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UNA IMPORTANTE DECISIONE
DELLA HIGH COURT IN MATERIA
DI CONTROSTALLIE E DANNI
ALLA MERCE TRASPORTATA IN
ESECUZIONE DI CHARTER PARTY

di CLAUDIO PERRELLA

Una recente decisione®ha affrontato
un tema rilevante e ancora non defi-
nitivamente risolto nei contenziosi
nascenti dalla esecuzione di charter
party, ossia se limporto dovuto a
titolo di controstallie possa ritenersi
sempre e comunque esaustivo di
ogni danno subito dall'armatore-
noleggiante, oppure se possono dar-
si ipotesi in cui @ ammessa la richie-
sta di danni ulteriori.

Il caso tipico in cui si sostiene che le
controstallie non possono ritenersi
lo strumento adeguato a compensa-
re in modo completo gli armatori &
quello del ritardo nelle operazioni di
sbarco, che eccede il termine di
stallia concesso ed allo stesso tem-
po causa danni alla merce traspor-
tata.

Il leading case sul punto é stato fi-
nora il caso "Bonde"?, nel quale si &

(1) K Line Pte v Priminds Shipping (HK) Co. Ltd
[2020] EWHC 2373 (Comm) (The Eternal Bliss).
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affermato che le controstallie sono
un “exclusive remedy’ in caso di
mancato rispetto del termine di
stallia, per cui larmatore e tenuto a
dedurre e provare la violazione di
una distinta ed ulteriore obbligazio-
ne nascente dal charter party.

Il quadro sembra tuttavia mutato
alla luce della recente decisione
resa nel caso "Eternal Bliss", nel
quale il giudice Baker J ha ritenuto
ammissibile il riconoscimento di un
importo a titolo di risarcimento in
aggiunta alle somme dovute a titolo
di controstallie, anche nel caso in
cui i noleggiatori abbiano in realta
solo omesso di rispettare i tempi
previsti per limbarco o lo sharco
della merce.

La decisione muove dalla conside-
razione dell'importanza che la que-

(2) [1991] 1 Lloyd's Rep 136.
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stione continua ad avere per il mondo dello
shipping, € significativo il passaggio della sen-
tenza dove il Giudice Baker afferma: “From time
to time, a case provides the opportunity to resol-
ve a long-standing uncertainty on a point of law
of significance in a particular field of commerce.
This is such a case.”

La controversia e sorta in relazione al trasporto
di un carico di soia dal Brasile alla Cina.

Al porto di sbarco la nave era stata tenuta
all'ancora per 31 giorni a causa della congestio-
ne del porto e della mancanza di spazi per lo
stoccaggio a terra. A causa del ritardo il carico
aveva subito seri danneggiamenti per via della
formazione di muffe, ed i ricevitori avevano pre-
sentato una richiesta di risarcimento contro gli
armatori, poi definita in via transattiva per oltre 1
milione di dollari. Gli armatori avevano quindi
agito nei confronti dei noleggiatori per ottenere il
recupero di tali somme.

La Corte ha ritenuto che occorresse partire dalla
interpretazione del contratto, per accertare se le
pattuizioni esistenti con riguardo alle controstal-
lie contenessero elementi di rilievo per risalire
alla intenzione delle parti.

Nel caso di specie il charter party era stato sti-
pulato su formulario Norgrain, che - come di
regola accade con i formulari di charter party -
non contiene alcuna precisazione utile ai fini di
ricostruire una eventuale volonta delle parti di
lasciare spazio per eventuali richieste di risarci-
mento in aggiunta alle controstallie.

| noleggiatori hanno sostenuto nel giudizio che
dal momento che la clausola che fissa le contro-
stallie ha lo scopo di predeterminare e liquidare
i danni, essa costituisce un exclusive remedy in
caso di mancato rispetto del termine di stallia,
sottolineando che sovvertire tale tradizionale
impostazione finirebbe per ingenerare incertez-
ze ed alimentare contenziosi.

La Corte tuttavia ha aderito alla posizione degli
armatori, ritenendo che le controstallie sono,

per loro natura, solo la misura del corrispettivo
per la perdita di impiego commerciale della
nave, mentre danni di natura diversa (come la
richiesta di risarcimento per danni al carico)
non rientrano nell'ambito di applicazione della
clausola, e possono dunque essere richiesti in
quanto non liguidated damages, senza la ne-
cessita di provare l'esistenza di un inadempi-
mento specifico da parte dei noleggiatori.

La sentenza contiene un'analisi approfondita
della giurisprudenza disponibile® e si conclude
affermando un principio in netta contrapposi-
zione con il precedente caso "Bonde".

Si tratta dunque di una rilevante inversione,
destinata senza dubbio ad avere ricadute sul
piano pratico, e dare vita alla negoziazione di
demurrage clauses che disciplinino in modo
specifico Ueventualita che il superamento del
termine di stallia determini anche il danneggia-
mento della merce trasportata.

STALLIA e CONTRASTALLIA

Si chiama stallia il periodo di tem-
po (calcolato normalmente a giorni)
che, nel contratto di nholeggio, com-
pete al noleggiatore per effettuare
il caricamento o lo scaricamento
della merce trasportata. Trascorso
il termine di stallia senza che sia
effettuato il caricamento o lo sca-
ricamento, il noleggiante, e per es-
so il capitano della nave, non puo
procedere senz'altro alla risoluzione
del contratto o alla sua esecuzione
coattiva, ma deve attendere un ul-
teriore periodo di tempo denomina-
to di controstallia. Avvalendosi di
dquesto termine il nholeggiatore e
tenuto al pagamento di un partico-
lare corrispettivo commisurato al
tempo del ritardo (di regola, a gior-
ni) e al tonnellaggio della nave.

(3) Inverkip Steamship v Bunge [1917], Reidar c. Arcos
[1927] Suisse Atlantique c. NV Rotterdamsche Kolen
Centrale [1967].



SECURITY AEREA: LE NUOVE REGOLE EUROPEE

di DORIANO RICCIUTELLI
Istruttore ENAC della sicurezza

Il 30 giugno 2020 la Commissione Europea ha
emanato il regolamento di esecuzione (UE)
2020/910 che modifica, anche in ragione della pan-
demia di Covid-19, i regolamenti (UE) 2015/1998,
(UE) 2019/103 e (UE) 2019/1583, seghatamente nel-
le parti riguardanti la diversa designazione delle
compagnie aeree, degli operatori e dei soggetti
che effettuano controlli di sicurezza di merci e
posta provenienti da paesi terzi, nonché il rinvio di
determinate prescrizioni nel settore della cyber
security, del controllo dei precedenti personali e
degli standard dei sistemi per il rilevamento di
esplosivi.

In effetti, questo nuovo strumento normativo rap-
presenta soltanto l'ultimo degli interventi promos-
si dall'esecutivo comunitario nel campo della se-
curity aerea atteso che, gia in precedenza nell'ulti-
mo biennio, & stato varato un cospicuo numero di
regolamenti di esecuzione.

Al riguardo giova, sin da subito, segnalare il rego-
lamento di esecuzione (UE) 2020/111 del 13 gennaio
2020 che apporta, /nter alia, delle modifiche so-
stanziali alle procedure generali per la certifica-
zione delle attrezzature di sicurezza impiegate
negli aeroporti per il controllo di passeggeri, dello
staff, dei bagagli, della merce e posta, del mate-
riale del vettore e delle forniture.

Ebbene le predette apparecchiature possono es-
sere installate dopo il 1° ottobre 2020 solo se sono
stati loro accordati il «<marchio UE» o lo status «in
attesa di marchio UE» da parte della Commissione
una volta che le stesse siano state sottoposte a
prova di verifica dai centri di controllo, in confor-
mita alla valutazione comune (CEP) della Confe-
renza europea dell’aviazione civile (CEAC).

Dalla lettura della novella rileviamo emergere una
consistente novita nel fatto che le attrezzature di
sicurezza, alle quali & stato accordato il suddetto

«marchio UE», apposto dai fabbricanti e visibile su
un lato di ciascun apparato di cui trattasi, devono
essere inserite nella «banca dati dell’'Unione sulla
sicurezza della catena logistica» e beneficiare,
altresi, del riconoscimento reciproco in termini di
disponibilita, distribuzione e uso in tutti gli Stati
membri.

A seguito alla notifica da parte del Regno Unito di
Gran Bretagna e Irlanda del Nord dell'intenzione di
recedere dall'Unione europea a norma dell'articolo
50 TUE, le designazioni dei vettori aerei per merci
o per posta operanti nell'Unione da un aeroporto
di un paese terzo (ACC3) e degli altri soggetti de-
stinatari di analoghe autorizzazioni rilasciate da
tale ex Stato membro sono state assoggettate alle
disposizioni del recente regolamento di esecuzio-
ne europeo (UE) 2019/413.

In particolare, la Commissione ha stabilito una
basilare procedura, disciplinata da disposizioni
transitorie, per riassegnare agli altri Stati membri
la responsabilita della designazione dei vettori
aerei, degli agenti regolamentati e dei mittenti co-
nosciuti di paesi terzi, attualmente individuati dal
Regno Unito quali, rispettivamente, ACC3, RA3 e
KC3.

Nel dettaglio si osserva, peraltro, che la Commis-
sione ha ricevuto conferma dal suindicato Stato
uscente dall’Unione di voler convenientemente
mantenere il proprio impianto in materia di sicu-
rezza aerea in forma equivalente alla normativa
europea dopo la data del suo recesso (Brexit).

Proseguendo ancora sul solco segnato dalle pia-
nificazioni comunitarie sulla disciplina di security,
notiamo che, alla base dei correttivi della legisla-
zione in questione, risulta presente anche l'inten-
dimento di supportare gli Stati membri nel salva-
guardare il pieno rispetto dell’ultimo emendamen-
to n. 16 dell'annesso 17 della Convenzione interna-
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zionale per l'aviazione civile, che introduce ag-
giornate regole attinenti all'organizzazione nazio-
nale, all'autorita competente e alle misure pre-
ventive di cyber security.

In concreto, al fine di recepire tali norme interna-
zionali nella normativa comunitaria & intervenuto
il regolamento di esecuzione (UE) 2019/1583, con-
tenente la previsione secondo la quale le compe-
tenti autorita statali stabiliscano e attuino proce-
dure per la condivisione, ove opportuna, tempesti-
va e pratica delle pertinenti informazioni di ausilio
ad altre autorita e agenzie nazionali, agli operatori
aeroportuali, ai vettori aerei e ai restanti soggetti
cointeressati.

La progettualita in parola, che di per sé costituisce
un autentico, inedito fattore nella cornice com-
plessiva della regolamentazione di security sinora
praticata e nel rapporto collaborativo pubblico-
privato, si propone in sostanza l'obiettivo di perve-
nire alla realizzazione di efficaci valutazioni dei
rischi per la sicurezza delle operazioni e alla fina-
lizzazione di speciali misure di contrasto alle mi-
nacce informatiche.

In merito, si precisa che le misure prefissate dal
regolamento n. 1583 verranno coordinate a livello
nazionale onde evitare lacune e duplicazioni con
la direttiva (UE) 2016/1148 del Parlamento europeo
e del Consiglio, recante provvedimenti per un li-
vello comune elevato di sicurezza delle reti e dei
sistemi informativi nell'Unione (direttiva NIS), allo
scopo anche di accrescere il funzionamento del
mercato interno.

Sulla sicurezza di tipo cyber s’incentra giustap-
punto lattenzione della Commissione europea.
Invero, nell’articolato del regolamento n. 1583 vie-
ne elencata un’ampia gamma di disposizioni fina-
lizzate all'individuazione e alla protezione, da par-
te degli operatori aeroportuali, dei vettori aerei e
degli altri soggetti (su input dell’autorita compe-
tente) dei dati e dei sistemi fondamentali di tecno-
logia dell'informazione e della comunicazione, da
attacchi informatici che potrebbero pregiudicare
la sicurezza dell'aviazione civile.

Si aggiunga che i medesimi soggetti menzionati
hanno l'obbligo di contemplare nel proprio pro-
gramma di sicurezza, ovvero di descrivere nel
documento eventualmente indicato nel program-
ma di sicurezza stesso, le misure protettive ap-
prontate nei confronti delle aggressioni informati-
che, oltre alle attivita idonee al riconoscimento di
tale tipologia di attacchi.

Uno specifico spazio normativo viene altresi riser-
vato all'addestramento delle persone, onerate di
incombenze e responsabilita concernenti i sopra-
nominati pericoli di genere informatico, le quali
devono possedere le competenze e le attitudini
essenziali per eseguire in modo efficace i compiti
loro assegnati e, nel contempo, essere messe a
conoscenza dei correlati rischi informatici, benin-
teso limitatamente alle condizioni del proprio in-
carico (principio della “necessita di conoscere”).

Quegli stessi operatori aeroportuali che hanno
accesso a dati o sistemi informatici, oltre a rice-
vere un addestramento corretto e adatto per il
loro ruolo, approvato dalla autorita designata e
commisurato alle loro mansioni, dovranno essere
sensibilizzati riguardo ai prevedibili rischi, qualora
cio sia reso imprescindibile dalla funzione che
singolarmente rivestono.

Occorre in questa sede ricordare come l'esperien-
za acquisita nell'attuazione del citato regolamento
di esecuzione (UE) 2015/1998 abbia evidenziato la
necessita di apportare lievi modifiche alle modali-
ta di esecuzione di determinate norme fondamen-
tali comuni e che, in tale logica, talune peculiari
misure di security aerea avrebbero dovuto essere
chiarite, armonizzate, semplificate e rinforzate “al
fine di migliorare la certezza del diritto, standar-
dizzare linterpretazione della legislazione e ga-
rantire ulteriormente la migliore applicazione
possibile delle regole del comparto”.

Su questo fronte, la Commissione ha preso con-
vintamente atto che la costante crescita dell’intero
settore dell’'aviazione civile, in termini sia tecnolo-
gici che di operativita aerea ed aeroportuale, im-
prescindibile per affrontare i cambiamenti nell’at-
tuale quadro delle minacce, nonché la rapida evo-
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luzione degli standard internazionali e delle prati-
che raccomandate dell’Organizzazione per l'avia-
zione civile internazionale (ICAQ), urgentemente
impongono un cambiamento indispensabile delle
regole di esecuzione.

Alla stregua di siffatte premesse, nel novero delle
iniziative intraprese merita segnalare il regola-
mento (UE) 103/2019 che ha introdotto modifiche
ad hoc riguardanti misure nel settore della sicu-
rezza degli aeroporti, la revisione delle norme sul
controllo dei precedenti personali rivolte a raffor-
zare la cultura della sicurezza e incrementare la
resilienza, nonché lintroduzione, la definizione di
standard di risultati e l'utilizzo di dispositivi per il
rilevamento di esplosivi nelle calzature e di vapori
esplosivi (dispositivi EVD).

Con riferimento alla problematica che investe la
protezione delle aree aeroportuali, le misure in-
novative attengono a una disciplina maggiormente
stringente nella sfera delle procedure di ispezione
delle parti critiche aeroportuali che potrebbero
essere state “contaminate”, in modo da poter ga-
rantire, con ragionevole sicurezza, che all'interno
delle stesse non siano presenti articoli proibiti,
qualora possano aver avuto ivi accesso soggetti,
anche provenienti da voli europei o extraeuropei,
non adeguatamente controllati (screened).

Non si deve trascurare la circostanza che queste
norme regolamentari revisionano anche la disci-
plina sui requisiti relativi ai tesserini identificativi
dei membri d'equipaggio e di ingresso in aeropor-
to, sui lasciapassare elettronici per veicoli auto-
rizzati allaccesso nel lato volo, sui bagagli a mano
e da stiva e sui liquidi (LAGs) trasportati a bordo
dellaeromobile, nonché sulle spedizioni consoli-
date e quelle in transito diretto e indiretto origi-
nanti da paesi terzi.

Nel complesso framework del regolamento n. 103
e stato riservato anche un apposito capitolo di
precetti orientati a riformare il procedimento della
selezione dello staff aeroportuale, aggravato, a
ben vedere, da forme piu severe di controllo dei
precedenti personali dei singoli dipendenti

(background check).

La riforma in argomento, rispondendo appieno
alla esigenza di contrastare la minaccia da /nsider,
sancisce che le persone selezionate per
“effettuare - o essere responsabili dell'attuazione
di - screening, controlli dell'accesso o altri con-
trolli di sicurezza in un'area sterile” dovranno aver
superato un “controllo rafforzato” dei precedenti
personali.

Del resto, gli addetti che vengono selezionati per
effettuare o essere responsabili dei sunnominati
controlli ma in una zona “diversa” da un'area ste-
rile o che hanno accesso senza scorta alla merce
e alla posta aerea, alla posta e al materiale del
vettore aereo, alle provviste di bordo e alle forni-
ture per l'aeroporto, che sono stati oggetto dei
prescritti controlli di sicurezza, dovranno, invece,
essere sottoposti ad un controllo rafforzato o an-
che semplicemente standard dei precedenti per-
sonali.

Qui sembra opportuno sottolineare che, mentre
quest’ultimo controllo ordinario corrisponde a
grandi linee all’attuale background check, il con-
trollo rafforzato presenta un quid pluris di sicu-
rezza, atteso linserimento nell'iter accertativo del
requisito sulla verifica dei “dati di intelligence e
d’ogni altra informazione pertinente a disposizione
delle autorita nazionali che possono, a loro avviso,
essere rilevanti ai fini dell'idoneita di una persona
a svolgere mansioni” e, ergo, fornire garanzie di
affidabilita.

Su questo fronte si dispone che gli Stati membri si
dovranno impegnare nello stabilire efficaci mec-
canismi indirizzati a tutelare la condivisione delle
informazioni, a livello nazionale e con gli altri Stati
membri - ai fini valutativi - soprattutto in relazio-
ne al controllo rafforzato, la cui implementazione
potrebbe comportare per taluni ordinamenti di
Stati europei intuibili ostacoli giuridici di legittimi-
ta.

Non sfugge nella disamina del testo regolamenta-
re quella previsione mirata a fronteggiare la mi-
naccia interna al trasporto aereo attraverso lotti-
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mizzazione della formazione del personale di se-
curity e l'affinamento dei programmi di sicurezza
degli operatori e dei soggetti di cui agli articoli 12,
13 e 14 del regolamento (CE) n. 300/2008, i conte-
nuti dei quali dovranno comprendere un"adeguata
strategia interna e le correlate misure volte a mi-
gliorare la sensibilizzazione del personale e a
promuovere una cultura della sicurezza”.

La regolamentazione di cui si discute ha potenzia-
to il “toolkit” delle misure alternative di controllo
dei passeggeri e dello staff, tramite la possibilita
di impiego dei dispositivi per la rilevazione nelle
calzature “Shoe metal detection (SMD) equipment”
e “Shoe explosive detection (SED) equipment”, i
quali devono essere in grado di rilevare e segna-
lare, mediante allarmi visivi ed acustici, la presen-
za, rispettivamente, di oggetti metallici specificati
(sia individualmente che in combinazione tra di
loro) e di esplosivi.

Orbene, tenuto conto che, come stabilito dall’E-
NAC, “le misure e gli adempimenti previsti dal
Programma nazionale per la sicurezza dell’avia-
zione civile (PNS) garantiscono la tutela della si-
curezza, la regolaritd e lefficienza nazionale e
internazionale dell'aviazione civile in Italia”, risulta
palese che in tale ottica U'entrata in vigore dei so-
pracitati, numerosi regolamenti delllUE (e della
decisione C (2020) 4241 del 30 giugno 2020)™ abbia
inciso significativamente sulle disposizioni interne
predisposte per il contrasto degli atti di interfe-
renza illecita.

Pertanto, visto 'obbligo di ciascuno Stato membro
di redigere, attuare e mantenere aggiornato un
proprio programma di sicurezza, l'anzidetto ente
ha provveduto conseguentemente ad apportare
una rivisitazione complessiva di adeguamento al
mutato scenario normativo con l'approvazione
datata 7 settembre 2020 di un definitivo documen-
to nazionale di security.

Va detto che, in questi tempi estremamente difficili
per lindustria aerea, l'Agenzia dell’'Unione Euro-
pea per la sicurezza aerea (EASA) ha pubblicato
una serie di misure necessarie agli stakeholder
aeroportuali per una normale continuazione delle
operazioni aeronautiche capaci di assicurare, in
parallelo, accettabili standard di sicurezza
(safety), non disgiunti da ogni utile riscontro riferi-

bile alle relative interdipendenze con la security
@)

In vista dei prossimi sviluppi della materia preme,
infine, annotare che in occasione della 104" riu-
nione del comitato di sicurezza dell’aviazione civi-
le (AVSEC), tenutasi il 22 settembre 2020, la Com-
missione, tra i temi in agenda incentrati sul rego-
lare esercizio di “revisione legislativa” (Doc 10407),
ha presentato una tabella contenente un elenco di
proposte relative a emendamenti di disposizioni
esistenti o ad altri settori della policy dei trasporti
aerei in cui e prevista l'introduzione di nuovi, tas-
sativi requisiti in capo ai soggetti aeroportuali.

(1) Ultima delle modifiche della decisione C (2015) 8005 del 16
novembre 2015.

(2) COVID-19 Aviation Health Safety Protocol Operational
guidelines for the management of air passengers and
aviation personnel in relation to the COVID-19 pandemic
(30/6/2020 issue n. 2) .



SPUNTI E RIFLESSIONI IN TEMA DI
ASSICURAZIONE MERCI “PER CONTO DI CHI
SPETTA“ ALLA LUCE DELLA GIURISPRUDENZA

IN MATERIA

di ALBERTA FRONDONI
Genoa Chambers

E’ pacifico che l'assicurazione delle merci traspor-
tate si presenta, in generale, come un contratto
stipulato tra un soggetto (il contraente, che sotto-
scrive la polizza e si obbliga a pagare il premio) e
una compaghnia di assicurazioni, avente ad oggetto
la copertura contro i rischi di danneggiamento
(materiale e diretto) e/o perdita (totale o parziale)
del carico, che possano verificarsi durante le varie
fasi del suo trasferimento (carico e scarico, even-
tuali trasbordi, depositi e/o soste), qualunque sia
il mezzo di trasporto utilizzato.

Scopo del contratto &, pertanto, il trasferimento
dei rischi connessi al trasporto delle merci
dallimpresa proprietaria delle stesse alla compa-
gnia: nel caso in cui si verifichi uno degli eventi
indicati in polizza (i ‘rischi assicurati’), limpresa
contraente sara, dunque, anche il soggetto assicu-
rato/beneficiario della copertura che avra diritto
alla (eventuale) riscossione dell'indennizzo assi-
curativo, in virtu del disposto dell’art. 1905 cod. civ.
(“l'assicuratore é tenuto a risarcire, nei modi e nei
limiti stabiliti dal contratto, il danno sofferto
dall'assicurato in conseguenza del sinistro”).

Pud verificarsi, peraltro, una dissociazione/
scissione fra la figura del contraente e quella
dell'assicurato/effettivo beneficiario dell'indenniz-
zo: e cio nel caso in cui il contraente abbia stipula-
to il contratto si in nome proprio, ma ab origine
nellinteresse/per conto/a tutela di altro, diverso
soggetto.

La fattispecie & regolata dall’art. 1891 cod. civ., inti-
tolato “Assicurazione per conto altrui o per conto
di chi spetta” e che cosi, tra le altre cose, dispone:
“se l'assicurazione é stjpulata per conto altrui o
per conto di chi spetta, il contraente deve adem-
piere gli obblighi derivanti dal contratto, salvi
quelli che per loro natura non possono essere
adempiuti che dall’assicurato. | diritti derivanti dal

contratto spettano all'assicurato, e il contraente,
anche se in possesso della polizza, non puo farli
valere senza espresso consenso dell’assicurato
medesimd’ (omissis).

Tale norma disciplina, dunque, due diversi tipi di
contratto a favore di un soggetto terzo che, pur
non avendo stipulato la polizza (non ne é il con-
traente) e pur non essendo tenuto al pagamento
del premio (né alladempimento degli altri
“obblighi derivanti dal contratto”), diventa il sog-
getto ‘assicurato’ che, nellambito di operativita
della copertura, beneficera dell'indennizzo assicu-
rativo in caso di un sinistro da cui derivi un danno
alle merci.

La principale differenza fra i due tipi di assicura-
zione contemplati dall’art. 1891 cod. civ. consiste,
dunque, nel fatto che lassicurazione per conto
altrui viene stipulata dal contraente per conto/
nellinteresse in rappresentanza di un soggetto
terzo gia individuato al momento della stipula (e
che magari non vuole comparire come contraen-
te); mentre nell'assicurazione per conto di chi
spetta il beneficiario - di cui non si ha certezza al
momento della stipula del contratto - sara suc-
cessivamente identificato in colui che, al momento
del sinistro, avra la titolarita dei diritti sulle cose
danneggiate (cfr. infra).

Onde evitare che il terzo, estraneo alla stipulazio-
ne del contratto, possa non avere conoscenza di
una copertura - soprattutto se stipulata “per con-
to” - che potrebbe produrre effetti nella propria
sfera giuridica ed essere, per cosi dire, un
“assicurato inconsapevole”, la giurisprudenza, in
assenza di una specifica norma/obbligo a carico
del contraente in tal senso, ha implementato il
concetto di ‘buona fede’ nell’attribuire a quest’ulti-
mo l'obbligo di informare l'assicurato dell’esisten-
za di una assicurazione della quale egli soltanto
potra avvantaggiarsi: “/l contraente ha l'obbligo di
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informare l'assicurato dell’esistenza dell’assicura-
zione, alla luce della peculiare configurazione del-
la fattispecie contrattuale “de qua’, della conse-
guente estraneita del terzo beneficiario alla stipu-
lazione, del principio di buona fede nell’esecuzione
del contratto, tale obbligo rivestendo, per leffetto,
natura contrattuale” (Cass. 1/4/2003 n. 4917).

In tal caso, l'assicurato/terzo sara titolare dei di-
ritti derivanti dal contratto e, in caso di sinistro,
sara sufficiente, secondo il generale principio vi-
gente in materia contrattuale, provare il titolo che
costituisce la fonte del diritto vantato, cioe lesi-
stenza del contratto: “/a validita e l'operativita del
rapporto tra i contraenti prescinde dal consenso o
dalla ratifica dell’assicurato, il quale rimane estra-
neo alla formazione del contratto, pur traendo dal
medesimo il diritto al pagamento delle indennita e
soltanto il suo rifiuto e, cioé, la sua rinuncia a quel
diritto, puo incidere come fatto estintivo ex nunc
degli obblighi dell’assicuratorée” (Cass. 3/3/1989 n.
1196).

Peraltro, l'assicurato, ai sensi dell’art. 1891, avra
anche obblighi a proprio carico, tra cui quello di
rimborsare al contraente (che ha agito nell’inte-
resse dell'assicurato medesimo) le spese del con-
tratto ed i premi pagati all’assicuratore (credito,
tra l'altro, assistito da privilegio speciale: cfr. art.
1891, ultimo comma cod. civ.); nonché gli altri ob-
blighi “che per loro natura non possono essere
adempiuti che dall'assicurato” (cfr. art. 1891 cod.
civ.) tra cui, ad es, quelli di informare 'assicurato-
re dell'eventuale aggravamento del rischio (art.
1898 c.c.), di dare avviso in caso di sinistro (art.
1913 c.c.) e, ancora, di tentare il salvataggio delle
merci (art. 1914 c.c.), ecc. (si aggiunga che lart.
1894 cod. civ. dispone, anche con riguardo all’as-
sicurazione “per conto”, che qualora l'assicurato
abbia conoscenza che sono state rese dal con-
traente dichiarazioni inesatte o reticenti relative al
rischio, si applicano a favore dell’assicuratore gli

artt. 1892 e 1893 cod. civ.: si vuole, in tal modo, evi-
tare, tra laltro, che l'assicurato possa indebita-
mente approfittare della buona fede del contraen-
te, tacendo in merito all'inesattezza delle dichiara-
zioni rese da quest’ultimo alla Compagnia in sede
di stipula).

Va da sé che “nel contratto di assicurazione per
conto di chi spetta, il beneficiario il quale ha di-
chiarato di volerne profittare non puo scinderne il
contenuto al fine di potersi giovare delle sole
clausole favorevol’ (Cass. 18/3/1997 n. 2384, che
ha ritenuto, in particolare, che il beneficiario resta
“vincolato anche dalla clausola compromissoria
contenuta nel contratto”).

Ad ogni buon conto, la Suprema Corte,
‘alleggerendone’, per cosi dire, le responsabilita,
ha comunque chiarito che “/l contraente, in man-
canza di una disposizione o di una clausola che lo
obblighi ad attivarsi nell’interesse dell'assicurato,
non risponde dei danni che quest’ultimo, ometten-
do di agire per la tutela dei diritti nascenti dal
contratto, abbia subito’ (Cass. 19/4/2004, n. 13329).

Con particolare riguardo alla copertura ‘per conto
di chi spetta’, ricordiamo, poi, che questa é la co-
pertura danni che viene spesso stipulata dal vet-
tore e/o dallo spedizioniere che - in vista dell’ese-
cuzione del trasporto di cose di proprieta altrui e
oggetto di eventuali vendite in corso di viaggio - si
trovano in un rapporto di detenzione qualificata
con le cose stesse.

Va subito chiarito che la polizza “per conto” con-
clusa da tali soggetti professionali & cosa diversa
e ben distinta e non si estende automaticamente a
copertura (anche) alla loro responsabilitd civile
vettoriale, “data la diversita dell'oggetto e della
causa contrattuale fra l'assicurazione danni di
cosa determinata e l'assicurazione della respon-
sabilita civile, che é un'assicurazione del patrimo-
nio’ (Cass. 20/6/83 n. 4227).
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In altre parole, sempre mutuando le parole della
Suprema Corte, “/la copertura assicurativa del vet-
tore, con riguardo al pregiudizio derivante al pro-
prio patrimonio dalla responsabilita per la perdita
o il deterioramento della cosa trasportata, non
puo scaturire, in mancanza di apposita pattuizio-
ne, dalla polizza di assicurazione contro i danni
subiti dalla stessa cosa per conto di chi spetta;
tale copertura postula, appunto, una diversa ed
autonoma previsione del contratto assicurativo,
avente ad oggetto la responsabilita civile del vet-
tore’ (Cass. 18/4/02 n. 5556).

E’ stato altresi affermato che una implicita esten-
sione automatica in tal senso viene esclusa e la
copertura assicurativa (anche) della responsabili-
ta civile vettoriale “non si ha nemmeno nel caso
in cui la polizza di assicurazione contro i danni
delle merci trasportate contempli la rinuncia
dell’assicuratore alla facolta di agire in surroga-
zione nei confronti del detto vettore responsabile
del danno, atteso che una clausola siffatta, se
consente a quest'ultimo di resistere in via di ecce-
zione alla pretesa dell’assicuratore, non lo abilita
ad agire nei confronti dell'assicuratore medesimo
in ordine ai danni’ (Cass.18/4/2002 n. 5556). Peral-
tro, nellinterpretare le clausole contrattuali, puo
ricavarsi una pattuizione rilevante ai sensi di cui
sopra e “non puo escludersi, invero, che con la
stessa polizza i contraenti abbiano voluto porre in
essere due diversi rapporti assicurativi a garanzia
di due diversi interessi e di due diversi beni: la
cosa trasportata e il patrimonio del vettore” (Cass.
n. 5556/2002, cit.).

La copertura “per conto”, dicevo, pud venire stipu-
lata con la Compagnia dal vettore e/o dallo spedi-
zioniere (quali contraenti) su incarico/richiesta del
mittente e/o del destinatario delle merci i quali
diventeranno, a seconda dei casi, ["assicurato’, nel
senso sopra illustrato (beneficiario dell'indenniz-
20).

Piu precisamente, ‘assicurato’ sara il mittente e/o
il destinatario nell’ambito del mero contratto di
trasporto di cose, a seconda che vi sia stata o me-
no riconsegna e/o richiesta di riconsegna delle
merci a destino, in base ai noti principi di cui
allart. 1689 cod. civ., tenuti ben presenti anche
dalla giurisprudenza in materia: “per stabilire la
titolarita del diritto all’indennizzo occorre conside-
rare lincidenza del pregiudizio conseguente alla
perdita ovvero al deterioramento delle cose tra-
sportate, per cui la legittimazione del destinatario
sussiste, ai sensi dell’art. 1689 c.c, solo dal mo-
mento in cui, arrivate le cose a destinazione o
scaduto il termine in cui sarebbero dovute arriva-
re, lo stesso ne abbia chiesto la riconsegna al vet-
tore” (Cass. 22/9/2017 n. 22044). Invece, nel caso
in cui il trasporto abbia ad oggetto cose oggetto di
compravendita, titolare del diritto all'indennizzo
sara il mittente - venditore e/o il destinatario -
acquirente delle merci stesse, secondo la regola
generale dell’art. 1510, 2° cod. civ. (per cui, “salvo
patto o uso contrario, se la cosa venduta deve es-
sere trasportata da un luogo all’altro, il venditore
si libera dall'obbligo della consegna rimettendo la
cosa al vettore o allo spedizioniere’).

Quindi, come ampiamente affermato dalla consoli-
data giurisprudenza in materia, “/n tema di assicu-
razione per conto di chi spetta di cose mobili da
trasportare da un luogo all’altro, l'orientamento di
questa Corte é fermo nel ravvisare, nell’jpotesi di
perimento delle cose consegnate al vettore, la
titolarita del diritto all’indennizzo in capo all’acqui-
rente destinatario della merce (quale titolare
dell’interesse tutelato dalla garanzia assicurativa)
e non in capo al mittente venditore e cio in appli-
cazione dell’art. 1510 cod. civ. in forza del quale il
venditore, rimettendo al vettore o allo spedizionie-
re le cose oggetto della vendita, non solo si libera
dell'obbligazione della loro consegna e dei rischi
connessi al loro perimento, ma trasferisce all'ac-
quirente, salvo patto contrario, anche la loro pro-
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prieta, con la conseguenza che la qualita di assi-
curato con detta consegna si trasferisce dal ven-
ditore all'acquirente. Il venditore non é quindi le-
gittimato ad agire nei confronti della societa con
cui ha stipulato il contratto di assicurazione per il
risarcimento dei danni verificatisi al bene alienato
successivamente alla consegna al vettore” (Cass.
9/7/2003 n. 10770). Tali principi si ritrovano anche
nelle conformi decisioni di merito. “anche nell’jpo-
tesi di assicurazione per conto di chi spetta, non é
esatto che la garanzia si cristallizzi in capo al pri-
mitivo assicurato, poiché l'alienazione della cosa
assicurata provoca il passaggio all’acquirente del-
la garanzia medesima, ai sensi dell’art. 1918 cod.
civ.” (App. Milano 19/7/2000; ricordiamo che tale
norma regola l'alienazione delle cose assicurate,
prevedendo il subentro dell'acquirente nei diritti
ed obblighi quale nuovo soggetto ‘assicurato’).

Alla luce di quanto sopra evidenziato, puo, pertan-
to, riassumersi nel senso che, in concreto, il be-
neficiario dellindennizzo sara colui che, al mo-
mento del sinistro, avra diritti sostanziali (in pri-
mis, la proprieta) sul bene danneggiato (il vettore,
che detiene un bene di proprieta altrui ed é tenuto
altresi allobbligazione di custodia, ex art. 1177 cod.
civ., ha certamente un forte interesse alla conser-
vazione di detto bene, ma trattasi di interesse di-
verso e ben distinto da quello del proprietario ad
ottenere il risarcimento del danno per i danni e/o
per la perdita del bene, appunto, di sua proprieta).

E’, pertanto, granitico l'assunto giurisprudenziale
per cui “nell’assicurazione per conto di chi spetta
la persona dell'assicurato, avente diritto all’inden-
nita in caso di danno, va individuata in colui che, al
momento dell'evento dannoso, risulti proprietario
del bene (o titolare di un diritto reale limitato o di
un diritto di garanzia su di esso costituito)” (Cass.
Sez. Unite 18/4/2002 n. 5556) ovvero, ad esempio,
nel “proprietario del denaro e valori sottratti nel
corso della rapina” (App. Trieste 1/2/2003), “il sog-

getto assicurato, al quale spettano i diritti deri-
vanti dal contratto, é dunque il proprietario della
merce e non il vettore, mero contraente della po-
lizza" (Trib. Bergamo 24/7/2018).

Va, peraltro, ricordato un diverso orientamento
della giurisprudenza che, nel caso di mancato ar-
rivo a destino delle merci vendute, sottratte du-
rante il trasporto e in assenza, quindi, della richie-
sta di riconsegna formulata dall’'acquirente
(mancato destinatario), ritiene prevalente la disci-
plina dell’art. 1689 cod. civ. in tema di trasporto
rispetto a quella dettata dall’art. 1510, 2° cod. civ.,
attribuendo la titolarita dell'interesse assicurato al
mittente - venditore, valorizzando leffettiva inci-
denza del danno collegato alla scomparsa delle
merci nella sfera patrimoniale di tale soggetto nel
caso, ad esempio, di mancata riscossione del
prezzo (vedasi per esempio Cass. 22/09/2017 n.
22044).

Per completezza, va qui precisato che il “patto
contrario” rilevante ai sensi del sopra citato art.
1510, 2° cod. civ. per individuare una ‘vendita con
consegna all’arrivo’ invece di una ‘vendita con
spedizione’ (ivi regolata come “ipotesi normale”)
non viene ravvisato nelle clausole Incoterms che,
per la giurisprudenza maggioritaria, continuano ad
essere mere clausole di ripartizione di spese fra
venditore e compratore, che non derogano al prin-
cipio generale di cui sopra: ad esempio, & stato
affermato che “/a clausola CIF ha leffetto di eso-
nerare il compratore dalle spese di trasporto e di
assicurazione, ma non costituisce deroga al di-
sposto del secondo comma dell’art. 1510 cod. civ.
.. non incide sulle modalita di consegna dei beni
venduti e sui rischi del trasporto che continuano
ad essere assoggettati alla disciplina comu-
ne’ (Cass. n. 10770/03, cit.); una siffatta clausola,
dunque, “attiene agli effetti economici del contrat-
to e non al suo perfezionamento o al verificarsi
dell’effetto traslativo, né ha influenza alcuna sul
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passaggio al compratore del rischio di perimento
della cosa” (App. Milano 19/12/2000). In altre paro-
le, “é necessario un apposito patto contrario per-
ché possa ritenersi conclusa una ‘vendita con
consegna all’arrivo’ essendo la regola quella della
‘vendita con spedizione, perché possa ritenersi
l'esistenza del patto contrario, occorre il concorso
di elementi precisi ed univoci atti a dimostrare la
volonta di deroga’ (Trib. Genova 8/1/2008; nella
specie, la vendita era stata conclusa alle condizio-
ni “CIF prezzo totale franco a bordo del vostro
stabilimento, inclusa installazione e addestramen-
td" e la previsione di queste ultime prestazioni
avevano comprovato la volonta di differire il mo-
mento traslativo della proprieta dei beni).

Come sopra anticipato, ai sensi dell’art. 1891, 2°
cod. civ., il mero contraente non potré fare valere i
diritti spettanti all'assicurato se non quale
“sostituto” autorizzato da quest'ultimo: “/ diritti
derivanti dal contatto spettano all’assicurato e il
contraente, anche se in possesso della polizza,
non puo farli valere se non con espresso consen-
so dell’assicurato medesimo’.

Tale norma & in piena armonia con il c.d. ‘principio
indennitario’, in quanto (anche) il nostro ordina-
mento giuridico non ammette che qualcuno possa
ricavare un indebito arricchimento (riscossione
dell'indennizzo) dall’assicurazione contro il rischio
di danni (distruzione, sottrazione, perdita, danneg-
giamento, ecc.) che colpiscano cose in relazione
alle quali egli non ne sia anche proprietario/
titolare di diritti sostanziali.

La Suprema Corte ha, infatti, ben chiarito che
“lart. 1891 c.c, comma 2, configura un’ipotesi di
sostituzione processuale, la quale puo trovare
titolo in uno specifico mandato dell'avente diritto
che, quanto alliincasso, puo avere ad oggetto sia i
crediti gia sorti che crediti eventuali e futu-
r" (Cass. 2/3/2018 n. 4923); “lart. 1891, 2° c.c. non

puo avere riguardo alla rappresentanza c.d.
‘diretta’ che si sostanzia nell'agire per conto e nel
nome altrui, con l'essenziale spendijta del nome
dell'assicurato, poiché altrimenti sarebbe stata
inutile. E ovvio, infatti, che qualsiasi diritto sostan-
ziale puo essere esercitato tramite un rappresen-
tante. La norma ha riguardo, invece, ad una volon-
ta espressa che si puo esplicitare in un mandato
od altro rapporto interno intercorso fra le parti: il
suo scopo é infatti solo quello di salvaguardare il
principio fondamentale che sta alla base della fi-
gura contrattuale regolata dall'art. 1891 e cioé di
evitare che l'indennizzo possa essere percepito da
persona diversa dal titolare dell'interesse assicu-
ratd” (Cass. 14/4/1988 n. 2961).

In particolare, la previsione in esame ha lo scopo
(anche) di evitare che il vettore contrattualmente
responsabile dei danni alle cose trasportate possa
avvalersi, per coprire la propria responsabilita
civile, della copertura assicurativa dei danni alle
merci stipulata nell'interesse del proprietario del-
le merci: “va escluso, quindi, che della prestazione
assicurativa possa beneficiare il contraente vetto-
re, anche in caso di rifiuto della stessa da parte
dell'assicurato. La legittimazione del contraente a
fare valere i diritti nascenti dal contratto di assi-
curazione deriva soltanto dal consenso espresso
dell'assicurato, che é un fatto diverso dal contrat-
to ed idoneo a trasferire i diritti da esso costitui-
/' (Cass. n. 5556/2002).

Quanto alla manifestazione del consenso dell’as-
sicurato, parte della giurisprudenza e della dottri-
na ritiene che il consenso debba concretarsi in
una dichiarazione esplicita di volonta, non ricava-
bile neppure da fatti concludenti né, a maggior
ragione, dal silenzio e/o dall'inerzia dell’assicurato
(che, ad esempio, non chieda alla Compagnia il
pagamento dell'indennizzo), che non comportano
una automatica legittimazione del contraente ad
agire in virtu del contratto stipulato “per conto”:
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“detto consenso non puo essere presunto dalla
mera sottoscrizione di una clausola di assicura-
zione che attribuisce alla contraente detta potesta,
occorrendo in proposito che detta facolta sia con-
fermata da un ‘espresso consenso’ della terza be-
neficiaria del contatto, ai sensi dell’art 1891 c.c,
comma 2, titolare della pretesa’ (Cass. n.
4923/2018, cit.).

Per altro orientamento, invece, il consenso rile-
vante ai sensi dell’art. 1891, 2° cod. civ. puo essere
desumibile anche implicitamente, da comporta-
menti significativi dell’assicurato quali, ad esem-
pio, 'apposizione della sua firma sul retro della
polizza e la sua consegna al contraente unitamen-
te ai documenti del trasporto, oppure da un solle-
cito di pagamento a favore del contraente rivolto
dall’assicurato alla compagnia, oppure ravvisando
la piena legittimazione del contraente ad agire
verso i responsabili dei danni e/o ad esercitare gli
altri diritti scaturenti dal contratto, “se cio sia pre-
visto da apposita clausola” (Cass. 13/12/2007 n.
26253), in quanto “l’art. 1891, 2° cod. civ., non com-
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preso fra le disposizioni (sull'assicurazione) che
l'art. 1932 cod. civ. dichiara espressamente indero-
gabili (se non in senso piu favorevole all'assicura-
to), in quanto prevede che 7 diritti derivanti dal
contratto spettano all’assicurato e il contraente
non puo farli valere senza espresso consenso
dell'assicurato medesimo, costituisce disposizio-
ne che, in quanto posta nell’esclusivo interesse
dell'assicurato, deve ritenersi derogabile”. Infine,
quanto al destinatario dell*espresso consenso’, e
stato affermato che la norma in esame “non ri-
chiede che siffatta dichiarazione sia rivolta speci-
ficamente all'assicuratore, sicché nulla impedisce
che la stessa manifestazione del consenso sia
ravvisabile anche in una dichiarazione resa al
contraente della polizza, il quale risulterebbe con-
seguentemente legittimato, in base a tale presup-
posto, ad esercitare i diritti derivanti dal contratto
con atti ad efficacia interruttiva’ (Cass. 23/12/2011
n. 5601), esibendo tale dichiarazione alla Compa-
gnia o producendo la stessa davanti ad un Giudice,
nel caso di domanda giudiziale risarcitoria.
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MAT REVIEW

DIRETTI ED IL RITORNO DELL'ECONOMIC

STATECRAFT

IL 14 gennaio 2021 sono entrati in vigore i due De-
creti del Presidente del Consiglio dei Ministri n. 179
e 180 del 18 dicembre 2020. Con essi la normativa
italiana sui poteri speciali attributi al Governo gia
dal 2012 per monitorare alcune tipologie di investi-
menti esteri ed accertarsi che essi non comportino
minacce agli interessi nazionali, si ampia di un ul-
teriore tassello.

E levoluzione di un processo costante dell’ultimo
decennio che ha visto il legislatore, motu proprio o
in attuazione di Regolamenti europei, ampliare
costantemente il perimetro ed indicare in maniera
piu specifica gli assetti strategici delle attivita eco-
nomiche connesse alla sicurezza e alllinteresse
nazionale.

Un percorso gia iniziato anni fa e che ha visto un
ulteriore accelerazione a causa della pandemia,
che ha esteso le preoccupazione per possibili
azioni predatorie sull’economia italiana sia al cam-
po sanitario, sia ad altri settori che possono risul-
tare indeboliti dagli effetti economici della pande-
mia.

Il settore assicurativo e interessato da queste mo-
difiche del Regolamento 179/2020 in quanto, gia
dall’aprile 2020 era stato inserito, assieme al set-
tore finanziario e a quello sanitario, all'interno dei
settori per cui vige l'obbligo di notifica alla PCM nei
casi di acquisto di partecipazioni societarie da par-
te di soggetti stranieri; e - fino al 31 giugno 2021 -
oggetto di notifica sono anche specifiche delibere
0 operazioni adottate dalle imprese bancarie/
assicurative che abbiano per effetto modifiche del-
la titolarita, controllo o disponibilita di attivi nei

settori interessati dalla normativa del golden po-
wer. La normativa prevede che tale obbligo valga
anche per imprese europee e per imprese euro-
pee partecipate da pubblica amministrazione.

L'articolo 8 della norma identifica direttamente i
beni ed i rapporti nel settore finanziario, ivi com-
preso quello creditizio e assicurativo, e delle in-
frastrutture dei mercati finanziari. Esse includono
le infrastrutture finanziarie critiche, le tecnologie
critiche basate su intelligenza artificiale e
blockchain, i sistemi di gestione digitali dei paga-
menti, le tecnologie di sviluppo software di ge-
stione dei dati delle transazioni finanziarie, le tec-
nologie /nsurtech. E, tutte le attivita economiche
di rilevanza strategica nel settore finanziario,
creditizio ed assicurativo esercitate da imprese
che realizzano fatturati superiori ai 300 milioni di
euro e con un numero di dipendenti non inferiore
ai 250.

In aggiunta a questo, é lo stesso settore dei tra-
sporti e delle infrastrutture ad essere pienamen-
te interessato dalla nuova normativa in quanto il
Regolamento 179 prevede che sono beni e rap-
porti di rilevanza strategica per linteresse nazio-
nale anche i beni e rapporti nel trattamento,
nell’archiviazione e in materia di accesso e con-
trollo dei dati ed informazioni sensibili (tra cui:
dati relativi ad alcune infrastrutture critiche; dati
raccolti tramite sistemi di navigazione satellitare
per la tracciatura di campi, mari, bacini idrici; dati
raccolti tramite sensori per la rilevazioni dello
stato del suolo e delle acque; dati raccolti tramite
i sistemi relativi alla gestione e al controllo del
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trasporto aereo, marittimo, ferroviario, rapido di
massa e stradale, che garantiscono i profili di se-
curity e safety, nonché quelli riguardanti la gestio-
ne e il monitoraggio dei flussi dei passeggeri e
delle merci, che attengono al controllo e all’assi-
stenza delle movimentazioni dei mezzi di traspor-
to).

Lo stesso vale per i dati raccolti tramite l'utilizzo di
tecnologie atte a garantire profili di safety e secu-
rity dei sistemi, anche di tipo intelligente, deputati
al controllo, alla gestione e all’assistenza, alla mo-
vimentazione di persone e merci su terra, aria e
vie d’acqua, nonché sistemi di logistica integrata e
multimodale.

Questi dati hanno rilevanza strategica quando la
quantita dei dati stessi diviene sostanziale per il
funzionamento vitale della societa o comunque si
riferiscono a piu di 300.000 persone fisiche o enti.

Le modifiche apportate al perimetro delle aziende
per cui vige l'obbligo di notifica a carico degli inve-
stitori stranieri, sia europei che extra-europei, che
sono avvenute nel 2020 sono dunque molto ampie.

Il settore assicurativo, quello dei trasporti e quello
delle infrastrutture critiche vi sono pienamente
inseriti ed essi rientrano a pieno titolo tra i settori
d’interesse nazionale per i quali sono attualmente
in essere meccanismi di controllo della compatibi-
litd delle intenzioni degli investitori stranieri con
gli interessi economici nazionali.

Pur aggravata dalla pandemia e dai suoi effetti
economici, l'azione normativa si inserisce in una
gia esistente tendenza europea e globale di au-
mento dei controlli dello Stato in un numero sem-
pre piu ampio di settori strategici.

Il settore assicurativo rientra certamente in esso
e, pur nella peculiarita del suo campo e tenendo
contro dei suoi gia consistenti strumenti di vigilan-
za, si trovera interessato in maniera crescente da
questa tendenza di essere oggetto di ulteriori con-
trolli in relazione ad operazioni provenienti dall’e-

stero che possono pregiudicare la sicurezza eco-
nomica del settore e la stabilita dell’economia
nazionale. | provvedimenti italiani riprendono in
parte il Regolamento europeo del 2019, che aveva
gia identificato i campi di strategica rilevanza per
il controllo degli investimenti esteri.

La pandemia ha portato in aggiunta la preoccupa-
zione di inserire nei controlli anche possibili inve-
stitori europei, per il momento fino al giugno 2021.

Questi cambiamenti confermano i trend di ritorno
di una tendenza degli Stati di rafforzare il proprio
statecraft economico, utilizzando gli assetti eco-
nomici strategici come strumenti per raggiungere
i propri obiettivi di politica estera.

Un cambiamento notevole rispetto ai paradigmi
della globalizzazione che si erano affermati nei
20 anni dopo la fine della guerra fredda e che ora
sono oggetto di confusi processi di revisione.

| Governo

Il Presidente

Golden Power

Alfine di salvaguardare gli assetti delle imprese operantiin ambiti
ritenuti strategici e di interesse nazionale, con il decreto-legge 15 marzo
2012 n. 21 [convertito con modificazioni dalla legge n. 56 dell'11 maggio
2012), é stata disciplinata la materia dei poteri speciali esercitabili dal

Governo nei settori della difesa e della sicurezza nazionale, nonché in
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LO SCHEMA DI PROVVEDIMENTO IVASS RECANTE DISPOSIZIONI
IN MATERIA DI PIANI DI RISANAMENTO E FINANZIAMENTO

NICOLO’ D’ELIA
Counsel at Studio internazionale CMS

ROBERTO PLUTINO
Associate at Studio internazionale CMS

Lo scorso 13 gennaio U'IVASS (Istituto per la Vigi-
lanza sulle Assicurazioni) ha pubblicato sul pro-
prio portale online il Documento di Consultazione
n. 1/2021 contenente uno schema di provvedimento
recante disposizioni in materia di piani di risana-
mento e finanziamento, con la conseguenza che gli
operatori interessati sono stati inviati a presentare
le proprie eventuali osservazioni entro il 26 feb-
braio 2021.

Tali strumenti, gia contemplati dagli articoli 222 e
222-bis del CAP (Codice delle Assicurazioni) han-
no la funzione di rendere edotta U'IVASS delle stra-
tegie, comprese le successive azioni operative,
che le imprese attueranno qualora dovessero rile-
vare linosservanza del Requisito Patrimoniale di
Solvibilita o del Requisito Patrimoniale Minimo.

Nonostante le disposizioni del CAP siano caratte-
rizzate da ristretti margini di discrezionalita,
U'IVASS ha cercato di non prevedere schemi e re-
port connotati da eccessiva rigidita, preferendo,
invece, 'adozione di un approccio quanto pil pos-
sibile “principle based’ (che si limita a dettare i
contenuti generali dei piani di risanamento e finan-
ziamento).

Lo schema di regolamento si inserisce, inoltre, nel
contesto di un piu generale adeguamento della
normativa secondaria ai principi dettati dalla diret-
tiva Solvency /I Il processo di recepimento di tale
direttiva ha infatti inserito al Titolo XVI del CAP
alcune disposizioni, che, rispetto al regime previ-
gente, contemplano un termine per la presentazio-
ne del piano di risanamento e del piano di finanzia-

mento da parte dellimpresa, fissato rispettiva-
mente in due mesi ed un mese decorrenti dalla
rilevazione dell'inosservanza. Il CAP prevede al-
tresi che limpresa dovra ristabilire il Requisito
Patrimoniale di Solvibilita entro sei mesi ed il Re-
quisito Patrimoniale Minimo entro tre mesi. En-
trambi i termini verranno calcolati a partire dalla
rilevazione dell'inosservanza.

Volgendo alla disamina della proposta di IVASS,
sembra utile premettere che la stessa trae origi-
ne dalla normativa primaria che, all’art. 223-ter
del CAP, impone all’lstituto di stabilire con rego-
lamento le norme di attuazione che riguardano i
dati e le informazioni da indicare nei piani di risa-
namento e finanziamento.

Il momento iniziale della procedura coincide con
la rilevazione dell'inosservanza del requisito pa-
trimoniale, che puo avvenire su istanza dell'im-
presa, ovvero su segnalazione dell’lstituto. Qualo-
ra limpresa riscontri un caso di inosservanza, si
dovra procedere allimmediata convocazione
dellorgano amministrativo, il quale, alla chiusura
della riunione, dovra trasmettere un’apposita in-
formativa ad IVASS. Il procedimento, anche lad-
dove linosservanza sia rilevata dalllstituto, avra
formalmente inizio dalla data di ricezione di tale
comunicazione.

A seguito della segnalazione si aprira la fase di
predisposizione dei piani strategici ed operativi
atti a riequilibrare i requisiti patrimoniali. Lo
schema di regolamento individua l'alta direzione
quale organo competente a predisporre il piano,
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che verra poi approvato dall'organo amministrati-
vo ed in seguito tramesso all'organo di controllo
insieme ad una relazione da parte della funzione di
gestione rischi e della funzione attuariale.

Nucleo centrale dello schema di regolamento sono
gli articoli 5 e 7 che descrivono il contenuto mini-
mo dei piani. La redazione del piano, che ricordia-
mo é affidata all'altra direzione dell'impresa, si
presenta come un’operazione composta da varie
fasi:

e jn primis, limpresa dovra fornire allistituto
una fotografia della situazione esistente® indi-
cando nel piano quali siano state le conse-
guenze delle cause di crisi in termini di solvi-
bilita, liquidita, operativita ed organizzazione
dellimpresa;

e in seguito, limpresa dovra elaborare le strate-
gie che potrebbero permettere il riequilibrio
dellimpresa entro i termini previsti dal CAP®@.
Tale proposta dovra contemplare, in chiave
prospettica, i potenziali effetti delle misure di
risanamento o finanziamento sul bilancio di
esercizio e sulla situazione di liquidita;

e individuato quindi il piano strategico, la propo-
sta dovra altresi dare atto delle conseguenti
misure operative necessarie per implementa-
re le scelte strategiche®.

(1) Il primo passaggio consiste nello specifico nell'analisi
delle cause che hanno determinato la situazione di crisi,
evidenziando ove si tratti di fattori esogeni o endogeni.

(2) Tali strategie potrebbero incidere su alcuni elementi
fondamentali della compagine societaria coinvolta, come
ad esempio la propensione al rischio, le politiche di inve-
stimento e di riassicurazione, le misure di governo so-
cietario e persino gli assetti proprietari.

(3) L’attuale versione della proposta di regolamento prevede
un processo particolarmente articolato in tal senso che
impone lindividuazione di organi, unita organizzative e
soggetti responsabili per l'implementazione delle scelte,
nonché lindicazione dei relativi tempi di attuazione.

Ricevuta la proposta da parte dellimpresa,
UIVASS dovra approvare il piano di risanamento
entro quarantacinque giorni o quello di finanzia-
mento entro trenta giorni. Qualora Ulstituto non si
esprima nei termini il piano si intendera approva-
to (c.d. silenzio assenso). In caso di necessita di
ulteriori dati o informazioni, il temine verra so-
speso per non piu di quindici giorni per i piani di
risanamento e cinque giorni per i piani di finan-
ziamento.

Una volta approvato il piano U'IVASS provvedera
alla verifica degli effetti dellimplementazione
esaminando un’apposita relazione predisposta
dallimpresa.

La proposta di regolamento prevede infatti che
limpresa debba presentare ad IVASS una relazio-
ne concernente le misure adottate entro quindici
giorni dalla data prevista dal CAP per il ripristino
dellosservanza dei requisiti patrimoniali.

Solo qualora abbia ad oggetto un piano di risana-
mento, tale relazione dovra poi essere ripresen-
tata con cadenza trimestrale finché llstituto ne
ravvisi l'opportunita.

Va infine rilevato che lo schema di regolamento
prevede altresi alcune norme, modellate sulla
base di quelle riferite ai piani individuali, aventi ad
oggetto i piani di risanamento e finanziamento a
livello di gruppo.

Come anticipato, gli operatori sono invitati a pre-
sentare osservazioni sulla proposta entro il pros-
simo 26 febbraio 2021.

Per maggiori informazioni o chiarimenti, potete
rivolgerVi all’Avv. Nicolo' d'Elia, Counsel dello
studio CMS Adonnino Ascoli & Cavasola Scamoni

nicolo.delia@cms-aacs.com

@ +39 02 89283800
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VENDITA INTERNAZIONALE DI COMMODITIES:
CHE ACCADE SE IL COMPRATORE NON
RISOLVE TEMPESTIVAMENTE IL CONTRATTO?

di CLAUDIO PERRELLA
Partner, R&P Legal - Studio Associato

Una recente decisione della High Court nel caso
Alegrow S.A. -v- Yayla Agro Gida San Ve Nak A.S.
(2020) conferma limportanza che nell'esecuzione
dei contratti di vendita di commaodities, in partico-
lare soggetti alle condizioni GAFTA, le parti agisca-
no con grande tempestivita, in ossequio all’'ormai
tradizionale principio “¢#/me is of the essence”.

La decisione mette bene in luce la delicatezza del-
la fase che si apre quando una parte e inadem-
piente e non comunica le proprie intenzioni, man-
tenendo il silenzio a fronte delle sollecitazioni che
le giungono dalla controparte contrattuale.

La sentenza ha confermato inoltre il rischio che
una declaratoria di default prematura si traduca in
anticipatory breach, ossia una risoluzione antici-
pata che finisce per capovolgere le posizioni, per
cui la parte che subisce il probabile inadempimen-
to finisce per dover rispondere dei danni.

La Corte é giunta a sovvertire in modo drastico le
decisioni raggiunte in primo e secondo grado negli
arbitrati GAFTA, pur sottolineando che in caso di
impugnazione di un lodo arbitrale il Giudice deve
sempre muoversi in modo cauto e pragmatico,
tenendo conto del fatto che gli arbitri di regola co-
noscono nel dettaglio le specificita del settore.

Il rapporto contrattuale

Le parti avevano stipulato nel maggio 2016 un con-
tratto di vendita di 24.000 MT di riso CIF Free Out
Mersin, Turchia.

La consegna avrebbe dovuto avvenire tra il 1° set-

MAT REVIEW

tembre 2016 e il 15 dicembre 2016. All'inizio di di-
cembre 2016 era stata caricata solo circa meta del
quantitativo pattuito, e l'acquirente Yayla aveva
trasmesso un'e-mail ad Alegrow chiedendo una
modifica del termine per il completamento dello
shipment, dichiarando che la data ultima per la
spedizione era il 31 dicembre 2016.

Alegrow non riusciva tuttavia a consegnare il
quantitativo restante entro la fine di dicembre
2016. Yayla, pertanto, reiterava la richiesta di mo-
difica dello shipment period il 27 dicembre 2016 e
successivamente il 20 gennaio 2017.

Il 29 marzo 2017 Yayla inviava una terza e-mail,
informando i venditori che avevano tempo fino
alla sera del 30 marzo 2017 per fornire un pro-
gramma di spedizione che garantisse la consegna
del riso rimanente entro il 15 aprile 2017.

Alegrow non dava risposta ed il 1° aprile Yayla
segnalava ad Alegrow che avrebbe dato avvio ad
un procedimento arbitrale GAFTA qualora il silen-
zio perdurasse.

IL 7 aprile Yayla informava Alegrow di aver dato
inizio al procedimento arbitrale GAFTA e di aver
nominato il proprio arbitro.

La decisione arbitrale GAFTA

Nel procedimento arbitrale di primo grado Yayla
ha sostenuto che la venditrice doveva ritenersi
inadempiente a far data dal 15 dicembre 2016.

Gli arbitri hanno ritenuto invece che dal momento
che parte acquirente aveva fatto il punto della si-
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tuazione con la e-mail del 29 marzo 2017, ed aveva
dichiarato la risoluzione il 7 aprile 2017, questa era
la data default.

Alegrow ha presentato appello, ed il GAFTA Bard
of Trade ha ritenuto che Alegrow fosse in default
dal giorno lavorativo successivo alla scadenza del
termine dato da parte acquirente per la trasmis-
sione del programma per la spedizione del quanti-
tativo restante, e che la data di default, dunque,
era il 31 marzo 2017.

Il giudizio di appello

Alegrow ha presentato istanza ai sensi dell'artico-
lo 69 dell'Arbitration Act del 1996, sostenendo che
gli arbitri GAFTA avevano errato nel ritenere Ale-
grow in default per non aver non fornito il pro-
gramma di spedizione entro il termine concesso,
dal momento che tale obbligo non esisteva nel
contratto. La Corte ha condiviso la tesi sostenuta
dai venditori, ritenendo che era la parte acquirente

ad avere risolto prematuramente il contratto,
dando inizio al procedimento arbitrale prima della
scadenza del termine concesso ai venditori, dopo
aver peraltro tollerato numerosi ritardi e rinun-
ciato in precedenza ad avvalersi del diritto di ri-
solvere il contratto.

Si tratta della condotta che nel diritto inglese vie-
ne tradizionalmente definita come waiver, quando
la parte che é legittimata a dichiarare la risolu-
zione del contratto perde tale diritto tenendo una
condotta di attesa indefinita, oppure adottando
una posizione incompatibile con lintenzione di
dichiarare la risoluzione.

La giurisprudenza inglese in effetti da tempo e
chiara nel porre a carico della /nnocent party
lobbligo di decidere tempestivamente e senza
riserve la condotta da assumere qualora si profili
linadempimento della controparte, e la decisione
in commento & una nuova importante conferma
del principio.
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