I CONTRATTI DI LOCAZIONE – NOLEGGIO – TRASPORTO
I contratti di locazione, noleggio e trasporto, sono contratti che troviamo all’interno del Codice della Navigazione. 

La locazione si divide in due tipologie:

1) Nave a scafo nudo;

2) Nave armata ed equipaggiata.

Il Noleggio si suddivide in:

1) a viaggio;

2) a tempo.

Il Trasporto in:

1) persone;

2) cose, che a sua volta si suddivide in:

· carico

· cose determinate

LOCAZIONE

La definizione di questo contratto la si ritrova nell’art. 376 del codice della navigazione e notiamo  immediatamente una affinità con la definizione di locazione di cose generiche contenuta nel Codice Civile. 

Solo che qui si parla di NAVE.

A “scafo nudo” significa che la nave viene data cosi com’è; “armata ed equipaggiata” invece è la formula che prevede la consegna di una nave già operativa, dotata di tutto il necessario per la navigazione, con l’equipaggio già arruolato. 

Ad essere precisi questa distinzione non la troviamo nel C.d.N..

Il tipo di locazione di nave “armata ed equipaggiata” è molto diffuso nel settore della nautica da diporto mentre la locazione a “scafo nudo” la troviamo perloppiù nel settore commerciale.

In entrambi i casi il Conduttore (quello che prende in affitto la nave) diventa a tutti gli effetti l’armatore, ossia gestisce la nave come meglio crede.

 Il locatore offre in godimento la nave al conduttore in cambio di un corrispettivo.

NOLEGGIO

L’articolo dove troviamo la definizione di  noleggio è  l’art. 384 C.d.N..

Nel suddetto articolo troviamo definite anche  le sottocategorie di noleggio a viaggio e a tempo. 

L’armatore noleggiante, in corrispettivo di un nolo pattuito, si obbliga a compiere con una nave i viaggi ordinati dal noleggiatore. 

Un ambiguità tra Locazione  e Noleggio potrebbe nascere quando si parla di Noleggio a tempo e Locazione. 

Tuttavia la differenza è evidente poiché, nella locazione c’è la consegna della nave  e l’armatore consegnandola ha assolto a tutti i suoi obblighi contrattuali; nel Noleggio invece  non c’è la consegna ed è l’armatore che deve fare i viaggi. 

Si può dire che nella locazione l’oggetto del contratto è la nave, mentre nel noleggio è il servizio (la nave ha solo una funzione strumentale...). 

Se non si riesce subito ad intuire di fronte a quale contratto ci si trova, basta vedere da quale soggetto dipende l’equipaggio: Se quest’ultimo sta alle dipendenze del debitore si tratta di un noleggio; se sta alle dipendenze del creditore è una locazione.

TRASPORTO

Non troviamo la definizione di Contratto di trasporto nel C.d.N., quindi si tratta di una sottospecie del contratto di trasporto in genere regolato dal Codice Civile.: “Un soggetto detto vettore si obbliga a trasferire cose o persone da un luogo ad un altro CON UNA NAVE (ci aggiungiamo noi per caratterizzarlo)”. 

Salta subito all’occhio che tra il noleggio (specie quello a viaggio) e il trasporto la differenza non è evidente. 

Possiamo dire che nella pratica non c’è differenza. 

Nel trasporto c’è qualcosa in più, poichè c’è l’obbligo di trasferire persone o cose e per farlo naturalmente devo servirmi di una nave quindi fare anche un viaggio. 

Il noleggio non è mai “puro”, non ho mai interesse a fare un viaggio fine a se stesso, ma c’è sempre qualcosa sotto, entra sempre in gioco, infatti,  un trasporto da effettuare. 

Analizziamo la differenza teorica parlando ad esempio del semplice trasporto di cose.

Nel trasporto l’obbligo del vettore non è solo trasferire la cosa, poichè per far ciò deve detenerla, averla in consegna per poi riconsegnarla a qualcuno. 

Quindi si aggiunge, a carico del vettore, un altro obbligo che è CUSTODIRE la cosa. 

C’é un articolo del C.C. che definisce tale obbligo di custodia. 

Quindi grava sul vettore un obbligo in più che è custodire la cosa. 

Il noleggiante non ha tale obbligo. Le cose vengono date in consegna, caricate dal noleggiatore sotto la propria responsabilità. 

Nel trasporto di persone questo obbligo ulteriore che grava sul vettore, ma non sul noleggiante, diventa un “obbligo di protezione”.

Il trasporto di cose di suddivide in carico e cose determinate. 

Il Codice della Navigazione distingue ma NON DEFINISCE. 

La differenza quindi bisogna desumerla leggendo il Codice e enucleando dei principi. 

Nella disciplina del trasporto di carico emerge un fortissimo interesse  del caricatore alla nave , alle sue caratteristiche e al modo in cui il viaggio viene compiuto. 

Nel trasporto di cose determinate  non emerge un interesse altrettanto forte verso tali aspetti. 

Nel trasporto non di linea troviamo in pratica questo interesse che si manifesta, mentre in quello di linea no. 

Il principio che emerge, quindi, è che il legislatore ha pensato alla linea per il trasporto di cose determinate e ai servizi non di linea per il carico.

Perché il legislatore della Navigazione ha ricompreso questi 3 contratti sotto un unica categoria dei Contratti di Utilizzazione? Sono molto differenti tra di loro, specie la locazione dagli altri due. Pensiero dominante è che non è una categoria giuridica vera e propria;  si pensa quindi che lo abbia fatto per comodità. Si tratta perciò di una categoria empirica.

Quando troviamo un principio comune che giustifica la categoria giuridica, potremmo procedere ad un’applicazione analogica  tra i vari contratti, quando ci mancano degli elementi, in virtù di una identità di ratio juris tra le fattispecie che stiamo confrontando.

 Il pensiero dominante è che non ci siano questi elementi che giustificano la categoria giuridica dei contratti di utilizzazione. 

Tuttavia secondo il prof. Tullio ci sarebbe una ratio che potrebbe giustificare un’applicazione analogica: ed è la causa di godimento. Infatti, ravvisiamo in tutti e tre i contratti una sorta di godimento della nave da parte del creditore della prestazione. 

GODIMENTO che diminuisce passando da Locazione – Noleggio – Trasporto.

IL NOLEGGIO

Articolo fondamentale per questo contratto non è quello che lo definisce, ma il 393 del C.d.N. che parla delle responsabilità per le operazioni commerciali. 

Qui, infatti, viene espressa una clausola che poi ritroviamo in tutti i contratti di noleggio, specie se a tempo: la clausola di Employment.

Essa prevede che:  ”Il comandante deve eseguire gli ordini che vengono impartiti dal Noleggiatore per quel che riguarda l’impiego commerciale della nave”.

E’ una clausola che nasce dalla pratica, infatti se non ci fosse, il noleggiatore dovrebbedare delle direttive al noleggiante che a sua volta le riferirebbe al comandante. 

Accanto a questa clausola c’è quella di Indemnity. 

Per comprenderla dobbiamo fare un passo indietro.

Il Noleggiatore  ha interesse ad utilizzare la nave del noleggiante non per il viaggio fine a se stesso, ma c’è evidentemente un altro interesse. 

Questo altro interesse è, nella stragrande maggioranza dei casi, un trasporto. 

Trasporto che il noleggiatore si obbliga a fare nei confronti di terzi. 

Quindi è sulla base di un contratto di trasporto con i terzi  che  il noleggiatore spesso si trova a noleggiare navi e quindi a stipulare contratti di noleggio. 

Si intersecano i due contratti di Noleggio e  di Trasporto nella stessa operazione economica. 

I terzi quindi non dialogano con il noleggiante ma solo con il noleggiatore. 

Il noleggiante non assume alcuna responsabilità sulle cose trasportate.

 Se accade qualcosa al carico i terzi faranno causa al noleggiatore che è il loro vettore.

Torniamo, quindi, alla clausola dell’Indemnity. 

In base alla clausola dell’Employment accade, talvolta, che il noleggiante sia responsabile nei confronti dei terzi, per fatti derivanti dal comportamento del Comandante, che a Sua volta esegue gli ordini del Noleggiatore. 

Quando ciò accade questa clausola dice che il noleggiante si potrà rivalere sul noleggiatore per il pregiudizio subito.

Ma come può accadere ciò?

Il trasporto è documentato da una polizza di carico, che dovrebbe emetterla il vettore, che è il debitore del contratto di trasporto, al terzo creditore. 

In pratica la compila il terzo e poi  viene firmata dal Comandante o dal raccomandatario.

Questi ultimi firmano per conto del vettore, ma in nome di chi??

Non sempre, infatti,  il nome del vettore viene indicato.

Se il Comandante scrive che firma per conto del vettore non sorgono problemi. Ma se il Comandante non specifica questo, il terzo possessore della polizza di carico leggerà solo il nome della nave, e consultando i registri di iscrizione delle navi, risalirà al proprietario della nave assumendo che il Comandante ha firmato per conto dell’armatore.

Tutto questo implica che il loro interlocutore per eventuali danni diventa il Noleggiante che in realtà non centra niente.

 Il noleggiante deve sottostare a ciò perché la Polizza di carico ha il carattere di letteralità (almeno quando comincia a girare..) e quindi la forma prevale sulla sostanza. 

Poi avvalendosi della clausola dell’Indemnity il noleggiante potrà rifarsi sul noleggiatore (a meno che il danno alle merci sia stato provocato da un fatto particolare che si configura come un inadempimento del contratto di noleggio....).

Cosa succede al Comandante se in esecuzione di un ordine basato sulla clausola dell’Employment (sempre quindi connesso all’operazione commerciale) lo sbaglia e fa danni al carico?In tal caso siamo di fronte ad una condotta colposa del Comandante che crea un danno al Noleggiatore. 

Di tale danno può essere colpevolizzato anche il noleggiante? NO. Il codice nell’art. 393, al comma 2, si pronuncia negativamente. 

Risponderà solo il Comandante e basta. 

Inoltre, appare molto importante nel Noleggio la distinzione tra cose che hanno carattere nautico e cose che hanno il carattere commerciale. 

Le prime fanno effettivamente capo al Noleggiante che si è impegnato a compiere viaggi. Di tutto ciò che esula da ciò il noleggiante non risponde. 

Proprio questo fatto differenzia il noleggio dal trasporto. 

Nel trasporto il debitore- vettore,  è responsabile di tutto ciò che succede sia se il trasporto ha il carattere di commercialità sia  in quello nautico. 

Se non si riesce subito ad intuire che contratto è (tra noleggio e trasporto) basta vedere per conto di chi opera il Comandante nello svolgere la sua attività commerciale. 

Se opera per conto  del debitore - vettore è un trasporto mentre se opera per conto del creditore – noleggiante ho un noleggio.

Abbiamo analizzato a grandi linee il discorso del Codice della Navigazione, ora spostiamoci alla prassi contrattualistica. 

Qui troviamo l’utilizzo di contratti che derivano dagli Inglesi e Americani.

 In tale contesto distinguiamo due categorie:

1) Charter party, che a loro volta si dividono in:

· Bair Boat charter;

· Vojage Charter;

· Time Charter.

2) Polizze di carico.

Questi modelli vengono quasi esclusivamente redatti da un Organismo Internazionale chiamato B.I.M.C.O.

Il mercato mondiale quindi dispone di 4 modelli contrattuali mentre noi, tralasciando il trasporto di persone, ne abbiamo 5. Emerge subito che i1 contratto desunto dal Codice non ha riscontro nella pratica.

 Resta da vedere a cosa corrispondono questi contratti.

Il Bair Boat Charter è un contratto di locazione, infatti Bair Boat significa scafo nudo... .

Nel mondo viene utilizzato solo uno schema di Bair Boat Charter chiamato BARECON.

Per le polizze di carico diciamo che troviamo un numero sconfinato di modelli e che corrispondono al trasporto di cose determinate; infatti il legislatore italiano, per questa tipologia di contratto, aveva pensato al traffico di linea, e la Polizza di carico è il classico documento utilizzato nei traffico di linea.

Il Time Charter consta soprattutto di due modelli tipo che vengono usati nella pratica: uno è il BOLTIME, l’altro non è redatto dal B.I.M.C.O. e si chiama NYPE. 

Quest’ultimo copre il 70 – 80% della contrattualistica pratica mentre il restante 30 – 20% rimane coperto dal BOLTIME. 

Il BOLTIME è uno schema un po’ più favorevole all’armatore mentre l’altro al noleggiatore, al creditore della prestazione.

I contratti Vojage Charter sono diversi. Il B.I.M.C.O. ne produce tanti per ogni tipologia di carico e per l’ambito geografico di utilizzazione. Il GENCON è quello di carattere generale che si adatta un po’ a tutti i casi. Poi le parti con l’aiuto del Broker aggiungono clausole in un “raider” per specificare meglio esigenze particolari.

Rimangono quindi 2 contratti pratici contro 3 modelli del Codice della Navigazione.

 Tuttavia qui le cose si complicano un po’.

Non sempre si può con facilità capire se sono Noleggio o Trasporto.

 Per giurisprudenza consolidata i Vojage charter  vengono identificati come contratti di trasporto di carico. Dalla lettura delle clausole infatti emerge che il debitore (l’owners) assume la responsabilità sul carico che ha a bordo. Allora chiaramente si tratta di un trasporto, altrimenti, se fosse un noleggio non la  assumerebbe.

Sempre più spesso in tali contratti viene anche  aggiunta a stampa una clausola detta “Paramount” che in pratica dice che al contratto si applicano le regole contenute nella Convenzione internazionale di Bruxelles del 1924 sulla polizza di carico, rimandando quindi ad una disciplina che regola la responsabilità del vettore nel contratto di trasporto. In tal caso dubbi zero.

Dubbi zero anche nel caso che inserisco la Paramount nel raider.

Quando non troviamo la clausola Paramount vi è sempre un’altra clausola, la n. 2 sul GENCON, dalla quale emerge che l’owners (il proprietario) ha una responsabilità limitata sul carico se eventuali danni si possono imputare a sua colpa personale. Anche qui si capisce che si è di fronte ad un trasporto e non ad un noleggio dove, vale la pena sottolinearlo ancora, l’owners non sarebbe stato assolutamente responsabile per danno alle cose trasportate.

Rimane da considerare il noleggio nelle sue due tipologie a viaggio o a tempo contro il Time charter.

Sicuramente il Time Charter non è un noleggio a  viaggio in quanto Time sta per tempo... . da qui discende che nella prassi il noleggio a viaggio non esiste. 

Non è detto che il time charter sia un contratto di noleggio a tempo, in quanto anche un  trasporto si può stipulare a tempo.

Abbiamo detto che vengono utilizzati due tipi di formulari. Il più diffuso, il NYPE ha una clausola Paramaunt scritta sopra, quindi è un trasporto. 

L’altro modello è il più dubbio. Non c’è a tutt’oggi uniformità di giudizio tra qualificarlo come noleggio a tempo o trasporto di carico.

Abbracciare quest’ultima ipotesi significa ammettere che la tipologia del noleggio in tutta la sua interezza non si usa mai in pratica, ossia il nostro legislatore non avrebbe tenuto presente la pratica contrattuale. Ricordiamoci però che 60 anni fa i Time charter e i Vojage charter venivano entrambi chiamati genericamente noleggi.

Erano però contratti a stadio embrionale;  evidentemente poi hanno abbandonato le caratteristiche che hanno tratto in inganno il legislatore, per spostarsi sempre più verso una qualificazione giuridica di trasporto. L’imprecisione de l nostro legislatore è quindi giustificabile.

Il prof. Tullio ritiene che anche tale tipologia di contratto sia da annoverare tra i contratti di trasporto perché possiede al suo interno una clausola, la n. 13,  che assomiglia molto alla clausola n. 2 del contratto GENCON, ossia,  pur esonerando al massimo il debitore al livello di responsabilità sul carico, in alcuni casi lo responsabilizza e questo basta a dire TRASPORTO.

Bisogna anche dire che gli Inglesi e gli Americani considerano tutti questi contratti come trasporti senza porsi molti problemi. In Italia invece la nostra giurisprudenza ancora non si convince e dà giudizi contraddittori. 

Proprio ultimamente un contratto di questo tipo è stato avvicinato sia al trasporto sia al Noleggio da due Corti di Cassazione di città diverse!!

In breve diciamo che  oggi vi è una tendenza  a pensare a questi contratti come a trasporti.

POLIZZA DI CARICO

Analizziamo un po’ meglio questo strano documento. Strano perché, quando comincia a circolare, diventa un titolo di credito rappresentativo della merce, infatti acquista questo carattere quando regola i rapporti tra il vettore e ed un soggetto diverso dall’originario contraente. 

Viene redatto fisicamente dal mittente caricatore e consegnata al vettore che la firma e ne da un originale al caricatore stesso. 

Chi si presenta con questa polizza al porto di arrivo è proprietario della merce. 

L’emissione di questa polizza avviene dopo che le merci sono state caricate sulla nave. 

Se rimane nelle mani del caricatore è un semplice documento probatorio ossia, fino a prova contraria, prova l’avvenuta stipula del contratto di trasporto e  dell’avvenuto caricamento delle merci, ma non è ancora un titolo di credito. 

Facciamo un esempio pratico.

 Io caricatore carico 10 tonnellate di grano e sulla polizza questo viene riportato. Poi vado al porto di arrivo e trovo 8 tonnellate al posto di 10. Io provo che avevo imbarcato 10 (è un documento probatorio) ma il vettore può anche fornire la prova contraria, ossia che in realtà sono state caricate 8 tonnellate anziché 10, e sarà il giudice a verificarne la veridicità. Se io invece la polizza l’ho fatta girare e quindi si è trasformata in un titolo di credito, e quindi ha assunto la caratteristica della letteralità, va questo terzo dal vettore,  il vettore gli da 8 tonnellate,  lui mostra la polizza che dice 10 tonnellate  e il vettore non può opporre alcunché a questo fatto e deve rimborsare quelle due tonnellate.

Si capisce subito che il vettore è molto attento a verificare la veridicità di ciò che c’è scritto su quelle polizze di carico perché se poi comincia a girare e qualcosa non si trova all’arrivo della merce lui paga i danni.

Vi sono però situazioni oggettive dove il vettore non riesce ad effettuare questo controllo. Immaginiamo il caso di  merci unitizzate in un container. Il caricatore può dire che  all’interno del cointainer ci sono tante cose (ad esempio 1000 sacchi di pasta),  ma in realtà  potrebbe anche non esserci niente o cose completamente diverse. 

Il vettore, tuttavia non può aprire il container.

Questi casi vengono chiamati “ragionevoli”, ossia si ha una “ragionevole impossibilità” a controllare la corrispondenza, poi sarà eventualmente il giudice a valutare questa ragionevolezza. 

In tali casi il vettore usa due strategie per poi potersi difendere una volta che verrò attaccato; o cancella le informazioni che non può controllare o inserisce delle riserve generiche con un timbro dove ad esempio c’è scritto “said to wait” (dice che pesa...) oppure “said to contain” (dice che contiene.....). L’effetto di queste riserve è uguale a cancellare le informazioni.

Il problema per il caricatore è che una polizza con riserva non si negozia facilmente in quanto il terzo vuole la certezza di poter poi rifarsi su qualcuno se il carico riserva delle sorprese. 

Allora il caricatore dice al vettore che ha bisogno di una polizza “netta”; il vettore gliela fa in cambio di una garanzia (in genere con polizza fideiussoria) che se dovesse avere dei pregiudizi da quel carico sarà  lui coprirli.

Se non ho bisogno di negoziarla, magari perché mittente e destinatario coincidono o per altre ragioni, si va sempre più diffondendo al posto della polizza di carico,  l’uso di un altro documento: “SEA WEYBILL” che è un foglio simile alla polizza di carico ma non è negoziabile e che è proprio il contratto di trasporto. 

Cambia il funzionamento, infatti su tale documento c’è scritto il nome del destinatario e solo quest’ultimo potrà ritirare la merce (non chiunque lo possiede e lo presenta nel porto di arrivo come per la polizza di carico).

 Il destinatario non la ha nemmeno in mano fisicamente, va dal vettore, dimostra di essere il destinatario, ossia si fa riconoscere, e si prende la merce. 

Tale strategia veniva già usata nel settore aereo dove si chiama AIR WEYBILL, poi si è diffusa anche al settore navale.

LA CLAUSOLA “GENERAL AVERAGE”

La troviamo in tutti i documenti di carico, ad esempio al n. 14 nella polizza di carico, al n. 24 nel Vojage charter e al n. 12 nel GENCON, etc.

Le avarie possono essere particolari e comuni. 

Queste comuni sono avarie il cui pregiudizio (costo) viene sopportato, ripartito tra tutti i partecipanti alla spedizione.

 Sono danni al carico che vengono prodotti volontariamente dal Comandante per salvare il resto della spedizione in una oggettiva posizione di pericolo. 

L’esempio classico è la nave che si arena in un basso fondale e che per disincagliarsi ha bisogno di alleggerirsi. Il Comandante, allora, può decidere si sacrificare parte del carico per salvare il tutto.

Oggi il gettito non c’è più tra le avarie comuni. Il classico esempio ora è la richiesta di soccorso che fa la nave (e il gesto di chiedere il soccorso è l’atto di avaria comune, atto ragionevole e intenzionale del Comandante che produce la salvezza della nave e del carico, come nell’esempio di prima il getto era gettare in mare del carico). 

Un rimorchiatore evidentemente verrà chiamato in causa per rimorchiare la nave in un porto vicino e questo comporterà inevitabilmente un costo, costo che sarà sopportato da tutti.






















