IL CONTRATTO DI TRASPORTO MARITTIMO

Il trasporto è un contratto complesso per l’intricato sistema di fonti normative con fonti anche di diritto internazionale.

 Questo tipo di contratto nasce due secoli fa come trasporto di merci e quindi, inizialmente, le responsabilità del vettore vengono viste nell’ottica della responsabilità del custode.

 Due secoli fa, all’inizio della rivoluzione industriale, con il trasporto ferroviario anche il trasporto di persone inizia ad avere una rilevanza indipendente ed intervengono delle nuove norme giuridiche.

Per il Trasporto di Persone le prime Convenzioni internazionali arrivano prima nel settore ferroviario.

 Il Trasporto di Persone marittimo continua invece ad avere rilevanza sino alla seconda guerra mondiale; oggi invece il trasporto di merci, nel settore marittimo, è divenuto più importante del Trasporto di Persone. 

Il trasporto aereo, infine, è l’ultimo nato e ha goduto subito di una convenzione internazionale, quella di Varsavia. 

Tale Convenzione si è successivamente applicata anche al settore del trasporto terrestre, per cui non era stata pensata.

In breve, il Trasporto di Persone si è rivolto maggiormente  alla regolamentazione  del settore aeroportuale, mentre quello di merci alla regolamentazione del settore marittimo, naturalmente fatti salvi il settore croceristico e il trasporto insulare (anche se di questi il primo è regolato da un contratto più ampio che è quello del “contratto di viaggio turistico”, non essendo propriamente un contratto di trasporto perché sussistono una pluralità di trattamenti e non solo il mero trasporto).

Il Trasporto di Persone marittimo è contemplato nella Convenzione di Atene 13 dicembre del 1974.

 E’ un testo molto problematico, intriso ancora dal vecchio concetto della “colpa”. Ossia parlando di responsabilità del vettore, il testo rimane ancorato ai profili soggettivi della colpa del vettore,  non tenendo conto della tendenza che c’era e c’è di spostare l’attenzione sui connotati oggettivi della responsabilità del vettore. In breve, ciò significa che non viene considerato il profilo psicologico del vettore, ma si cercano metodi più automatici. 

Nell’aprile del 1987 ottiene un numero sufficiente di ratifiche e la Convenzione di Atene entra in vigore.

L’Italia tuttavia non la ratifica.

Il Trasporto di Merci marittimo è contemplato, invece, a livello internazionale da due regimi:

1) le regole dell’Aia Visbì, ossia la Convenzione di Bruxelles del 1924 come modificata dai protocolli del 1968 e 1979.

Questo regime si applica ai trasporti nei quali  almeno uno dei due porti coinvolti sia un porto internazionale ed inoltre  solo ai  viaggi per i quali sia stata emessa una polizza di carico (titolo di credito rappresentativo delle merci, ossia un titolo che da diritto al possesso ed al trasferimento delle merci mediante semplice trasferimento del titolo).

La Convenzione, tuttavia, può essere utilizzata anche al di fuori delle regole prima dette se le parti decidono entrambe di applicarla;

2) le regole di Amburgo, ossia la Convenzione Di Amburgo del marzo 1978, non in vigore in Italia perché non ci fu una formale adesione, anche se sussiste una legge di applicazione.

Quest’ultima, incide molto sulla ripartizione del rischio tra caricatore e vettore.

Citiamo, per concludere la panoramica generale, la Convenzione di Ginevra del 1980 che si applicherebbe (non è ancora entrata in vigore) ai trasporti multimodali, ossia che occupano almeno 2 tipologie di trasporto (in tal senso può interessare anche il trasporto marittimo). La Convenzione di Ginevra introduce una nuova figura responsabile: l’operatore di trasporto multimediale (M.T.O.).

Poniamo ora l’attenzione sulla natura dell’oggetto trasportato.  Esso, infatti, è molto importante per capire che tipo di responsabilità si instaura. 

Per il trasporto di cose inanimate si parla un “obbligo di custodia”. 

Nel trasporto di persone si parla di “obbligo di protezione del passeggero” che è un concetto di matrice istituzionale, molto più importante.

Anche a livello di tipo di contratto sono diversi, infatti, nel trasporto di Cose ho un mittente (stipulatore), un vettore (promittente) e un destinatario ( terzo beneficiario), quindi si configura la figura civilistica del “contratto a favore di terzi”. 

Nel trasporto di persone invece ho due soggetti, il soggetto trasportato e il vettore.

 Il tipo di contratto prima detto per il Trasporto di Cose, oggi ha perso rilevanza nel momento in cui c’è l’emissione di una polizza di carico che fa venire meno la diversità tra mittente e destinatario: chi viene in possesso del titolo si presenta dal vettore ed ottiene la merce.

Responsabilità del vettore.

 In tutte due i casi di trasporto, Trasporto di Cose e Trasporto di Persone, il vettore ha responsabilità in tre casi:

1) non esegue la prestazione;

2) esegue la prestazione in ritardo;

3) danno all’oggetto trasportato.

Abbiamo detto che nel Trasporto di Cose il vettore ha una responsabilità di custodia. Tale responsabilità si può estendere anche al Trasporto di Persone?  La risposta è No ,per due motivi:

· Vi è un interesse di tutela che trascende dal discorso contrattuale, infatti si parla di diritti inviolabili delle persone nella costituzione italiana;

· Nel Trasporto di Persone la cosa trasportata si può anche danneggiare per propria colpa.

Nei contratti di trasporto di persone, quindi, è inserito ex lege, a latere del rapporto di trasferimento, una clausola specifica per “l’obbligo di protezione”. 

Tale obbligo da origine ad un autonoma fattispecie di responsabilità, peraltro di tipo contrattuale. 

La legge l’ha inserita nel contratto (C.d.N. e c.c.) per dare una maggiore tutela al passeggero che altrimenti doveva agire per via extracontrattuale con un maggiore onere probatorio (dimostrare la colpa del vettore) e quindi con meno tutela. 

Così invece vi è subito una presunzione di colpa a carico del vettore e poi sarà quest’ultimo a tentare di liberarsene.

Tale concetto di inserire nel contratto l’obbligo di protezione trova spunto dalla categoria generale degli obblighi di protezione nata in Germania. 

Tale concetto non ha avuto molto successo in Italia  e si basa sul fatto che, dato che è in ballo un valore grosso , bisogna dare una dimensione più sociale al contenuto contrattuale.

L’obbligo di protezione, quindi, è primario, fondamentale e autonomo con matrice costituzionale e non va confuso con le prestazioni accessorie (come il vitto, etc. dove non è configurato ne un negozio misto ne un negozio collegato, sono meramente strumentali).

Obblighi del passeggero.

Tra gli obblighi del passeggero troviamo innanzitutto il pagamento del prezzo, che comporta la sussistenza di un pegno legale sul bagaglio, poi l’osservanza dei regolamenti di bordo. Quest’ultimo è un obbligo generale, ma non è sullo stesso piano di quello della protezione del passeggero che ha il vettore.

Responsabilità del vettore marittimo nel Trasporto di Persone.

Importantissimi, per inquadrare la responsabilità del vettore marittimo nel trasporto di persone sono l’art. 408 e 409 del Codice della Navigazione.

 L’art. 408 parla della responsabilità del vettore per inesecuzione e per ritardo, il 409 per danni alle persone. 

Il legislatore nazionale ha quindi voluto dare dignità autonoma al secondo aspetto, l’obbligo di protezione, legalmente introdotto nell’ambito contrattuale.

Il vettore quindi potrà liberarsi da questa responsabilità se dimostra che i danni sono stati causati da “causa a lui non imputabile” come si legge nell’art. c.c. 1218 che parla della responsabilità contrattuale. Analogo discorso per i danni ai passeggeri lo ritroviamo per il vettore stradale nell’art. 1681 c.c., ossia, l’obbligo di protezione anche in questo caso da origine ad un fatto autonomo di responsabilità contrattuale.

 L’arco temporale nel quale il vettore ha responsabilità è “dall’inizio dell’imbarco sino a compimento dello sbarco”, una dizione leggermente più ampia del tempo effettivo che una persona trascorre sulla nave, proprio al fine di garantire una più ampia tutela. 

Altro aspetto importante è che il sinistro al passeggero non è solo fisico ma anche psicologico.

Quindi se c’è un danno alle persone, si parla di responsabilità di tipo contrattuale e quindi presunzione a carico del vettore. 

Il passeggero deve dimostrare solo di aver avuto quel rapporto di trasporto (con il biglietto) e che il danno si è verificato in occasione del trasporto stesso. Infine dovrà quantificarlo.

Se si fosse trattato di responsabilità extra contrattuale, il passeggero avrebbe dovuto dimostrare anche la colpa del vettore; un onere probatorio ben più oneroso. 

Dal canto suo, il vettore per non risarcire il passeggero deve dimostrare che il fatto è stato causato da cause a lui non imputabili.  Nel trasporto ferroviario è uguale.

Nel trasporto aereo e in quello terrestre, che risentono della Convenzione di Varsavia, invece,  si parla della “prova positiva di aver adottato tutte le misure necessarie possibili secondo la normale diligenza per evitare il danno”. 

Sembra che con tale duplice trattamento la possibilità di liberarsi del vettore aereo e terrestre sia maggiore che non nel campo marittimo e  ferroviario. Infatti, nel caso di danni causati da “cause ignote” il vettore marittimo sarebbe responsabile mentre il vettore aereo no. 

In realtà per ovviare a tale discrasia l’applicazione giurisprudenziale nel concreto è stata omogenea per tutti i settori stabilendo che il vettore è libero dalla responsabilità se riesce a dimostrare che il danno è stato causato da:

1) caso fortuito o forza maggiore;

2) fatto del terzo;

3) fatto del danneggiato.

Capiamo subito che ciò non copre la responsabilità da causa ignota., ma si instaura una responsabilità quasi oggettiva.

Solo per i trasporti marittimi, negli anni sessanta, si utilizzava un concetto di distinguere i sinistri “in occasione” da quelli “a causa del trasporto”. Nel primo caso il vettore si liberava dimostrando la messa in atto di tutte le misure della normale diligenza, nel secondo caso doveva dimostrare la causa a lui non imputabile.

Tuttavia, questo distinguo un discorso  non aveva riferimenti normativi e quindi è andato via via scemando essendo nulla più che una sofistica distinzione tra due fattispecie simili.

Quindi, se il passeggero ha ragione, scatta l’analisi del concetto di limitazione risarcitoria che permette al vettore di non risarcire tutti i danni.

Istituto tradizionalistico che nasce come protezione dell’industria amatoriale,  poi estesa anche al vettore.

 Nel trasporto marittimo nazionale non è prevista una limitazione risarcitoria. Tale limitazione la troviamo nella Convenzione di Atene ma l’Italia non l’ha ratificata, per cui si applicherà il Codice della Navigazione anche ai trasporti internazionali.

 Nella Convenzione di Atene troviamo un massimale di 700 franchi oro, tuttavia ora si usa un altro parametro e siamo su circa 300 milioni di lire come massimale (evento fatale).

 Nel trasporto aereo veniva quantificato con una cifra persino più bassa, mentre oggi le ultime normative  hanno spazzato via questo massimale.

La nostra Corte Costituzionale si è pronunciata su questi limiti concludendo che il concetto di limite per non essere anticostituzionale deve presupporre “un risarcimento adeguato e certo”. Le cifre di cui abbiamo parlato non sono di certo adeguate....

Per completezza diciamo che in Italia sussiste, invece, il concetto di limitazione di responsabilità per il trasporto delle merci. 

Questo perché altrimenti l’industria armatoriale italiana che si occupa del Trasporto di Cose perirebbe nel confronto con quelle estere.

Tornando al Trasporto di Persone bisogna dire che quel regime di responsabilità sopra delineato, si applica anche al trasporto gratuito (art. 413 C.d.N.) e amichevole (art. 414 C.d.N.). La differenza è che nel gratuito c’è sempre un contratto solo che manca il corrispettivo del prezzo, mentre nel rapporto amichevole non c’è un contratto. 

Nel trasporto amichevole quindi abbiamo una responsabilità di tipo extracontrattuale ossia bisogna dimostrare la colpa del vettore. 

Nel campo marittimo quindi si è responsabili per colpa grave, nel trasporto terrestre basta la colpa (art. 2043 c.c.).

Ma, in pratica, come si può distinguere il trasporto gratuito da quello amichevole? 

Bisogna capire se c’è un interesse giuridico rilevante del vettore ad effettuare il trasporto. 

Invece per definire il trasporto del bagaglio dobbiamo distinguere tra bagaglio registrato e consegnato e quello non consegnato. 

Per il primo si è in  presenza di una fattispecie più avvicinabile al trasporto di merci.
C’è la limitazione risarcitoria, infatti l’art. 412 C.d.N. (per i trasporti nazionali) parla di 12.000L/Kg ma si può fare la dichiarazione preventiva del plus valore; per il secondo si tratta di un servizio accessorio.

Completamente diverso è il discorso del trasporto croceristico dove il contratto è compreso nel discorso più ampio di contratto di viaggio, in quanto vi è la presenza di servizi accessori al trasporto. 

Nella Convenzione di Bruxelles c’è qualcosa in merito ma l’Italia l’ha accettata con la clausola che non si applica ai contratti turistici nazionali.

 Poi è subentrata la direttiva CEE n. 90/314 che regola tutto e introduce la tutela sui “pacchetti tutto compreso”. Si individuano qui due soggetti responsabili:

1) I tour operator;

2) Il venditore.

Anche qui troviamo il concetto di limitazione risarcitoria con cifre basse e non accettabili.

Trasporto di merci marittimo. 

Si parte dall’art. 400 del vecchio Codice del Commercio con l’istituto della responsabilità del vettore ex-recetto.

L’istituto del recettum è rigoroso ma derogabile. 

Più tardi arriviamo nel 1924  alla Convenzione di Bruxelles ed ai due successivi protocolli (Regole dell’Aia Visbì ). 

La Normativa Nazionale italiana ha poi ampliato il campo di applicazione fin qui delineato.

Bisogna dire che la Convenzione di Bruxelles non parla della responsabilità per inesecuzione. Tale tipologia di responsabilità non la troviamo ne nei testi nazionali ne in quelli internazionali.

Quando non vi è nessuna regolamentazione  si applicano comunque le norme generali della responsabilità contrattuale come norme residuali. 

Nella Convenzione di Bruxelles si parla solo della responsabilità per perdita ed avaria del carico ma ricordiamoci che è applicabile solo ai trasporti internazionali documentati con polizza di carico. 

La delimitazione temporale nel Trasporto di Cose marittimo è quella della “consegna e riconsegna del bene” ed è una verifica documentabile.

Il regime probatorio delineato nella Convenzione di Bruxelles è molto semplice.

 Si tratta di un elenco di fatti per cui il vettore non è responsabile (pericoli eccettuati); in tutti gli altri casi c’è la responsabilità.

I pericoli eccettuati sono:

colpa nautica, vizio occulto, pirateria, tentativi di assistenza o di salvataggio,  etc.;  alla lettera q) c’era una clausola residuale. 

Nel nostro regime la lettera q)  è divenuta la fattispecie tipica dell’esonero della responsabilità (art. 422 del Codice della Navigazione). 

La lettera q) recita “colpa commerciale sua o dei suoi dipendenti e preposti”.
La normativa nazionale ha ripreso questi concetti ampliandoli e ristrutturandoli. 

L’art. 422 del C.d.N. si compone infatti di due commi. Nel primo si aggiunge , oltre alla perdita e avaria del carico,  anche la fattispecie del ritardo come causa risarcibile e notiamo che questo non era contemplato nella Convenzione di Bruxelles. Per cui il vettore sarà responsabile del ritardo, a meno che non provi che non  è stata, ne in tutto ne in parte, colpa commerciale sua o dei suoi dipendenti o preposti (comma 1). 

Il comma 2 dice che l’avente diritto alla riconsegna deve invece provare la colpa del vettore quando il danno è stato prodotto da “vizio occulto, o da innavigabilità della nave non derivante da inadempimento agli obblighi di cui all' articolo precedente, da colpa nautica dei dipendenti o preposti del vettore, da fortuna o pericoli di mare.

Tale concetto presente nel secondo comma si chiama “inversione dell’onere probatorio”.

Le regole di Amburgo sono intervenute successivamente, ma non valgono in Italia, e prevedono la possibilità di liberarsi per il vettore semplicemente provando l’adozione di tutte le misure ragionevoli richieste (concetto molto vicino al trasporto di persone nell’aeroportuale e terrestre).

La colpa commerciale non è definita nelle Convenzioni Internazionali. 

Si può comunque affermare che è la colpa non nautica. Di colpa commerciale il vettore tendenzialmente risponde. 

Della colpa nautica tendenzialmente non risponde a meno che il danneggiato non riesca a dimostrarne la colpa.

Anche qui è previsto un limite di responsabilità (art. 423 C.d.N.): max 200.000 lire per unità di carico o la cifra dichiarata dalla persona prima dell’imbarco.

L’unità di carico non è il container ma l’individualità del collo (non del mezzo contenitore dello stesso).

Un limite di questo tipo è stato ritenuto sufficiente dalla Corte Costituzionale proprio per il fatto che il tizio ha la possibilità di dichiarare il plus valore (anche se poi bisogna avere la possibilità di dichiararlo, cosa che spesso non accade perché il vettore non avvisa dell’esistenza di questa possibilità o non  mette in condizione di dichiararlo....).

Concludiamo accennando alla possibilità di agire sia nei Trasporto di Cose che nei Trasporto di Persone richiamando la fattispecie della responsabilità contrattuale o extracontrattuale.

Le norme internazionali superano le norme nazionali sulla distinzione di questa fattispecie cioè dettano un procedimento unico che prescinde dalla modalità di azione (contrattuale o extracontrattuale).

Spesso, quindi si fa ricorso all’istituto del “concorso di responsabilità”,  per cui agire per una via contrattuale non preclude l’agire successivamente per via extracontrattuale. Questo per tutelare maggiormente la persona.

Tale procedura non ha una vera e proprio dignità di istituto giuridico perché le due fattispecie sono profondamente diverse.

E’ più accettabile nel trasporto di cose e meno in quello d perone dove cozza anche con i concetti di integrità fisica della persona e ha dato molti più problemi nella sua applicazione.

Va visto più che altro solo come un mezzo concreto per non rimanere privi di tutela per via dei tempi dei prescrizione bassi nel settore marittimo, che sono di un anno per la responsabilità contrattuale e di due anni per la responsabilità  extracontrattuale.

Quindi se il tizio ha lasciato scadere un anno, potrà lo stesso agire con i tempi della responsabilità extra contrattuale sempre e comunque nella sfera della responsabilità contrattuale.

Ci viene da chiederci, infine, il motivo di tempi di prescrizione nel settore marittimo così bassi, mentre in genere abbiamo 5 anni per agire in termini di responsabilità extra contrattuale e 10 anni per la responsabilità contrattuale?

Ancora una volta la risposta è  la tutela dell’industria armatoriale.






















