcuni dati:

1) il deposito telematico ¢ attivo a valore legale per il
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procedimento di ingiunzione presso 24 tribunali e
relative sezioni distaccate;

2) da gennaio 2009 a settembre 2010 sono stati ef-
fettuati complessivamente 75.186 depositi telema-
tici, con il seguente andamento mensile:

Le sue applicazioni: Vediamo, ora, nel dettaglio, i
passi piu significativi di tale cammino, percorribile da-
gli Avvocati che siano iscritti al Punto di Accesso per il
Processo Telematico, e che siano altresi dotati di smart
card (dispositivo di autenticazione e sottoscrizione digi-
tale), e di software utente (scaricabile gratuitamente dal sito
ministeriale: www.processotelematico.giustizia.it).

Le applicazioni del processo telematico

Procedure esecutive e concorsuali: Ed invero, ol-
tre che per promuovere procedure monitorie, il Proces-
so Telematico puo essere impiegato per molti atti delle
procedure esecutive e concorsuali, fra i quali, a mero ti-
tolo esemplificativo: Pignoramento; Istanza di vendita;
Istanza di assegnazione.

Non ¢ retorico, al riguardo, sottolineare che I'applica-
zione massiva delle innovazioni tecnologiche del Pro-
cesso Telematico, in uno con I'adozione di prassi orga-
nizzative piu efficienti, potrebbe condurre ad una sensi-
bile riduzione, in particolare, dei tempi della procedura
esecutiva immobiliare.

Invero, si stima che questa potrebbe concludersi
nell’arco di 14/16 mesi, anziché nell’arco degli attuali
32 mesi di media (19/20 mesi per il Tribunale piu velo-
ce; 43 mesi per quello piu lento), necessari per lo svol-
gimento cartaceo della posizione.
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PolisWEB: Ulteriore importante funzionalita del
Processo Telematico ¢ rappresentata dal cosiddetto Po-
lisWEB, che consente all’ Avvocato di consultate lo sta-
to delle cause nelle quali i suoi clienti sono - o, giusto
quanto infra specificato, saranno - parte, senza spostat-
si fisicamente dallo studio, ed anzi in qualunque posto
egli si trovi, semplicemente mediante accesso, via web,
alla rete ministeriale.

Tale possibilita di consultazione (dati di iscrizione a
ruolo, storico udienze, storico deposito provvedimen-
ti, esito scioglimenti di riserva, prossimo incombente),
inizialmente ristretta ai soli fascicoli di competenza del
Tribunale Civile, ¢ stata recentissimamente estesa: dal
settembre 2010 , per gli Avvocati abilitati dai Consigli
degli Ordini degli Avvocati di Genova, Chiavari, Im-
peria, La Spezia, Massa, Sanremo e Savona, ai registri
civili (contenzioso civile; registro lavoro; registro
volontaria giurisdizione) della Corte di Appello di
Genova; dal novembre 2010, per gli Avvocati abilitati
dai Consiglidegli Ordinidegli Avvocatidi Genovae San-
remo, ai registri della Sezione Lavoro dei Tribunali

di Genova e Sanremo.

In particolare, con il sistema Polisweb ¢ possibile, me-
diante semplice proiezione nella rete ministeriale, nel-
la quale ci si sia preventivamente accreditati con iscri-
zione al Punto di Accesso PolisWEB:
¢ la consultazione degli “eventi agenda”, ossia delle in-
formazioni relative agli eventi storici dei fascicoli per
1 quali 'utente ha accesso. Per ogni fascicolo trovato
sono riportati il numero e I'anno diiscrizione a ruolo,
nonche le parti principali. Per ogni evento sono invece
riportati la data dell’evento, la descrizione dell’evento
stesso e il riferimento all’eventuale documento (atto
primario) relativo all’evento.
la ricerca sui dati di registro per i fascicoli personali,
ove ’Avvocato ¢ costituito. Combinando i vari crite-
ri di ricerca disponibili (numero e anno di ruolo, no-
me parte, giudice, data di udienza, data di iscrizione,
data termine) e scegliendo il criterio di ordinamento,
il sistema restituisce ’elenco dei fascicoli trovati, vi-
sualizzando per ciascuno il numero di ruolo, le parti
principali, la data della prossima udienza e il giudice;
la visualizzazione delle informazioni di dettaglio (an-
che degli eventi) del singolo fascicolo informatico
previamente individuato, e dei documenti contenuti
in esso;
¢ il diretto esame (in formato HTML) del fascicolo in-

formatico, o la richiesta di invio dell’atto e/o degli al-

legati per posta elettronica.

A cio si aggiunga la gia accennata possibilita (con la
funzionalita «Archivio Fascicoli»), per ’Avvocato che
debba ancora costituirsi in giudizio come difensore del
convenuto, di visualizzare il fascicolo della causa pen-
dente, inserendo nei campi proposti dal sistema il nome
dell’Attore, il nome del convenuto e la data di compa-
rizione contenuta nell’atto di citazione. Il che consen-
te, tra 'altro, di avere immediata notizia dell’assegna-
zione della causa alla Sezione ed al Giudice competen-
te, sia di eventuali differimenti della prima udienza di
compatizione.

Processo del Lavoro: Quanto alla telematizzazione
nel Processo del Lavoro, sono state varate, sul finire
dell’anno 2010 (talche ¢ prossimo 'avvio della concreta
sperimentazione), la possibilita di prevedere, anche in
tale ambito, il deposito di ricorsi monitori e 'emis-
sione di decreti ingiuntivi per via telematica, nonche
ildeposito, sempre per via telematica, di atti difensivi.

Tale Rito, infatti, e come gia si ¢ accennato, ¢ quel-
lo che meglio si attaglia alla dematerializzazione, per
il ridotto numero di atti dei quali prevede il deposito,
nonche per 'esenzione dal contributo unificato e dai
diritti di copia.

Pagamento telematico del contributo unificato:
Per via telematica ¢, ancora, possibile provvedere al pa-
gamento delle seguenti spese di Giustizia, relative ad
atti depositati nell’ambito del Processo Civile Telema-
tico, presso i Tribunali di Genova, Modena, Napoli e
Rimini, scelti dal Ministero per I'attivazione di questo
progetto pilota
* Contributo Unificato per I'iscrizione a ruolo dei pro-

cedimenti giurisdizionali;

e diritti di Cancelleria e Segreteria Giudiziaria (marca
da bollo da 8 euro);

Iscrizioni a ruolo con codici a barre: Dal marzo
2010 ¢ altresi operativo, presso il Tribunale di Genova,
il sistema di iscrizioni a ruolo (ruolo civile del Tribuna-
le) con codici a barre, che rappresenta il primo esem-
pio di trasferimento diretto di dati strutturati tra gli av-
vocati e gli uffici giudiziari.

Per utilizzarlo, ¢ sufficiente scaricare (gratuitamente)
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dal sito wwmw.easynota.com il relativo programma.

Anzi. I programmi scaricabili (gratuitamente) sono
due: uno per le note di iscrizione al ruolo relative al Tri-
bunale, I’altro per le note di iscrizione al ruolo relative
alla Corte di Cassazione.

Espletato questo semplice incombente preliminare,
I’Avvocato puo - in maniera veloce ed intuitiva (tra I’al-
tro, sono disponibili facili meccanismi di accesso a ta-
belle comuni, quali 'elenco degli uffici giudiziari, la li-
sta delle materie, etc...) redigere la nota di iscrizione a
ruolo e stamparla, corredandola di codice a barre.

LLa Cancelletia che riceve una nota cosi elaborata ¢ in
grado di acquisirne il contenuto attraverso un normale
lettore ottico di codice a barre; viene cosi evitato il la-
voro di ridigitazione dei dati da parte della Cancelleria
stessa ed 1 registri informatizzati vengono, per I'effet-
to, compilati in modo veloce e sicuro.

Inoltre, 'utente puo fruire di uno sportello <<dedi-
cato>>, e, quindi, evitare la consueta coda destinata al-
le iscrizioni a ruolo ordinarie (cartacee).

Pec - Posta Elettronica Certificata: Pec ¢ I’acroni-
mo di Posta Elettronica Certificata, ed indica un sistema
di <<trasporto>> di documenti informatici che, pur
presentando analogie con il servizio di posta elettroni-
ca tradizionale, se ne discosta per il fatto che il relativo
Gestore certifica, con le proprie ricevute, ed a valore le-
gale, che il messaggio ¢ stato spedito; che il messaggio ¢
stato consegnato; che il messaggio non ¢ stato alterato.

La Pec, dunque, grazie alle sue caratteristiche intrin-
seche di sicurezza, ¢ destinata a divenire lo strumento
ideale di invio delle comunicazioni e consentira un ab-
battimento non soltanto dei tempi, ma anche dei co-
sti connessi alla spedizione/ricezione delle tradiziona-
li racc. a/r.

Del resto, oltre che opportuna, la disponibilita, per
ogni Avvocato (ma anche per un crescente numero di
professionisti) di un indirizzo di casella di Pec ¢ anche
stata resa obbligatoria dal combinato disposto degliartt.
16 comma 6 1. 2/2009, 51 D.L. 25/06/2008, N. 112,
convertito in L. 06/08/2008, n. 133.

E vi ¢ di piu, giacché, una volta emanato ed entrato in
vigore il provvedimento attuativo, il fatto di dotarsi di
casella di Pec non sara solo obbligatorio, ma anche san-
zionato (e pesantemente), giacche le notifiche e comu-
nicazioni di cancelleria si considereranno validamente
eseguite al professionista per effetto del loro semplice
deposito in cancelleria (nonostante la sostanziale im-
possibilita di prendere conoscenza del provvedimento).

Anche in questo settore, i dati raccolti dal Ministero
della Giustizia sono significativi dell’interesse verso il

mezzo: a partire da luglio 2009, infatti, da tutti gli uffi-
ci giudiziari (quindi anche da quelli dove I'invio non ha
valore legale), sono state inviate 1.033.037 comunica-
zioni di cancelleria, con il seguente andamento mensile:

Draltro canto, cio ¢ facilmente comprensibile, sol che

si pensi ai benefici delle comunicazioni telematiche:

¢ riduzione a “zero” dei tempi di comunicazione ai pro-
fessionisti (comunicazione “just in time”) e

¢ dei tempi successivi all’emissione del provvedimen-
to;

¢ risparmio del tempo di lavoro degli ufficiali giudizia-
ri (dal 30% al 40%);

¢ risparmio del tempo di lavoro degli addetti di cancel-
leria (dal 20% al 30%);

* risparmio dei costi di stampa (toner, buste, notifica e
spese postali);

e risparmio dei costi per la notifica a mezzo posta.

335 c.p.p. - Servizio Procura: Sara presto disponi-
bile il servizio - Servizio Procura - che consente di ti-
chiedere, per via telematica, agli uffici del Ruolo della
Procura della Repubblica le informazioni ostensibili ai
sensi dell’art. 335 C.P.P. su eventuali iscrizioni nei regi-
stri delle notizie di reato, sia che I'assistito figuri come
indagato, sia che figuri come persona offesa.

Dal punto di vista operativo, sara sempre necessaria
Iiscrizione al punto di accesso e la dotazione di smart
card; inoltre, 'accesso al sistema avverra, per garantir-
ne la riservatezza, attraverso un canale “Infernet Sicuro”.

Quelle sopra analizzate, le funzionalita di dettaglio
piu importanti del Processo Telematico.

Per concludere, pero, uno sguardo alla filosofia dello
stesso Processo Telematico: perché ¢ utile, perché ser-
ve, al singolo ed alla collettivita ?

Perché annulla operazioni che sono a basso valore
aggiunto, come quelle afferenti la stampa, in moltepli-
ci copie, 'imbustatura e la spedizione e¢/o comunica-
zione e/o notificazione del documento.

Perché riduce — se non elimina — i costi annessi, sia
sul lato Avvocato-cliente, sia sul lato Ministero della
Giustizia (Giudici-Cancellieri).

Perché consente 'abbattimento dei tempi di <<lavo-
razione>>> degliattistessi, siasul fronte interno Avvoca-
to-cliente, sia suquello esterno ministeriale (le statistiche

al riguardo sono molto interessanti: si passa da 88 giorni
di media per ’emissione di un decreto ingiuntivo carta-
ceo a circa 20 giorni di media per I'emissione di un de-
creto ingiuntivo telematico; il cartaceo viene emanato
nell’ambito della quinta settimana in una media di casi
dell’84%, mentre il telematico viene normalmente ema-
nato tra la prima e la seconda settimana), sia nella fase
di raccordo tra i due fronti.

Soprattutto, perché consente un piu proficuo uti-
lizzo delle risorse intellettive, che non si disperdo-
no in attivita collaterali temporalmente impegnati-
ve, ma prive di incidenza sul contenuto dell’atto (a
titolo meramente esemplificativo, le attivita di vacazio-
ne fisica in Tribunale, attesa in coda, rientro in studio).

Grazie alla dematerializzazione del Processo, infatti,
I’Avvocato ha modo di dedicarsi prettamente all’eser-
cizio delle fasi intellettuali della professione, stando in
Studio, approfondendo la disamina dei documenti e
della giurisprudenza (anziché dover spendere tutta la
mattinata in accessi nelle cancellerie).

Ma I’Avvocato non ¢ il solo a veder crescere la quali-
ta del proprio lavoro per effetto delle positive innova-
zioni del Processo Telematico.

Di tali innovazioni, al contrario, beneficiano anche
Magistrati e Cancellieri, i quali hanno la possibilita di
veder scorrere direttamente sul loro monitor tutto quel
materiale che, fino a non molto tempo fa, era sparso
tra scrivania ed arredi, se non per terra.

E vi e di piu.

Invero, il cittadino sara colui che, in prospetti-
va, godra dei maggiori e dei piu profondi benefi-
ci connessi alla Telematizzazione della Giustizia,
posto che proprio la Telematizzazione consentira
di centrare Pobiettivo di un processo che non sia
solo giusto, ma anche breve.

Perché un processo che sia anche giusto, ma non bre-
ve, equivale, in ultima analisi, alla denegata giustizia.

Il sogno: Ho sempre coltivato e tutt’ora coltivo un
sogno (un sogno che, conil succedersidelle innovazioni
telematiche, sembra assomigliare sempre pit alla realta).

Il sogno ¢ quello di compiere un ulteriore passo evo-
lutivo, e diarrivare al punto in cui alcune udienze (quelle
nelle quali non debbano essere sentite parti, testimoni,
consulenti) vengano celebrate in via informatica, gli av-
vocati si scambino per tale via le verbalizzazioni e sem-
pre per tale via ricevano notizia della decisione del Giu-
dice al riguardo. Non ¢ fantascienza: penso ci si possa
arrivare, ed a breve m

Atti di pirateria e sequestro di persona

di VITTORIO PORZIO

Studio Legale Porzio, Bove e Associati - D’Aniello
vittorio.porzio@slconsociati.com

I.- Quesiti.

Sulla scorta di una piu articolata relazione tecnico-
giuridica redatta dal Prof.Avv. Giuseppe Riccio, titola-
re del Corso avanzato di Procedura penale della Facol-
ta di Giurisprudenza dell’'Universita degli studi di Na-
poli “Federico II”, ed allo scopo di coglierne i punti es-
senziali, col presente parere intendo apportare un con-
tributo alla discussa questione circa la estensibilita della
legge in oggetto in tema di contrasto al fenomeno dei
sequestri di persona a scopo di estorsione agli atti di pi-
rateria, soprattutto quando essi si sostanziano nella de-
tenzione e/o sequestro degli equipaggi e siano com-
messi in danno di navi italiane nelle acque del golfo di
Aden o in zone limitrofe. II tutto al fine di valutare se
la stipula di contratti di assicurazione a copertura del ri-
schio di sequestro e del pagamento del riscatto di tali
atti costituisca o meno una delle ipotesi delittuose pre-
viste nella citata legge.

A tal riguardo, e sempre che si dovesse ritenere sussi-
stere 'anzidetta estensibilita, attenzione va posta sugli
articoli 1, comma 4, e 2 della richiamata legge che, ri-
spettivamente, prevedono:

(a) “Ye disposizioni dell’art. 379 del codice penale si ap-
plicano ner confronti di chi, al di fuori delle ipotesi pre-
viste ai commi 1 ¢ 2 dell'articolo 7 e di concorso nel delitto di
sequiestro di persona a scopo di estorsione, si adopera, con
qualsiasi mezzo, al fine di far conseguire agli autori
del delitto medesimo il prezzo della liberazione della
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vittima’’;

(b) “1.chiunque, cittadino italiano, stipula anche all estero con-
tratti di assicurazione aventi ad oggetto la copertura del ri-
schio, nel territorio dello stato, rappresentato dal pagamento
del prezzo del riscatto in caso di sequestro di persona a scopo
di estorsione, proprio o di altre persone, é punito con la reclu-
sione da uno a tre anni. 2. 1 contratti di assicurazione aven-
1 ad oggetto, sotto qualsiasi forma, il rischio del sequestro di
persona a scopo di estorsione sono nullz”.

Ebbene, di questa ritenuta estensibilita va dato conto
sia pure sinteticamente

I1.- Contesto.

Com’¢ noto, la pirateria in danno di navi nel golfo di
Aden e, piu in generale, al largo delle coste somale ed
a far tempo dagli anni novanta, ¢ assunta all’attenzio-
ne internazionale incidendo profondamente sui flussi
della navigazione civile. Si tratta di una pratica odiosa,
peraltro consolidata, che il piu delle volte si realizza at-
traverso il sequestro delle navi e, soprattutto, del loro
equipaggio, quest’ultimo quale spinta emotiva per il pa-
gamento del riscatto per conseguire la liberazione dei
beni e delle persone: situazione, questa, non indifferen-
te dal punto di vista giuridico in rapporto all’esigibilita
di corrispettivi economici per conseguire la liberazione
dei soggetti sequestrati.

Al riguardo, nel mentre il rischio della pirateria, relati-
vamente alla nave ed alle cose, trova la sua collocazione,
rispettivamente, nella copertura rischi guerra, il mercato
assicurativo, in particolare quello straniero, per fronteg-
giare il pagamento dei riscatti richiesti dai pirati per la
liberazione degli ostaggi, ha elaborato una specifica co-
pertura, cosi detta “Kidnap and Ransom”, in virtu del-
la quale I'assicuratore, nei limiti della somma assicurata,

rimborsa quanto pagato dall’assicurato per ottenere la
liberazione delle persone.

11 ricorso alla predetta copertura assicurativa ¢ ormai
diffuso e ad essa accedono anche armatori italiani pres-
SO assicuratori stranieri.

Ed ¢ appunto in questo contesto internazionale che si
inserirebbe la legislazione italiana, che, pur essendo in-
tervenuta agli inizi degli anni novanta per far fronte al
crescente fenomeno dei sequestri di persona che avve-
nivano nel nostro paese, sembrerebbe (vedremo in se-
guito la ragione per la quale ¢ d’obbligo far uso del con-
dizionale) spiegare i propri effetti anche nei descritti ca-
si di pirateria estera che si concludono anche in danno
degli equipaggi a bordo di navi battenti bandiera italia-
na, col conseguente sorgere della giurisdizione del no-
stro paese essendo essa, come comunemente si ritiene,
legata alla bandiera della nave e non al reale territorio
della navigazione.

Ebbene, se si riconosce 'estensibilita ai fatti di pirate-
ria della anzidetta legge,bisognerebbe prendere atto che
il legislatore ha affidato la funzione deterrente non piu
(rectins: non soltanto) alla tradizionale politica del rigo-
re sanzionatorio ma all'impossibilita di far conseguire il
profitto estorsivo agli autori del reato e cio attraverso
la indisponibilita dei beni riconducibili alle famiglie del-
le vittime e, come nel caso di specie, a chi “rischia” la
perdita dell’equipaggio, a cui senza dubbio si riferisce la
locuzione “altra persona” prevista nella seconda parte
dell’articolo 1, comma 1, nella cui disponibilita vi sono
1 beni che possono <<essere utilizzati, direttamente o indi-
rettamente, per far conseguire agli antori del delitto il prexzo della
liberazione della vittima>>.

L’intero corpo normativo della citata legge, dunque,
¢ calibrato sull’opzione di politica criminale intesa a
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rimuovere in radice la principale ragione della “spin-
ta a delinquere”, ovvero 'aspettativa di conseguire un
profitto.

In questa prospettiva si innestano le disposizioni pe-
nali (articolo 1, comma 4, articoli 2 e 3), che realizzano
un sottosistema sanzionatorio costruito sulla necessita
di evitare qualunque condotta antecedente, contempo-
ranea o successiva al sequestro che possa in qualche mo-
do agevolare gli autori del reato nel conseguire il prezzo
della liberazione delle vittime.

III. Il reato di Intermediazione di cui all’articolo
1, comma 4, L. 82/91.

Tanto premesso, un primo quesito riguarda la rispo-
sta inerente alla individuazione dell’ ambito di inciden-
za, sul piano interpretativo, della fattispecie disciplina-
ta dall’articolo 1, comma 4, della legge; ci si domanda,
ciog, se la stipula di un contratto assicurativo per quelle
evenienze possa costituire il reato di “intermediazione”
previsto da tale disposizione.

Invero, escluse letteralmente le ipotesi di concorso nel
reato di sequestro di persona a scopo di estorsione, la
norma punisce la condotta di chi << adopera, con gual-
siasi mezzo, al fine di far conseguire agli antori del delitto. . ..il
prezzo di liberazione della vittima>>.

Orbene, la ricostruzione generale del contesto del-
la legge, la ratio della disposizione e I'interpretazione si-
stematica della fattispecie con altre (segnatamente con
le disposizioni processuali dell’articolo 7) consentono
di escludere che il legislatore abbia inteso sanzionare
la condotta dell’armatore o dell’assicuratore o del bro-
ker che abbiano stipulato una polizza a copertura del
rischio-sequestro. Ponendo l'inciso “con qualsiasi mezz0”
dopo la locuzione verbale ‘s adopera”, invero, il legisla-

tore ha chiaramente inteso vietare qualunque condot-
ta agevolatrice posta in essere, con qualsiasi modalita,
successivamente al sequestro e non prima di esso. Si
vuol dire, ciog, e senza ombra di dubbio, che il reato di
“intermediazione” si puo configurare in diverse forme
possibili, purché posteriori all’atto di sequestro e rivolte
alla realizzazione dello scopo del delitto, la cui esistenza
ne ¢ il presupposto.

Allo stesso modo, il comma 5 del medesimo articolo,
secondo cui “Sono nulli i negozi ginridici posti in essere al fi-
ne di far conseguire agli autori del delitto di sequestro di persona
a scopo dj estorsione il prezzo della liberazione della vittima” st
riferisce ai negozi giuridici (e dunque anche alla stipula
delle coperture assicurative) posti in essere successiva-
mente alla commissione del delitto.

Tale interpretazione ¢ supportata non solo dal tenore
letterale delle disposizioni ma anche dal dato sistematico,
cioe dal riferimento, nell’ambito dell’articolo 1, comma
4, al “concorso nel reato di sequestro” ed alle ipotesi di paga-
mento autorizzato: questo riferimento non avrebbe ra-
gione logica se il reato di “intermediazione” potesse es-
sere integrato anche per effetto di condotte antecedenti
al sequestro di persona.

Ma ’elemento di tranquillita ermeneutica ¢ fornito dal
raffronto tra Iarticolo 1, comma 5, che dispone la nul-
lita di qualsiasi negozio giuridico che agevoli gli autori
del delitto di estorsione nel conseguimento del prezzo, e
’articolo 2, comma 2, che sancisce la nullita dei contrat-
ti di assicurazione aventi ad oggetto il rischio del seque-

stro di persona. Il confronto rende palese che la prima
disposizione si riferisce a negozi giuridici conclusi in un
momento successivo al sequestro nel mentre la seconda
riguarda i contratti di assicurazione che, per oggetto giu-
ridico, non possono che essere stipulati prima dell’even-
tuale concretizzarsi del rischio oggetto della copertura.

Per sintetizzare: dato e non concesso che la legge del
1991 possa estendersi alla fattispecie in esame, la stipu-
la di contratti di assicurazione a copertura del rischio di
sequestri di persona, non integra comunque il reato di

“intermediazione” di cui all’articolo 1, comma 4, della

legge in esame.

IV. 1l reato di cui all’articolo 2 della L. n. 82/91

Diversamente, Iarticolo 2, “ipocritamente” rubrica-
to “Nullita dei contratti di assicurazione”, si interessa del-
le condotte antecedenti alla commissione del delitto di
sequestro di persona a scopo di estorsione individuan-
do in questa fase un’ulteriore e specifica ipotesi di rea-
to. Il primo comma sanziona con la reclusione da uno
a tre anni la stipula di contratti di assicurazione, realiz-
zata anche all’estero, aventi ad oggetto la copertura del
rischio, nel territorio dello Stato, rappresentato dal pagamen-
to del prezzo del riscatto in caso di sequestro di perso-
na a scopo di estorsione. Il secondo comma sancisce la
nullita di tali contratti.

II testo della norma ¢ reso equivoco dall’inciso “nel
territorio dello Stato”, rispetto al quale la genesi della di-
sposizione non ¢ di ausilio ermeneutico per la risposta
alla domanda se la clausola si riferisca all’evento che si

assicura o ad altra posizione giuridica rilevante.

In linea generale il territorio dello Stato ai fini dell’ap-
plicazione della legge penale ¢ sostanzialmente definito
dall’articolo 4 del Codice Penale per il quale si intende
per territorio dello Stato non soltanto 'ambito stretta-
mente territoriale di sovranita, ma anche lo spazio ma-
rittimo ed aereo di sua stretta attinenza. La norma pe-
nale fa riferimento ad un contesto territoriale che va ol-
tre quello metropolitano, cio¢ oltre la “Rona della crosta
terrestre che costituisce il substrato spagiale dello Stato italiano,
secondo le delimitazioni storicamente assunte” e comprende,
per espressa indicazione legislativa ‘% navi e gli aeromobi-
li..ovunque si trovino salvo che siano soggetti, secondo il diritto in-
ternazionale, ad una legge territoriale straniera” (art. 4, com-
ma 2 u.p. c.p.). Cio in quanto, secondo la dottrina inter-
nazionalistica, il legislatore da prevalenza al criterio di
bandiera e non al criterio della sostanzialita territoriale.

In aderenza a tale normativa, la nostra Giurispruden-
za (cfr. Cass. 30.10.1969) ha affermato che deve ritener-
si operante nel nostro sistema di diritto il cd. “principio
di bandiera” in forza del quale le navi mercantili sono
soggette alla sovranita dello Stato di bandiera di cui rap-
presentano ‘Zerritoire flottant”; e cio in forza del principio
generale di diritto internazionale di cui all’art. 19 della
citata Convenzione di Ginevra, che trova la sua disci-
plina positiva per le navi italiane nell’art. 4 c.p. ed in li-
nea generale nel combinato disposto con I'art. 97 della
Convenzione Montego Bay.

Ma la nostra giurisprudenza ha anche stabilito che
sono riservati alla giurisdizione esclusiva dello Stato di
bandiera i fatti che esauriscono i loro effetti all'interno
della cd “comunita navale” o “viaggiante” (Cass. Sez.
Unite, 16 novembre 1989, Zaid Avraham), dando cor-
po all'interpretazione dell’art. 19 della Convenzione di
Ginevra, oggi assunta nella Convenzione di Montego
Bay ratificata dall’Italia.

Cio posto , per quanto attiene all'interpretazione del-
la clausola “nel territorio dello Stato”, che delimita I’area di
tipicita della fattispecie, il dato letterale non appare diri-
mente, almeno non in senso decisivo, potendosi riferi-
re tanto alla “copertura del rischio” quanto al solo “ri-
schio” cosi come alla “azione” che configurail fatto-pre-
supposto. Di conseguenza, possono prospettarsi diffe-
renti linee ermeneutiche tra le quali, pero e ad avviso di
chi scrive, deve preferirsi quella restrittiva in virtu della

quale la disposizione si applica soltanto se 'evento og-
getto di copertura assicurativa (il sequestro a scopo di
estorsione) si realizzi nel territorio dello Stato.

La soluzione preferita riferisce I'inciso “nel territorio
dello Stato” alla concretizzazione del rischio e quindi
all’evenienza che il sequestro sia avvenuto nel nostro ter-
ritorio. Essa trova supporto nella ratio della disposizio-
ne, nonché sul terreno di una lettura razionale dell’inte-
ro intervento legislativo. Invero, la ratio dell'intero prov-
vedimento ¢ rappresentata dalla funzione di deterren-
za che I'indisponibilita dei beni in capo alla famiglia del
sequestrato genera nei confronti di chi abbia intenzione
di locupletare un profitto attraverso il sequestro di per-
sona a scopo di estorsione, nell’ottica politico-crimina-
le di individuazione di un efficace strumento di contra-
sto alla pratica dei sequestri di persona. Sicché, limitare
Iintegrazione della fattispecie esclusivamente al cittadi-
no italiano in deroga ai generali principi che disciplina-
no 'ampiezza della sfera di intervento della giurisdizio-
ne italiana ¢ in linea con la restrittiva opzione legislativa
di limitare I'interesse punitivo a vicende che si verifica-
no nel nostro tertitorio: e cio vuol dire escludere I'effi-
cacia deterrente della legge nei confronti di sequestra-
tori di nazionalita estera per vicende accadute all’estero.

In conclusione, e sempre volendo ritenere che la fat-
tispecie in esame rientri nella legge del 1991, il cittadino
italiano che stipuli, anche all’estero,un contratto di assi-
curazione avente ad oggetto il rischio del pagamento del
prezzo della liberazione di persone al fine di consegui-
re il beneficio estorsivo commette il reato di cui all’art.
2, comma 1, della legge “sempre che il sequestro si ve-
rifichi in acque in cui v’¢ sovranita statale” e si espone

alla sanzione di nullita del contratto, essendo esso con-

trario a norme imperative.

V.- L’Automia concettuale e sanzionatoria degli
“atti di pirateria”

Sennonché, volendo abolire 'uso del condizionale con
cui si ¢ condotta finora 'analisi dellalegge n. 82 del 1991,
al fine di indicare la soluzione piu aderente al complesso
contesto normativo anche internazionale che guida la
materia, non possono accantonarsi i fondati dubbi che
sorgono circa la possibilita di estendere tale legge ai fatti
di pirateria: dubbi generati dalla rafio della stessa e dalla
incisiva, e decisiva, differenza di oggetto tra i rispettivi
fatti di reato presi in considerazione.

Aifini esemplificativi che guidano questo parere, appa-
re opportuna accantonare i profili teorici, che pure rap-
presentanoipresupposti giuridico e politico del risultato

cuisiperviene, per manifestare, con semplicita argomen-
tativa, le ragioni a sostegno della tesi della non estensi-
bilita della legge n. 82 del 1991 ai sequestti operati con-
testualmente, in occasione e¢/o a seguito e/o in conse-
guenza dell’atto di pirateria.

Giasiedetto cheil Decreto-legge del 15 gennaio 1991,
poi convertito nella Legge n. 82 dello stesso anno, fu
dettato dalla necessita di far fronte all’esponenziale au-
mento dei “sequestri di persona” a cui si ricorreva per
finanziare attivita terroristiche e/o della criminalita or-
ganizzata interna al Paese, all’epoca in grande evidenza.

Per la politica del tempo I'operazione fu compiuta
con una radicale inversione di tendenza : lo Stato italia-
no preferi la nuova strada del “blocco dei beni” degli
offesi piuttosto che il consueto inasprimento delle pene,
solitamente ma inefficacemente praticato fino ad allo-
ra. Esso riteneva, cio¢, che sottrarre la disponibilita dei
beni ai soggetti a diverso titolo interessati al sequestro
costituisse la misura piu efficace sul piano della deter-
renza. Tale filosofia potrebbe apparire valida anche per
le attuali evenienze, se esse non avessero una dimen-
sione sovranazionale e leggi internazionali che regola-
no il fenomeno.

Ma v’¢ di piu: la non estensibilita di quelle fattispecie
agli atti di pirateria deriva dall’ontologia dei fatti, cio¢
dagli elementi costitutivi che li compongono. Invero,
va considerata la differenza del tipo di reato rispettiva-
mente compiuto nel caso di “sequestro di persona’” di
cui alla citata legge del ‘91 ed il “sequestro di persona
quale conseguenza dell’atto di pirateria” ( rectius:il se-
questro di persona quale atto di pirateria) di cui alla
legge n. 422 del 1989 e/o al Codice della Navigazione.

11 rilievo evidenzia, da un lato, il rapporto di specialita
traireati e, quindi, la non sovrapponibilita di fattispecie
tra di loro ben diverse e, dall’altro, la differenza ontolo-
gica tra 1 due reati, che acquista significato pregnante in
un sistema penale di rigida legalita - quale ¢ il nostro -
nel quale cioe il legislatore si fa carico della corretta de-
terminazione di ogni singola fattispecie di reato. Nella
sostanza,insomma, cambiano i tipi dell’azione e le con-
seguenze legali.

Invero, ove si faccia riferimento all’art. 1135 del Co-
dice della Navigazione e contestualmente all’art. 3 del-
lalegge n. 422 del 1989 (che specificamente si interessa
della “Repressione dei reati contro la sicurezza della na-
vigazione marittima”) risulta di tutta evidenza la comu-
nione, nell’atto di pirateria, tra abbordaggio e sequestro
di persona e, allo stesso tempo, che il fatto si realizza al
di fuori del territorio dello Stato, anzi, contro di esso.

A conforto di tale radicale differenza soccorre la not-
ma dell’art. 4, lettera b), della predetta legge, la quale,
estendendo la legge italiana (previa autorizzazione del
Ministro di Grazia e Giustizia) ai reati commessi anche
dallo straniero “ai danni o a bordo di una nave italia-

a”, lascia chiaramente intendere che I'offesa della pi-
rateria si realizza in danno del territotrio e non sul terti-
torio. D’altro canto, ¢ pacifica la unitarieta del reato di
pirateria, essendo il sequestro dell’equipaggio giuridi-
camente I'evento aggravante dell’atto di abbordaggio e
non un delitto autonomo.

Tutto cio chiarisce, incontestabilmente - se la cautela
non dovesse essere dettata dalla mancanza di prassi -,
la differente essenza tra questa fattispecie di reato com-
plesso ed il sequestro di persona di cui s interessa, come
autonoma fattispecie, la legge n. 82 del 1991.

Le anzidette considerazioni assegnano alla tesi espo-
sta indiscussa dignita giuridica, certamente superiore al-
la acritica estensione della legge n. 82 ai fatti di pirateria,
pur in un clima di flebile incertezza, dettata dalla pra-
ticabilita di diversa opinione ma resa improbabile dal-
la severita metodologica del nostro ragionamento, che
trae origine e fondamento da un’analisi della tipologia
dei due reati, quello previsto dalla legge n. 82 e quello
di pirateria: la loro diversa natura non consente la so-
vrapposizione di disciplina, dovendosi riconoscere au-
tonomia alle fattispecie criminose descritte nelle diver-
se leggi e unitarieta d’azione nel caso di contestualita tra
abbordaggio e sequestro di equipaggio.

Un’ultima riflessione fa riferimento alle coperture as-
sicurative, cosi dette K & R, e, in particolare, alle defi-
nizioni degli eventi coperti. Invero, se in linea di prin-
cipio non puo non contestarsi 'opportunita che un at-
to assicurativo si dilunghi su una pluralita di definizio-
ni non sempre univoche nei diversi Paesi, sul piano piu
specifico che qui interessa, dette definizioni pongono
un deciso accento sul “sequestro di persona” in modo
del tutto avulso dal fatto “pirateria”. Si suggerisce, per-
cio, una modifica del linguaggio che tenga conto della
conte-stualita tra atto di pirateria e sequestro di persona-
equipaggio e, anzi, che qualifichi il sequestro di persona
come evento naturale dell’atto di pirateria. Cosi operan-
do, verrebbe solo modificata la terminologia e non 'og-
getto della copertura m
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antenendo il tema del numero precedente,

relativo alla applicabilita della CMR, vale la

pena di fare il punto sul problema del supe-
ramento del limite risarcitorio nel trasporto interna-
zionale di merci su gomma in base, per 'appunto, alla
Convention on the Contract for the International Carriage of
Goods by Road, adottata da Ginevra il 19 maggio 1956
(CMR), recepita nel nostro ordinamento con la 1. 6 di-
cembre 1961 n. 1621.

La Corte di Cassazione ha avuto occasione di ana-
lizzare - segnatamente - I'ipotesi in cui ’avaria sia di-
pesa da colpa grave del vettore o dei suoi dipenden-
ti o preposti.

L’art. 17 della Convenzione in esame pone una pre-
sunzione di responsabilita in capo al vettore incarica-
to del trasporto, mentre il successivo art. 23 individua
1 criteri per la determinazione del risarcimento e pre-
vede una limitazione di responsabilita che peraltro, in
base al dettato dell’art. 29, non viene applicata - con
conseguente risarcimento integrale - quando 'avaria
sia ascrivibile a dolo o colpa del vettore che, secondo
la legge del giudice adito, ¢ parificata al dolo, e dunque
in sostanza, alla colpa grave. Nel nostro ordinamento,
la colpa grave viene qualificata come elemento sogget-
tivo parificato, quanto agli effetti giuridici, al dolo: ¢
necessario pertanto riscontrare non solo un’imputazio-
ne oggettiva dell’avaria al vettore, ma anche un’impu-
tazione soggettiva della stessa, nel senso che quest’ul-
timo possa essere rimproverato a titolo di negligenza,
imprudenza o imperizia, condotte senza le quali il dan-
no non si sarebbe verosimilmente realizzato; la giuri-
sprudenza ritiene segnatamente sussistere la fattispecie

*

della colpa grave “in tutte quelle ipotesi in cui 'agente
abbia posto in essere un comportamento, consistente
nellainosservanza delle elementari regole di prudenza,
tale da violare la diligenza minima richiesta nell’esple-
tamento delle proprie occupazioni” (Cass. 2204/1985).
Secondo parte della dottrina, la gravita della colpa va
valutata in proporzione inversa rispetto al grado di di-
ligenza richiesto: la colpa viene considerata tanto piu
grave quanto minore era lo sforzo di diligenza richie-
sto in concreto. Per una parte della giurisprudenza,
nel nostro ordinamento questo criterio di imputazio-
ne soggettiva viene equiparato a quello del dolo al fi-
ne di limitare i casi di responsabilita alle ipotesi in cui
il comportamento posto in essere sia caratterizzato dal
mancato rispetto delle fondamentali e primarie norme
di prudenza, ma il concetto di dolo e quello di colpa
grave sono ontologicamente eterogenei. Il dolo ¢ “un
elemento soggettivo o psicologico, ossia I'intenzione
dell’agente di realizzare un determinato risultato e si
concreta, quindi, nella corrispondenza tra un program-
ma perseguito deliberatamente da una persona e I’azio-
ne da essa posta in essere”, e si tipizza per la coscienza
e volonta dell’azione del soggetto agente, caratteri non
imprescindibili, invece, ai fini della configurabilita della
colpa che, come detto si caratterizza in una omissione
pit o meno grave, dell’agente. Pur nella loro descritta
diversita ontologica, i due concetti posso avere la me-
desima fenomenologia quanto agli effetti giuridici. La
giurisprudenza ha in effetti sottolineato 'eccezionalita
di questa equiparazione proprio in virtu delle differen-
ze evidenziate e, conseguentemente, la necessita di una
espressa previsione normativa o pattizia in tal senso, a
fronte, peraltro, di una certa giurisprudenza che propo-
ne I'equiparazione in via automatica. La condotta gra-
vemente colposa deve peraltro essere provata in con-
creto, in quanto la presunzione di responsabilita a ca-
rico del vettore opera, nell’ambito della CMR, solo in
relazione alla mera colpa lieve; in questo senso la Cas-
sazione ha recentemente ribadito che “la straordina-
ria ed inescusabile imprudenza e 'omessa osservanza
anche della minima diligenza deve essere accertata in

concreto, senza che al riguardo possa invocarsi la pre-
sunzione riferibile al minor grado di colpa sufficiente
ad integrare I'inadempimento contrattuale del vetto-
re”. Pertanto, ove I’avente diritto riesca a dare la rigo-
rosa prova della condotta caratterizzata dalla colpa gra-
ve del soggetto agente, la limitazione di responsabilita
del vettore non si applica, e quest’ultimo risponde per
Iintero dei danni verificatisi. Nella sentenza della Cor-
te di Cassazione n. 24765 del 7 ottobre 2008, pubbli-
cata su Diritto dei Trasporti, la Suprema Corte ha per
esempio ritenuto sussistere colpa grave nel caso in cui
il vettore, nel trasporto di cose, abbia consegnato la
merce ad un soggetto non qualificatosi legittimato dal
destinatario stesso. La sentenza ¢ comunque del tutto
con l'orientamento consolidato che propende a rico-
noscere la responsabilita del vettore a titolo di colpa
grave e, conseguentemente, ad escludere 'applicazio-
ne del limite risarcitorio posto in suo favore, laddove
in concreto sia riscontrabile una condotta negligente,
contraria al dovere di custodia delle merci e, quindi,
tale da concretare un’ipotesi di inadempimento grave.
Cosi, ad esempio, la giurisprudenza ha ritenuto che
sussista la colpa grave del vettore qualora questi non
sia in grado di fornire spiegazioni circa la causa del-
la perdita o del danno, ovvero di indicare le circostan-
ze in cul si sia verificata la perdita delle merci, anche
in relazione ad una serie di trasporti successivi; si € ri-
tenuto imputabile a colpa grave il furto del veicolo e
delle merci caricate sullo stesso durante la sosta not-
turna in un’area pubblica, in una piazzola autostradale
ovvero nel parcheggio di un centro commerciale sen-
za I'inserimento di un adeguato sistema di antifurto,
a prescindere dalla durata della sosta; la giurispruden-
za ha ritenuto che sussistesse un’ipotesi di colpa grave
anche nel caso in cui il vettore parcheggi 'automezzo
sulla pubblica via, pur attivando un sistema di antifur-
to, sul presupposto dell’elevato grado di prevedibilita
dell’evento; un’ipotesi di colpa grave ¢ stata altresi rin-
venuta nel caso di furto all'interno del magazzino del
vettore stesso, a fronte di omissioni delle precauzioni
necessarie alla custodia delle merci m
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1 Comandante ¢ figura essenziale a bordo di una

nave; capo dell’equipaggio e della comunita viag-

glante ¢ il soggetto che si trova al vertice dell’or-
ganizzazione della nave ed a lui spettano le funzioni di
direzione della manovra e della navigazione, la tenuta
e la conservazione dei documenti di bordo e i compiti
di garantire la sicurezza. In particolare ha I'obbligo di
accertarsi di persona, prima della partenza, che la na-
ve sia idonea in relazione al viaggio da intraprendere,
bene armata ed equipaggiata e caricata e stivata secon-
do le regole della buona tecnica.

Soggetto che ha il grado piu alto nella scala gerar-
chica della gente di mare e la responsabilita giuridica
di tutte le operazioni che vengono effettuate a bordo
della nave ¢ altresi il legale rappresentante dell’Arma-
tore ed a lui spetta anche garantire la sicurezza del la-
voro a bordo. Alla responsabilita del Comandante della
salute dell’equipaggio imbarcato ¢ dedicato un interes-
sante articolo pubblicato sulla rivista “Il Diritto Marit-
timo”” del 2010 e redatto dalla Dott.ssa Emanuela Du-
rante, collaboratrice della cattedra di Diritto del Lavoro

*

presso la facolta di Giurisprudenza dell’Universita di
Genova la quale ha abilmente commentato una sen-
tenza del Tribunale di La Spezia del 5 marzo 2009. 11
caso oggetto della decisione del Tribunale affronta il
tema della responsabilita del Comandante di una nave
nel caso di infortunio di un membro dell’equipaggio
nel corso della navigazione per non aver disposto la
deviazione della nave dalla sua rotta per raggiungere il
porto piu vicino allo scopo di consentire al soggetto di
ricevere le cure adeguate. Nel caso specifico, occorso
una decina di anni fa, due marittimi dopo essere sce-
si nelle stive caricate con pani di zinco, accusavano un
malore presentando sintomi preoccupanti. Il Coman-
dante avvisava dell’accaduto via telex la direzione della
societa armatrice e decideva di far rotta verso il porto
piu vicino, Napoli, deviando dalla meta originaria, La
Spezia. Prendeva successivamente contatto telefoni-
co con la Compagnia Armatrice ed un medico il qua-
le diagnosticava un’intossicazione da ossido di metallo
e forniva suggerimenti sulle cure da effettuare ai ma-
rittimi. Constatato un apparente miglioramento delle
condizioni dei marittimi, il Comandante ne informava
I’Armatore da cui veniva invitato a riprendere la navi-
gazione per La Spezia. Sfortunatamente uno dei due
marittimi, aggravatosi, decedeva immediatamente do-
po il ricovero nell’ospedale di la Spezia.

Il Tribunale di la Spezia, a conclusione di un proce-
dimento avviato dal Pubblico Ministero, condanna-
va il Comandante per comportamento negligente ed

imprudente condotta per non aver deviato la nave dal-
la sua rotta per raggiungere il porto piu vicino ovve-
ro Napoli ed ottenere I'assistenza piu rapida possibile
ai due marinai che presentavano preoccupanti sinto-
mi di intossicazione dopo essere scesi in stive conte-
nenti carico di zinco in pani. Il Tribunale ha ritenuto il
Comandante responsabile per non aver correttamen-
te adempiuto agli obblighi di prevenzione sintetizza-
bile in una valutazione dei rischi connessi, nel caso di
specie, al rischio chimico relativo alla tipologia di ca-
rico trasportato e, dunque per una non corretta e at-
tenta valutazione del rischio legato al tipo di carico.
I’obbligo di prevenzione degli infortuni del Coman-
dante avrebbe infatti dovuto concretizzarsi nella atti-
vita di vigilanza sulla corretta pulizia delle stive, nella
tenuta a bordo di una cassetta di medicinali e strumen-
ti di primo soccorso idonei a curare una intossicazio-
ne da ossido di metalli, ed in un adeguato programma
di addestramento dell’equipaggio in ordine al rischio
che il medesimo avrebbe corso nel venire a contatto
con il carico trasportato. La formazione dell’equipag-
gio consiste in una vera e propria formazione didat-
tica. Gli Armatori, i Comandanti ed i responsabili del
servizio di prevenzione e protezione devono verificare
che i lavoratori abbiano ricevuto la prevista formazio-
ne ed informazione e che le nozioni siano state ade-
guatamente apprese. L’obbligo di adeguata formazio-
ne dell’equipaggio reca insita la necessita di accertarsi
che 'equipaggio comprenda la lingua parlata a bordo
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ovvero ben comprenda gli ordini dati e le direttive le-
gate alla propria sicurezza. L.a normativa generale di
riferimento vigente in materia di tutela della salute e
della sicutezza dei luoghi dilavoro, il Dlgs. n. 81/ 2008
prevede espressamente tra le misure preventive cui ¢
obbligato il datore di lavoro la valutazione della com-
prensione della lingua italiana da parte dei lavoratori
stranieri. Nel caso analizzato dal Tribunale di La Spe-
zia € stato ritenuto che la nazionalita rumena dei due
membri dell’equipaggio aveva forse comportato una
difficolta dei medesimi di comprendere la lingua par-
lata a bordo. Per quanto la lingua ufficiale a bordo sia
la lingua inglese e pertanto tutti i marittimi di qualsiasi
nazionalita siano tenuti a conoscere detta lingua, pur-
troppo non sono pochi i casi in cui una incompren-
sione linguistica crea delle situazioni di pericolo o non
aiuta in situazioni di pericolo gia verificatesi.

Inoltre, nel caso specifico, il Comandante non ha cor-
rettamente valutato la gravita delle condizioni di salute

del proprio equipaggio ed ha deciso di non deviare la
rotta dirigendo la nave verso il porto piu vicino ma di
proseguire il viaggio fino a destino. La scelta si sareb-
be poi rilevata sbagliata viste le terribili conseguenze
che ha avuto. Pertanto, non solo ¢ stato ritenuto re-
sponsabile per non aver adottato le misure adeguate
ad evitare I'infortunio dei propri marittimi ma anche
perché, dopo I'evento, ha deciso di proseguire il viag-
gio preferendo garantire 'adempimento delle opera-
zioni commerciali e dei rapporti patrimoniali del pro-
prio Armatore piuttosto che intervenire prestando un
tempestivo e completo soccorso al lavoratore. Solo il
Comandante, in quanto soggetto a cui “spetta la dire-
zione della manovra e della navigazione” avrebbe po-
tuto decidere se deviare la rotta della nave verso Napoli
0 meno e pertanto, cosi hanno ritenuto i Giudici di La
Spezia, solo lui avrebbe potuto, adottando un compor-
tamento diligente, evitare l'infortunio prima e, succes-
sivamente, le gravissime conseguenze del medesimo m

di DAVID McINNES
david.mcinnes@incelaw.com
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“approvazione da parte delle societa petroli-

fere piu importanti (cd. “Oil Major”) ¢ una

questione di estrema importanza nel conte-
sto dei noleggi di navi cisterna.

Senza tale approvazione ¢ infatti quasi impossibi-
le impiegare commercialmente una nave in manie-
ra redditizia. Il contratto di noleggio a tempo piu
usato nel settore delle navi cisterna ¢ il formulario
“SHELLTIME 4”.

La clausola 43 del “SHELLTIME 4” prevede
espressamente il diritto per il noleggiatore di risol-
vere il contratto nel caso in cui la nave divenga inac-
cettabile per le Oil Major.

Nonostante la questione suddetta rivesta un’im-
portanza notevole, ci sono poche indicazioni al ri-
guardo in diritto inglese.

Tuttavia due recenti decisioni arbitrali della Lon-
don Maritime Arbitration Association (“LMAA”),
unadeiquali ¢ stataappellata davanti alla High Court
inglese, hanno contribuito a chiarire molti degli
aspetti critici che sorgono su questo argomento.

Il primo caso, in cui il sottoscritto ha agito per
conto dei noleggiatori, ha riguardato uno “SHEL-
LTIME 4” la cui clausola 43 era stata modificata
come segue: ‘Qualora, in qualsiasi momento durante il
periodo di noleggio, la nave riceva meno di tre approvazio-
ni da parte degli Ol Majors , il noleggiatore avra diritto di
risolvere il contratto”.

Nel caso in oggetto la nave subiva una serie di ri-
fiuti a trasportare vari carichi da parte delle Oil Ma-
jor. Dopo ripetute richieste da parte dei noleggia-
tori, gli armatori fornivano finalmente un elenco di
approvazioni da parte delle Oil Major.

Pertanto i noleggiatori chiedevano I'annullamen-
to del contratto di noleggio e reclamavano la resti-
tuzione del nolo pagato in eccedenza.

Avverso tale richiesta gli armatori sollevavano una
serie di questioni di notevole importanza, volte a
dimostrare che la richiesta di risoluzione non era
valida. La prima argomentazione riguardava la de-
finizione delle parole “Oil Major”.

Gli armatori sostenevano che ai sensi della clau-
sola 43 tale locuzione significasse un importante
produttore di prodotti petrolchimici (non solo di
petrolio) e / o i noleggiatori che commerciavano
in detti prodotti e / o le agenzie di valutazione o di
approvazione delle navi alle quali tali soggetti de-
legavano l'accertamento dell’idoneita di una nave.

T punts A vista WZMMM

[approvazione delle navi
da parte delle societa petrolitere

Tale definizione non ¢ stata condivisa dagli arbitri
in quanto non ritenevano che le societa petrolchi-
miche e le agenzie di valutazione o di approvazio-
ne delle navi non potessero essere considerate Oil
Major. In secondo luogo, gli armatori sostenevano
che 'obbligo nascente dalla clausola 43 non fosse
assoluto, ma solo di diligenza e che a causa del tipo
di impiego commerciale della nave non fosse sta-
to possibile ottenere ulteriori approvazioni da par-
te delle Oil Major.

Anche tale argomentazione ¢ stata respinta da-
gli arbitri. La clausola 43 concedeva al noleggiato-
re il chiaro diritto di recedere dal contratto qualora
la nave non ottenga le approvazioni di almeno tre
Oil Major e, quindi, 'obbligo degli armatori ai sensi
della clausola 43 era da intendersi assoluto.

Ilsecondo deilodi summenzionatied emesso dalla
LMAA ¢ stato oggetto di appello davanti alla High
Court e riguardava un armatore italiano. Il caso era
Dolphin Tankers SRL-v-Westport Petroleum Inc.

La clausola del contratto di noleggio in quel ca-
so dava ai noleggiatori la possibilita di risolvere il
contratto di noleggio, qualora la nave non fosse ri-
uscita per tre volte consecutive a superare le vetting
inspection delle Oil Major per colpa degli armatori.

Una vetting inspection veniva definita nel contratto
come una proposta della nave da parte dei noleg-
giatori a una Oil Major a cui seguiva un’ispezione
fisica o una revisione dell’ultimo report SIRE (Ship
Inspection Report). La vertenza riguardava tre que-
stioni controverse.

La prima questione riguarda la definizione di Oil
Major e, in particolare, se Conoco Phillips, che ave-
va respinto la nave, fosse o meno una Oil Major. Sia
l'arbitro prima, che la Corte dopo, hanno ritenuto
che Conoco Phillips fosse una Oil Major.

La seconda questione era se, come sostenuto da-
gli armatori, un approccio unilaterale da parte di BP
vero gli armatori e la successiva accettazione della
nave, piuttosto che una proposta da parte dei no-
leggiatori verso BP, sarebbe stata ostativa per i no-
leggiatori al fine poter risolvere il contratto in base
alla clausola suddetta. Ancora una volta, 'arbitro e
la Corte si pronunciavano in favore dei noleggiatori.

La terza questione riguardava il sistema di ispe-
zione e il report SIRE.

Gli armatori sostenevano che ci potesse essere
solo un rifiuto motivato della nave qualora lo stes-
so facesse riferimento al SIRE. I noleggiatori so-
stenevano, invece, che fosse sufficiente che vi fosse
un valido rifiuto se il rapporto SIRE era stato con-
siderato dalla Oil Major nel relativo procedimento.
Nuovamente l'arbitro e Ja Corte concludevano in
favore dei noleggiatori. E ancora una volta impot-
tante enfatizzare che la questione relativa alle Oil
Major nei contratti di noleggio delle navi cisterna ¢
di fondamentale importanza, sia commercialmente
che da un punto di vista pratico a causa del diritto
di risoluzione sottostante. Queste recenti decisio-
ni hanno quindi in qualche modo chiarito alcune
delle questioni pit importanti in questo settore M
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LLa procura alle liti

di GUGLIELMO CAMERA

Studio Legale Camera Vernetti
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aprocuraalleliti ¢ 'atto con cui un sogget-

to nomina il proprio difensore attribuen-

dogli un potere di rappresentanza che puo
essere piu 0 meno ampio a seconda dei poteri
previsti nella procura.

La procura puo essere infatti generale o spe-
ciale con cio intendendosi rispettivamente I’at-
to con cui un soggetto nomina quale suo pro-
curatore un avvocato per tutte le liti ricomprese
entro una certa data, ovvero speciale se si rife-
risce ad una causa determinata. La procura spe-
ciale ¢ sempre necessaria per il procedimento in
Cassazione e puo anche valere per tutti i gradi
di giudizio sempre che cio venga specificato, dal
momento che in assenza di tale specificazione
la procura si presume conferita per un solo gra-
do di giudizio. I modi con cui puo una procura
essere conferita sono due: atto pubblico o con
scrittura privata autenticata. Se pero la procura
viene rilasciata a margine o in calce all’atto con
il quale la parte intende promuovere o costituir-
si o resistere nel procedimento, la sottoscrizione
della parte deve essere certificata come autenti-
ca dallo stesso avvocato in favore della quale ¢
rilasciata. In passato grandi dispute sono sorte
circa il fatto se la procura potesse essere autenti-
cata dall’avvocato anche nel caso in cui la stessa
fosse stata rilasciata su foglio separato e spillato
all’atto. Ad oggi la questione appare risolta dal
momento che la giurisprudenza ha chiarito che
¢ sufficiente che il foglio separato sia congiunto
materialmente all’atto a cui si riferisce. Nel caso
della citazione la procura puo poi essere ottenu-
ta anche in un secondo tempo rispetto alla noti-
fica dell’atto ossia, ai sensi dell’art.125 C.p.C., al
momento della costituzione in giudizio.

I modi di estinzione della procura sono la re-
voca della parte o la rinuncia del difensore. Ta-
li atti non hanno pero effetto sull’altra parte del
processo fino a quando non sia nominato un
nuovo difensore. I poteri che vengono attribuiti
al difensore munito di procura sono tutti quelli
propri del procedimento per il quale ¢ stato no-
minato, tranne quelli che la legge ritiene riservati
alla parte personalmente come l'interrogatorio,
la proposizione di querela di falso, ecc.

In difetto di procura esplicita in tal senso il di-
fensore non puo neppure compiere tutti quegli
atti a mezzo dei quali dispone personalmente del
diritto del suo assistito, come la rinuncia agli at-
ti, la transazione giudiziale, ecc.

In passato la procura attirava spesso numero-
se eccezioni al fine di contestarne la nullita e far
decidere la causa subito, senza discutere il metri-
to, su tale aspetto prettamente procedurale. Nel
2009 una modifica del codice di procedura civile
ha pero introdotto un nuovo comma in un ar-
ticolo (182 C.p.C.) in base al quale se il Giudice
rileva eventuali nullita o difetti della procura fis-
sa un termine perentorio per la regolarizzazione
della stessa, senza quindi che la causa possa es-
sere pregiudicata irrimediabilmente.

Giova infine notare che le regole suddette val-
gono qualora la procura sia rilasciata in Italia.
Nel caso di societa straniere che rilasciano la
procura all’estero, ferme restando le regole for-
mali proprie del paese in cui la stessa ¢ rilascia-
ta (pur dovendo mantenere i contenuti di quella
italiana circa i poteri da assegnare al difensore),
in base al nostro ordinamento la procura dovra
essere autenticata dal notaio e fattaa successiva-
mente legalizzare dall’ambasciata italiana o me-
diante apostille in base alla Convenzione dell’Aja
del 1961 m




16 | Corriere dei Trasporti n.8 - 21 Febbraio 2011

DIRITTO E TRASPORTI

DIRITTO E AUTOTRASPORTO

Condizioni generali degli Spedizionieri inglesi

di CLAUDIO PERRELLA

Studio Legale AST
claudio.perrella@astlegal.com

na recentissima decisione della Court of Appeal

inglese (Roblig (UK) Ltd v Rock Unigue 1 14d [2071])

permette di analizzare la validita e gli effetti di al-
cune previsioni contenute nelle condizioni generali della
BIFA (British International Freight Association), molto
spesso applicate dagli spedizionieri inglesi ed espressa-
mente richiamate nei contratti che questi stipulano con
controparti nel Regno Unito o all'estero. Fra queste con-
dizioni generali, particolarmente significative sono quel-
le analizzate nel contenzioso in commento, ossia la pre-
visione in virtu della quale il mandante non ha alcun di-
ritto di eseguire compensazioni tra 1 corrispettivi dovuti
allo spedizioniere e le somme a qualunque titolo vantate
a titolo di risarcimento (previsione questa nota come no
set off clause) e la previsione che stabilisce che qualun-
que reclamo nei confronti dello spedizioniere va presen-
tato (a pena di decadenza) entro il termine di nove mesi.

Le due clausole recitano:

“21(A) The Customer shall pay to the Company in cash, or
as otherwise agreed, all sums when due, immediately and without
reduction or deferment on account of any clain, connterclain or
set-off]...]

27(B) [...] the Company shall in any event be discharged of all
liability whatsoever and howsoever arising in respect of any service
provided for the Customer [. .. | unless suit be brought and written
notice thereof given to the Company within nine nonths from the

*

date of the event or occurrence alleged to give rise to a cause of ac-
tion against the Company.”

In particolare la seconda previsione ha spesso ricadu-
te pratiche estremamente significative, dal momento che
il termine (che viene ormai generalmente ritenuto come
termine di decadenza) in essa contenuto ¢ sensibilmente
pit breve del termine di presctizione e/o decadenza che
in numerosi altri ordinamenti si applica per la prescrizio-
ne dell'azione e della richiesta di risarcimento del danno
nei confronti dello spedizioniere. Puo dunque darsi il ca-
so dello spedizioniere italiano che si avvalga di un ausi-
liario in Inghilterra che si veda presentare una richiesta
di risarcimento entro il termine annuale previsto all'art.
2951 c.c. o addirittura entro il termine di 18 mesi previsto
dalla medesima disposizione per I'eventualita in cui allo
spedizioniere si attribuisca veste e responsabilita vetto-
riale, allorquando il termine di nove mesi sia gia ampia-
mente decorso, e sia dunque maturata la decadenza nei
confronti dello spedizioniere. Nel caso in esame, in pri-
mo e in secondo grado ¢ stata ritenuta la piena validita
ed efficacia di entrambe le disposizioni. In relazione alla
no set off clanse la Corte ha evidenziato che la previsione
garantisce un regolare ed adeguato cash flow allo spedi-
zioniere, che nella decisione viene indicato in modo en-
fatico ed efficace come “%he life-blood of the business”. Si po-
ne dunque 'accento sulla circostanza che la previsione
non preclude in alcun modo la possibilita di presentare
reclami o richieste di risarcimento. Nella decisione resa
dalla Corte d'Appello particolare attenzione ¢ stata posta
alla circostanza che la societa mandante era un operatore
del settore esperto, che la scelta era caduta sullo spedi-
zioniere in questione a seguito di una selezione piuttosto

accurata, che nelle trattative si era espressamente fatto
riferimento alle clausole, che queste ultime rappresenta-
vano un corretto equilibrio tra interessi contrapposti, €
che infine i rapporti tra le parti erano risalenti nel tempo
e che dunque la mandante avrebbe dovuto ragionevol-
mente conoscere il richiamo alle condizioni generali di
contratto da parte dello spedizioniere. Sulla base di ana-
loghe argomentazioni la Corte d'Appello ha ritenuto la
piena efficacia e validita del termine di nove mesi, con-
fermando peraltro I'orientamento gia espresso nel pre-
cedente, in virtu del quale il termine si applica in rela-
zione a qualunque reclamo, anche in relazione a reclami
o azioni non ancora sorti alla scadenza del nono mese,
con l'unica eccezione in caso di frode da parte dello spe-
dizioniere. I.a Corte ha ritenuto che anche in tal caso la
previsione di un termine cosi perentorio fosse espressio-
ne diuna contemperamento trale contrapposte esigenze
dello spedizioniere e della propria clientela. La decisione
conferma dunque in modo particolarmente efficace la
necessita di valutare con la massima attenzione la possi-
bilita che nei rapporti con spedizionieri che abbiano se-
de nel Regno Unito, le eventuali azioni o richieste di 1i-
sarcimento vengano formulate nel termine di nove me-
si. Sotto questo profilo la posizione della giurisprudenza
inglese e senza dubbio piu generosa nei confronti dello
spedizioniere, poiché nel nostro ordinamento una simile
previsione ricadrebbe con ogni probabilita nell'ambito di
applicazione della articolo 1341 c.c., e verrebbe pertanto
considerata vessatoria, con la necessita dunque di un du-
plice richiamo ed una duplice sottoscrizione quale con-
dizione essenziale per la validita e l'efficacia m

Novita’ per autotrasporto nel milleproroghe

di ANDREA TRACCI
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1 disegno di legge “Milleproroghe”, attualmente in

fase di conversione ed all’esame del Senato (A.S.

2518 di conversione del decreto-legge n. 225 del
29 dicembre 2010, G.U. n. 303 del 29 dicembre 2010,
in scadenza il 27 febbraio 2011), prevede alcune novita
per I'autotrasporto.

Di particolare interesse un emendamento (emenda-
mento 2.0.185, Sen. Bonfrisco) volto alla ridefinizio-
ne della normativa di incentivo alle competitivita del-
le imprese.

Il comma 1 dello stesso prevede che il Fondo di Ga-
ranzia destinato alla PMI dell’autotrasporto, e finanziato
con i 50 milioni di euro provenienti dal Decreto Legge
“Prezzi” 162/2008, gia esteso con apposito decteto in-
terministeriale all’acquisto di veicoli pesanti (Decreto
Ministero Trasporti del 21.09.2010, di modifica al pre-
cedente D.M. 27.07.2009), debba essere prorogato per
garantire continuita nel sostegno del credito.

In particolare, la proposta modifica renderebbe frui-
bili per tutto il 2011 tali sistemi di agevolazione al cre-
dito da parte degli istituti bancari in favore delle impre-
se di trasporto.

Infatti, in assenza della precisazione contenuta nel-
la norma, per effetto della limitazione imposta dalle di-
sposizioni comunitarie, lo strumento ¢ destinato a ces-
sare al 31.12.2010, e comunque ad operare per il solo
limitato importo (500.000 euro) previsto dall’art. 3 del
decreto Presidente del Consiglio dei Ministri in data 3
settembre 2009 (recante le “Modalita di applicazione del-
la Comunicazione della Commissione enropea nel quadro di ri-
ferimento temporaneo comunitario per le misure di aiuto di Stato
a sostegno dell accesso al finanziamento nell attuale situazione di
erist finangiaria ed economica”, G.U. 9 giugno 2009, n. 131).

Altra sostanziale novita - sempre in caso di approva-
zione della norma - ¢ rappresentata dal secondo periodo
del comma 1 del’emendamento, che prevede la possibi-
lita di accedere al predetto Fondo di Garanzia, nel limite
dell'importo massimo di 10 milioni di euro, alle imprese

*

che risultino creditrici dello Stato ai fini del rimborso
IVA (1 testo del’emendamento ¢ il seguente: “...sono,
altresi, garantiti, entro il limite massimo di dieci milio-
ni di euro, i crediti delle imprese di autotrasporto, spedizio-
ne e logistica derivanti dal diritto al rimborso dell'imposta
sul valore aggiunto secondo quanto previsto dal decre-
to del Presidente della Repubblica 26 ottobre 1972, n.
633. Con successivo decreto dirigenziale sono stabiliti 1
criteri per accedere a tale forma di garanzia”).

In tal modo le aziende di trasporto, spedizione e lo-
gistica che vantino crediti IVA potranno accedere a fi-
nanziamenti garantiti dallo Stato (rectzus, dal Fondo) nei
limiti del loro stesso credito.

Qualche perplessita desta, tuttavia, tale letterale for-
mulazione, posto che non esiste in diritto una definizio-
ne di impresa di logistica, mentre per le imprese di spe-
dizione potrebbe farsi ricorso alla iscrizione al rispetti-
vo albo.Sennonché, come noto, con il decreto legisla-
tivo 26 marzo 2010, n. 59 (di attuazione della diretti-
va 2006/123/CE, cosiddetta direttiva Servizi), il Ruo-
lo degli Agenti e Rappresentanti di Commercio, media-
torl marittimi, e I'elenco degli spedizionieri, sono stati
aboliti (per un ulteriore approfondimento si vedano gli
artt. 73, 74, 75 e 76 della direttiva, nonché la circolare
esplicativa del Ministero dello Sviluppo Economico n.
3635/C del 6/05/2010).

Ora ¢ pur vero che gli organismi camerali hanno, di
fatto, mantenuto formalita analoghe al passato per la
dichiarazione di inizio attivita (e sono stati altresi man-
tenuti fermi i requisiti soggettivi, morali, professionali,
tecnici e finanziari di accesso all’attivita stessa), di talche
iregistridelle imprese potranno comunque far fede circa
Pattivita effettivamente svolta (di spedizione, per quan-
to in particolare ci interessa a questi fini), ma una mi-
gliore definizione normativa di certo non guasterebbe.

Ovviamente il problema non si pone in relazione alle
aziende di trasporto, per obbligo di legge iscritte all’Al-
bo nazionale degli autotrasportatori di merce in conto
terzi.Ma, anche in questo caso, una piu accurata formu-
lazione della norma (che faccia riferimento alle sole im-
prese iscritte a detto albo) non potra che giovare, non
fosse altro per eliminare incertezza sui soggetti effetti-
vamente coinvolti dalla proposta innovazione norma-
tiva (che cosi impostata sembrerebbe includere anche

imprese noniscritte e dunque addirittura abusive, o eser-
centi il conto proprio).

Il comma 2 dell’emendamento in questione introdu-
ce invece elementi di novita nell’attuale sistema sanzio-
natorio delineato nei commi 14 e 15 dell’articolo 83-
bis del decreto-legge 25 giugno 2008, n. 112, converti-
to, con modificazioni, dalla legge 6 agosto 2008, n. 133.

In particolare la lettera a) prevede(rebbe) sostanzial-
mente la non sanzionabilita del comportamento del vet-
tore consistente nella mancata indicazione del costo del
gasolio in fattura, sopprimendo il riferimento al comma
6 dell’articolo 83-bis predetto, e dunque eliminando la
possibilita di far scattare le sanzioni previste dal com-
ma 14, consistenti, come noto, nell’esclusione dai bene-
fici fiscali, previdenziali e finanziari nonché dalle pro-
cedure di affidamento di beni e servizi anche nei con-
fronti del vettore.

Lanormachesivorrebbe emendare ha, in effetti, susci-
tato sin dalla sua emanazione forti critiche per vari ordini
di ragioni. Sia perché finisce col sanzionare il compor-
tamento del vettore che non ha il potere contrattuale di
imporre il rispetto dei minini tariffari (e dunque 'emis-
sione di una fattura congrua rispetto a tali parametti).

Sia perché, nella sua applicazione pratica, ha dato ori-
gine ad una serie di problemi interpretativi tali da non
consentire di individuare una soluzione omogenea e dif-
fusa (unica che avrebbe agevolato un controllo di lega-
lita da parte degli enti preposti).

Sia, infine, perché, anche da un punto di vista logico,
nonche ordinamentale, risultava paradossalmente inse-
rita in un procedimento sanzionatorio a carico del com-
mittente, ed istitutivo di un rimedio recuperatorio (il de-
creto ingluntivo immediatamente esecutivo) predispo-
sto a favore del vettore, e cioe proprio del soggetto che
il legislatore intende tutelare a mezzo delle disposizioni
contenute nei commi 6 e 7, che, come noto, prevedono
1 meccanismi di calcolo del corrispettivo da applicarsi
per i contratti di trasporto non stipulati in forma scritta.

Resta ora da domandarsi se non sia preferibile, piut-
tosto che procedere alla eliminazione #ut conrt della san-
zione, che lascia scoperta la previsione di cui al comma
6 (secondo cui “..gualora il contratto di trasporto di merci
su Strada non sia stipulato in forma scritta, ai sensi dell artico-
lo 6 del decreto legislativo 21 novembre 2005, n. 286, la fattura
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enmessa dal vettore evidenzia, ..., la parte del corrispettivo dovu-
to dal mittente, corrispondente al costo del carburante sostenuto
dal vettore per l'esecuzione delle prestazioni contrattuali...”), e
dunque, di fatto, elimina tale obbligo, una migliore mo-
dulazione della norma, che preveda, ad esempio, un ob-
bligo di esposizione del costo (veritiero) del carburante
relativo al singolo viaggio in questione (in via di “auto-
dichiarazione” da parte del vettore), da scomporre ri-
spetto al corrispettivo fatturato, soggetto non alle san-
zioni afflittive poste a carico del committente dall’art.
14, ma ad una sanzione amministrativa.

Peraltro, I'intero comma 14 meriterebbe una miglio-
re formulazione, posto che le sanzioni ivi previste ora
semplicemente conseguono “... alla violazione delle nor-
me di cui ai commi 6,7,8¢9...”.

Ma, come noto, a parte la norma del comma 7, che,
quanto meno, prevede un obbligo (“La parte del corrispet-
tivo dovuto al vettore, diversa da quella di cui al comma 6, de-
ve corrispondere a una quota dello stesso corrispettivo che, fermo
restando quanto dovuto dal mittente a fronte del costo del carbu-
rante, sia almeno pari a quella identificata come corrispondente
a costi diversi dai costi del carburante nel provvedimento di cui al
comma 2..."), gli altri commi non prevedono affatto ob-
blighi, né trasgredibili (n¢ sanzionabili).

Infatti, come detto, il comma 8 prevede che laddove
la parte del corrispettivo dovuto al vettore, diversa da
quella di cui al comma 6, risulti indicata in un impor-
to inferiore a quello indicato al comma 7, il vettore puo
chiedere al mittente il pagamento della differenza.

Ed il comma 9 iden, non prevede obblighi, ma norme
procedimentali (“Se il committente non provvede al pagamen-
0 entro ¢ qﬂmdm gzorm Successiviy il vettore puo proporre, entro
7 successivi quindici giorni, a pena di decadenza, domanda d'in-
ginnzione di pagamento mediante ricorso al gindice competente, che
ingiunge al committente di pagare limporto dovuto al vettore sen-
za dilazione, antorizzando ['esecuzione provvisoria del decreto ai
sensi dell'articolo 642 del codice di procedura civile e fissando il
termine entro cui puo essere fatta opposizione, ai sensi delle dispo-
sizioni di cui al libro I/ titolo I, capo 1, del medesimo codice”).

Ergo, andrebbe stabilito con chiarezza che il solo ob-
bligo sanzionabile ¢ quello di non aver corrisposto i
costi minimi fissati dalla legge (cio¢ dal sopra ricordato
comma 7) quale compenso dell’operazione di trasporto.

Edil tutto andrebbe raccordato al procedimento detta-
to dal noto Decreto ministeriale del 16 settembre 2009,
di “Individuazione dell’ Antorita competente all applicazione del-
le sanzioni previste dall articolo 83-bis, comma 14 della legge 6
agosto 2008, n. 1337

In tale decreto vengono in effetti individuate le Auto-
rita competenti ad applicare le sanzioni: Agenzia delle
entrate con riferimento alla sanzione dell’esclusione dai
benefici finanziari; Ministero delle infrastrutture e dei
trasporti — Direzione generale per la vigilanza e la sicu-
rezza nelle infrastrutture, con riferimento alla sanzione
dell’esclusione dalla procedura per 'affidamento pubbli-
codella fornitura di beni e servizi; Ministero dello svilup-
po economico con riferimento alla sanzione dell’esclu-
sione dai benefici finanziari; Ministero del lavoro, della
salute e delle politiche sociali, ai fini dell’adozione dei
provvedimentidicompetenzain materia previdenziale. E
pure il nodo relativo al procedimento viene affrontato
dal predetto decreto. Ma con scarso successo.

Infatti, il Ministero delle infrastrutture e dei traspor-
ti puo agire in base alle segnalazioni pervenute da parte
dei soggetti che hanno effettuato il controllo e, comun-
que, da parte di chiunque vi abbia interesse, e, a segui-
to di preliminare esame istruttorio, trasmettere entro il
termine di sessanta giorni dal ricevimento delle segnala-
zioni stesse, gli atti, corredati da un dettagliato rapporto,
allautorita competente ad applicare le sanzioni ammini-
strative previste dall’art. 83-bis, comma 14, della legge
6 agosto 2008, n. 133, e successive modificazioni, cosi
come sopra individuate.

E’” anche fatta comunque salva la facolta, per le au-
torita predette, di procedere d’ufficio, nell’ambito del-
le rispettive competenze, ove abbiano altrimenti noti-
zia delle violazioni di cui al citato art. 83-bis, commi 6,
7, 8 € 9. Facile comprendere la debolezza della previ-
sione normativa sulla procedura di attivazione dei con-
trolli, e sulla stessa individuazione dei casi in cui vada-
no in effetti attivati tali controlli. Ovvero chi (davvero)
controlla e quando, cio¢ in quali specifici casi? E d’al-
tro canto la possibilita delle segnalazioni che pervenga-
no “...da parte di chiunque vi abbia interesse...”, la-
scia aperta la porta ad un sistema di delazione difficil-
mente controllabile.

In sostanza, in tale contesto, si rischia, da un lato, I'abu-
so di potere, dall’altro 'omissione di atti d’indagine ri-
spetto ad eventuali circostanziate segnalazioni “priva-

e”. Sarebbe pertanto opportuno, ed il Milleproroghe
ne potrebbe essere 'occasione piu propizia, per risiste-
mare l'intero apparato sanzionatorio, semplificandolo
ed ancorando le sanzioni a fatti oggettivi (ad esempio
I'emissione di un decreto ingiuntivo a carico del sogget-
to che non abbia rispettato il pagamento dei corrispettivi

fissati dalla legge).

Cio, naturalmente, fermi restando gli ordinari rimedi
processuali ed amministrativi del caso.

Cio detto, veniamo dunque alla seconda parte
del’emendamento in questione. Con la lettera b) si vor-
rebbero aggiungete criteri di oggettiva conoscibilita dei
soggetti sanzionati con I'esclusione dalle gare ad eviden-
za pubblica, e cio naturalmente al fine di rendere appli-
cabili ed effettive le sanzioni medesime.

In particolare, la modifica proposta mira a consentire
la pubblicazione, nel sito internet dell’autorita che pro-
cede all’applicazione delle sanzioni previste dal comma
14 dell’articolo 83-bis, delle informazioni utili all’assun-
zione delle specifiche determinazioni da parte delle am-
ministrazioni e agli enti competenti per la verifica del ri-
spetto delle sanzioni stesse e per 'adozione dei provve-
dimenti conseguenti in caso di mancato adempimento.

Tale forma di pubblicita dovrebbe ottimizzare Ieffi-
cacia delle stesse sanzioni, garantendone la necessatia
e puntuale informazione a tutti gli enti ed alle ammi-
nistrazioni competenti per la verifica del loro rispetto.

Curioso, da ultimo, il 6° ed ultimo comma dell’emen-
damento, che propone la seguente modifica di legge:
Al articolo 11-bis, del decreto legislativo 21 novembre 2005,
n. 2806, il comma 3 ¢ sostituito dal seguente: ‘3. Per ['esercizio
dell attivita di commercio di tutte le unita di movimentazione nsate
§i applicano le disposizion: degli articoli 126 ¢ 128 del testo uni-
co delle leggi di pubblica sicurezza di cui al regio decreto 18 gin-
gno 1931, n. 7737

LLa modifica pare chiaramente opportuna per sana-
re un’antinomia legislativa creata dalla recente legge
127/2010, laddove, in tema di commetcio di pallets usa-
ti, prevede che: “Llesercizio dell'attivita di commercio delle
unitd di movimentagione usate ¢’ consentito sulla base di apposi-
ta licenza rilasciata dalla questura competente per territorio. 1/ t7-
tolare della licenza e’ tenuto ad indicare giornalmente su registro
vidimato dalla questura quantita e tipologia delle nnita di mo-

vimentazione cedute e acquistate, nonché i dati identificativi dei

soggetti cedenti e cessionari”.

In materia esiste, infatti, gia la normativa dettata dagli
artt. 126 e 128 del Testo unico delle Leggi di Pubblica
Sicurezza (Regio Decreto 18 giugno 1931, n. 773, Gazz.
Utf. del 26 giugno 1931, n. 146, Suppl. Ord.), a mente
dei quali: “non puo esercitarsi il commercio di cose an-
tiche o usate senza averne fatta dichiarazione preventi-
va all’autorita locale di Pubblica Sicurezza”.

E sinoti anche la disposizione dell’art. 242 del relativo
regolamento diesecuzione del T.U.L.PS. (Regio Decreto
0.05.1940, n. 635), secondo cui: “La dichiarazione all'an-
torita locale di pubblica sicureza di chi intende far commercio di
cose usate deve contenere l'indicazione della sede dell esercizio . ..
precisando se si tratti di commercio di oggetti aventi valore storico
od artistico oppure di commercio di oggetti usati di nessun pregio”.

ETart. 128 prevederebbe 'obbligo, per i commercian-
ti di cose usate, di tenuta di un registro delle operazio-
ni giornaliere con annotazione delle generalita di coloro
con 1 quali le operazioni stesse sono compiute (accerta-
te con documenti di identita validi) e le altre indicazioni
prescritte dal regolamento.

Peraltro,I’art. 247 dello stesso Regolamento ¢ stato mo-
dificato dal D.PR. 311/2001 (G.U. 178 del 2.08.2001), e
nel suo capoverso ora prevede che: .. Fatte salve le dispo-
sizioni di legge in materia di prevengione del riciclaggio, le dispo-
sizioni degli articoli 126 ¢ 128 non si applicano per il commercio
di cose usate prive di valore o di valore esigno...”.

Quindi, considerando che il valore unitario di un ban-
cale usato ¢ di pochi euro, il richiamo a tali norme di
pubblica sicurezza risulta sostanzialmente inutile.

Anzi, ¢ l'intero comma 3 del predetto articolo 11-
bis del decreto legislativo 21 novembre 2005, n. 286,
che dovrebbe venire abrogato per incompatibilita con
la normativa di pubblica sicurezza.Oppure, se lo si vuo-
le mantenere, potrebbe essere modificato dichiarandone
espressamente le esigenze (in effetti presenti nella fatti-
specie) di contrasto al riciclaggio m

di GIAMBATTISTA POGGI

Poggi & Associati Dottori commercialisti ed
esperti contabili
e-mail: gb@studiogbpoggi.it

econdo l'art. 146, par.1, lett.a), della Direttiva
2006/112/CEE, sono cessioni all’esportazione
“le cessioni di beni spediti o trasportati, dal ven-
ditore o per suo conto, fuori della Comunita”.
Prima di effettuare il servizio il trasportatore dovra
verificare se ai fini iva, ai sensi dell’art. 7-ter, del DPR
n. 633/72, la prestazione sia rilevante ai fini territo-
riali in Ttalia. Secondo il richiamato art.7-ter del DPR
n.633/72,le prestazionidi servizisono tetritorialmen-
te rilevanti in Italia se rese a soggetti passivi che vi so-
no stabiliti 0 a committenti non soggetti passivi, da
soggetti passivi stabiliti in Italia.
Inoltre, pereffettodelsuccessivo puntosexies, lett.b)
e ¢), stesso articolo, le prestazioni di autotrasporto, se
rese a committenti non soggetti passivi, sono territo-
rialmente rilevanti in Italia, se intracomunitarie, quan-
do il trasporto inizia in Italia e, se non intracomunita-
rie, in proporzione alla distanza percorsa nel territorio

cotalitn e Trasprite

Regime IV A nei trasporti
internazionali e comunitari di beni

Scadenziario fiscale Febbraio 2011

italiano. Peraltro, il trasportatore dovra verificare se,
per effetto del successivo art.9 D.PR. 633/72, alla pre-
stazione non si renda applicabile il regime di non im-
ponibilita in quanto servizio internazionale o connes-
sa a uno scambio internazionale. Ai sensi dell’art. 9,
co.1, n.2, DPR. 633/72, usufruiscono del regime di
non imponibilita “i trasporti relativi a beni in espor-
tazione, in transito o in importazione temporanea,
nonché i trasporti relativi a beni in importazione i cui
corrispettivi sono assoggettati al’imposta a norma
del primo comma dell’art. 69”. La “specialita” di tale
norma comporta che, a prescindere da quanto sopra,
non saranno da considerarsi territoriali o extraterrito-
riali, bensi “non imponibili”: a) i trasporti connessi
a beni in esportazione, in transito o in importazione
temporanea, a un’importazione definitiva con tassa-
zione all’atto dellimportazione stessa, se il commit-
tente ¢ un soggetto passivo d’imposta;

b) le sole tratte italiane dei trasporti con partenza
0 arrivo in uno Stato extracomunitario, se il commit-
tente non ¢ un soggetto passivo d’imposta.

Oltre ai trasporti interamente nazionali fimangono
tassati ai fini iva 1 percorsi su suolo italiano dei tra-
sporti non comunitari M

15 febbraio Annotazione documento di riepilogo delle fatture di importo inferiore a € 154,94 emesse nel mese di dicembre 2010
16 febbraio Versamenti Iva mensili: Scade oggi il termine di versamento dell'lva a debito eventualmente dovuta per il mese di gennalo (codice tributo 6001).
Rawedimento versamenti: Termine ultimo per procedere alla regolanzzazmne degli omessi o insufficienti idii e ritenute non effettuati, owero effettuati in
misura ridotta, lo scorso 16 gennaio con sanzione ridotta pari al 2,5% (la sanzione sale al 3% per le violazioni commesse a partlre dal 1° febbraio 2011).
Inps - Contributi dovuti da artigiani e commercianti: Per gli artigiani ed i commercianti iscritti all’Inps scade oggi il versamento relativo al quarto trimestre 2010.
Autoliquidazione Inail: Scade oggi il termine ultimo per procedere all’autoliquidazione e al in unica soluzi 0 quale prima rata, del premio Inail relativo al saldo
2010 ed all’acconto 2011.
Dichiarazioni d’intento: Scade oggi I'invio tel ico della dei dati relativi alle dichi i di intento ri nel mese di i
Versamento delle ritenute alla fonte da parte dei sostituti: entro oggi i sostituti d'imposta devono p dere al delle ri alla fonte effettuate nel mese
precedente
20 febbraio P i dichi; i jodica Conai: Scade oggi il termine di p della dichiarazione periodica Conai riferita al mese di gennaio, da parte dei contribuenti
tenuti a tale ademp con cad il
Vi contributi Ei agli agenti e rappresentanti scade oggi il termine per il dei ibuti E riferiti al quarto trimestre 2010.
25 febbraio P elenchi mensili: scade oggi il termine per p invia tel I'elenco riepilogativo degli iedelle ie effettuate
nel mese precedente.
Presentazione comunicazione dati lva 2010: scade oggi il termine di p della icazione dei dati relativi all'imposta sul valore aggiunto riferita al 2010.
Comumcazmne black Ilst scade oggl il termine di p ione degli elenchi riepill ivi delle op i effettate nel mese precedente per i contribuenti che effettuano

i con op ici aventi sede,

p

o domicilio negli Stati o territori dei Paesi c.d. “black-list”.

28 febbraio Certificazione dei

i e delle ri

scade oggi il termine per la consegna del CUD da parte dei datorl di lavoro per la certificazione dei compensn comspostl edelle

ritenute applicate nel 2010 e per la consegna delle certificazioni delle rit
Presentazione del modello Umemens Indmduale Scade oggl |I tenmne per Ia presentaznone della

i e soggetti percettori di prowigioni o commissioni.
relativa alle retribuzioni e contributi overo ai compensi

corrisposti rispetti aid

ie iati in par relativi al mese di gennaio.
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Carlo Franchini racconta lo Spring Meeting

E’ un piacere raccogliere le sue opinioni considerato il prestigioso ruolo nell’ambito dello
IUMI nel quale ha iniziato quale membro del Cargo Committee ed poi passato alla presi-
denza dello stesso, & stato componente del Executive Committee ed ora ha il prestigioso
ruolo di componente del Nominating Committee e considerato il suo punto di vista, co-
sa ha caratterizzato il cambiamento delle assicurazioni trasporti (se ritiene ci sia stato)
di questi ultimi anni?

Negli ultimi tre anni il comparto assicurativo Trasporti ha dovuto affrontare la sfida della inten-
sa e difficile crisi finanziaria in cui il mondo economico mondiale versa. La crisi economica ha
influenzato atteggiamenti e strategie di grandi Gruppi Assicurative e Riassicurativi del settore.
Come in ogni momento di crisi ci sono molteplici difficolta ma anche opportunita che posso-
no esser colte ed in questi ambiti abbiamo riscontrato operatori che hanno ridotto o addirittu-
ra cancellato i loro coinvolgimenti nel settore Trasporti ed altri che invece sono entrati ,perlo-
meno in alcune aree di nicchia, utilizzando questo Ramo come volano per poi sviluppare altri
settori assicurativi del mercato. Fenomeno che si € manifestato nella maggior parte dei merca-

ti internazionali. di CARLO FRANCHINI

Componente del “Nominating

e q q B il o S - Committee” dello IUMI
? ’ - '
Che ruolo hanno gli assicuratori Italiani nello IUMI? E che cosa significhera per I’ltalia or S CeEEE e Felie TEeEa

ganizzare I’evento a Napoli? di INA-ASSITALIA.
[l ruolo rivestito dagli assicuratori “marine” italiani nello [IUMI € ampio e di stima, avvalorato an-
che da importanti incarichi che i nostri delegati hanno avuto nel corso degli anni e che attual-
mente occupano (fino allo scorso anno oltre ai vari comitati tecnici, eravamo presenti anche
nell’Executive Committee ed oggi nel Nominating Committee). Anche la scelta del nostro Pae-
se per I'evento di alta tecnica assicurativa Trasporti che avra luogo nel corso dello Spring Mee-
ting, proprio a Napoli, la prossima primavera, credo sia un riconoscimento del prestigio del nostro mercato.

carlo.franchini@inaassitalia.it

Quali saranno il tema della prossima conferenza di settembre a Parigi e i lavori a Napoli?

R. Permettetemi di non anticipare il tema che vorrei rimanesse, come tradizione, una sorpresa per il mercato e che verra
ufficialmente comunicato durante lo Spring Meeting di Napoli. Nel corso dei lavori verranno finalizzate le presentazioni ed i
workshop dei vari comitati tecnici ritenuti piu interessanti e coinvolgenti e che saranno inseriti nel programma di settembre.
A prescindere dal tema, non manchera I'implementazione del programma “Education” (sul Web é stata creata una specifi-
ca sezione dedicata) che ormai da 4 anni € diventato un argomento importante che stiamo cercando di sviluppare nel mi-
gliore dei modi, in maniera da dare supporto ed avvicinare i giovani al “marine”. Colgo I’occasione per invitare tutti gli ope-
ratori del nostro settore a visitare periodicamente il sito dello IUMI sia per visionare i dati statistici del mercato internaziona-
le sia per venire a conoscenza di altre tematiche, presentazioni tecniche e notizie di grande interesse per il nostro mondo.

La globalizzazione dei mercati incide nella delocalizzazione della produzione delle merci ma che effetti ritiene ab-
biano sull’assicurazione trasporti?
La globalizzazione del mondo moderno € resa possibile dall’applicazione a scala mondiale delle piu moderne tecnologie dei
trasporti che consentono di svolgere operazioni commerciali € produttive in sedi lontane tra loro. E proprio sulla scia della
globalizzazione il trasporto rimarra un importante elemento strategico imprescindibile nello sviluppo economico, in partico-
lare nelle rotte per il lontano Oriente.

Cosa si aspettano gli assicuratori per i prossimi tre anni visto che negli ultimi tre non sono stati particolarmente fa-
vorevoli?

La ridotta attivita economica ha generato, com’era prevedibile, un forte raffreddamento della dinamica del Marine negli ulti-
mi anni. Tale tendenza ha prodotto andamenti particolarmente negativi in tutto il settore Trasporti dove nell’'ultimo anno an-
che le merci , da sempre con risultati soddisfacenti, hanno dovuto segnare un risultato negativo.

Con la ripresa che il mercato economico sta registrando, anche se in termini molto lenti e graduali, € nostra opinione che
la tendenza del mercato assicurativo “marine” sia, dopo una fase di stallo, in ripresa ma anch’essa molto lenta . Una ripre-
sa che sara comunque soggetta non solo agli andamenti di mercato ma anche alle conseguenze che possono derivare dai
repentini cambiamenti in caso di grandi catastrofi che si dovessero presentare, poiché il margine per attutire tali eventi non
€ oggi maturo

Tutte le informazioni sullo lumi potete trovarle sul suo sito istituzionale www.iumi.com mentre per I’evento di marzo ANIA
ha attivato un sito speciale www.iumispring2011.ania.it
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