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Inizia da questo numero la collaborazione con il dott. Paolo
Quercia che curera una specifica Rubrica di analisi rischio pae-
se, geopolitica e geo-economia. Paolo Quercia € un analista
strategico esperto di rischio paese ed un policy advisor indi-
pendente. E direttore del Center for Near Abroad Strategic Stu-
dies e co-fondatore del progetto A World of Sanctions dedicato
allo studio dell’evoluzione del rischio sanzioni.

A COMPREHENSIVE GLANCE ON THE MARINE,
AVIATION & TRANSPORT WORLD

The idea is to supply and update our associates with the latest legisla-

tive juridical developments at a national and European level. Our aim is
to present the information in a way that is easy to access and use. We
believe that this newsletter will fill an important gap due to the fact that
most journals and legal reviews are often complex and it takes a lot of
time to find the information required by insurance staff.

DISCLAIMER

The objective of the Review is to inform its readers and not to suggest
underwriting practices or other behaviours which may affect competi-
tion or restrain from acting accordingly to the applicable national com-
petition and antitrust laws and to the European competition legisla-
tion. Whilst every care has been taken to ensure the accuracy of the
papers and articles at the time of publication, the information is intend-
ed as guidance only. It should not be considered as legal advice.
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'’ASSICURAZIONE DEI PROJECT CARGO -
PROFILI DI RISCHIO E CRITICITA

Dott. Alessandro Morelli ¥
Direttore Operativo SIAT

Un Project cargo puo essere di breve durata ed al limite esaurirsi con un
unico viaggio, oppure puo consistere in una fornitura che copre un arco
temporale della durata anche di alcuni anni, con valori molto elevati.

Questi "long term projects" possono riferirsi schematicamente ad infra-
strutture ovvero a impianti industriali, presentando al riguardo proble-
matiche diverse.

Gli "infrastructure projects" presentano problemi derivanti dalla locali-
ta remota in cui spesso devono svilupparsi, dalla scarsita di buoni ac-
cessi stradali o ferroviari e di buone facilities portuali, dalla difficolta di
reperire capacita di trasporto specializzate ed adeguate, inclusa la scar-
sa disponibilita di navi di qualita.

[ fattori comuni agli "industrial projects” sono invece I'espansione di siti
gia esistenti, la disponibilita di buone infrastrutture e buoni accessi al
sito, la presenza di esperienza logistica locale e di buoni servizi navali.

[ project cargo sono fortemente legati al contesto macroeconomico ed
alla situazione globale dei mercati finanziari: richiedono infatti ingenti
investimenti, che sono fra i primi ad essere tagliati in tempi di crisi.
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Soprattutto nei long term projects la garanzia DSU diventa la principa-
le, quella che assorbe la parte pit importante del rischio.

[ valori in rischio spesso elevatissimi e la complessita dei beni oggetto
di trasporto fanno si che sempre vi sia un’accurata fase di analisi del
rischio prima del suo inizio sotto i vari profili finanziari, ingegneristici,
costruttivi, logistici, cosicché I'analisi assicurativa di per sé dovrebbe
potersi giovare del complesso di informazioni raccolte per analizzare i
suddetti profili.
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Sotto il profilo assicurativo, si tratta di un mercato piuttosto di nicchia,
con un limitato numero di operatori e soprattutto di mercati leader e
con un processo di sottoscrizione del rischi che si presenta piu sofisti-
cato rispetto ad una tradizionale copertura merci.
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_ Come gia accennato, fondamentale &la completezza delle informaziony
- acquisite presso il Main Contractor o presso il proprietario dei beni.
- Sivedaalriguardo di seguito I'elenco di tali informazioni:

O Mmome deliproject (per verifica di non essere gia coinvolti tramite
una diversa fonte)

O la(llocalizzazione del'rischio) (con le relative problematiche geografi-
che legate al Paese)

O se si tratti di espansione di un impianto o di un'infrastruttura gia
(€sistentelovvero di costruzione di unaflovainstallazione

O la data prevista per il completamento dei lavori e I'avvio dell’attivi-
ta (la cd. “Commercial Operation Date”)

© il valore della merce per mezzo di trasporto ovvero per accumulo di
giacenza

O (ilvaleredella’DSy) determinabile anche in base al valore da assicu-
rare, le dimensioni ed i tempi di rimpiazzo

O lalista dei'criticallitems") definibili come quei beni che, se danneg-
giati o persi, provocheranno un ritardo nella “Scheduled Commer-

cial Operation Date”, determinando cosi I'attivazione della garanzia
DSU.

FeplacementmeSUPErioFEBIMES) (incluso il tempo di trasporto)
@en'riparabili - in caso di danno - alla localita di destinazione finale
richiedono - per peso o misura - trasporto eccezionale

‘non possono essere stivati in un container box da 40

peso superiore a 60MTs
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impossibilitadirimpiazzo)in caso di danno

CO00000O0O0

richiedono Speécifichelmovimentazioni) in base alle loro caratteristi-

che, al centro di gravita

O richiedono §pecifici ancoraggi

Per la copertura di un project cargo in relazione al quale vi sia non sol-
tanto l'esigenza di protezione rispetto ai danni fisici da trasporto ma
anche quella di assicurazione contro i rischi di perdite economiche de-
rivanti dal ritardato avvio del progetto si fa normalmente riferimento

l
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ad un wording prodotto dal Mercato inglese, il joint Cargo Committee

(2/11/2009) che ha rimpiazzato 'ECB Marine Consequential Loss, wor-
ding in uso dagli anni '60.

E’ 'usuale garanzia All risks, con una possibile problematica di durata
della stessa, posto che di regola la copertura non puo essere cancellata,
se non nei casi di war & strikes con i preavvisi previsti e, di conseguen-

za, occorre considerare gli aspetti riassicurativi derivanti dall’applica-
zione ai trattati di coperture di lungo periodo.

Nella Sezione 1 si trovano frequentemente un certo numero di esten-
sioni rispetto alle standard ICC A.

Vi sono alcuni aspetti specifici ai quali & bene prestare attenzione nella
definizione delle condizioni della Sezione 1.

Ad esempio e importante mantenere il diritto all’azione di rivalsa nei
confronti delle parti coinvolte nelle operazioni di trasporto e, a tale
fine, € quindi opportuno non includere I'armatore o l'operatore di
chiatta nel novero degli assicurati, in modo da mantenere diritto di ri-
valsa nei loro confronti.

Nei contratti di lunga durata (2, 3 o piu anni), il valore dichiarato all’i-
nizio pud aumentare notevolmente dopo 2 o 3 anni; di conseguenza &
consigliabile 'inserimento di una clausola di valutazione che, ai fini
della quantificazione dell'indennizzo, faccia riferimento al prezzo di
acquisto risultante dalla fattura, eventualmente da maggiorarsi di una
percentuale convenuta.
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Di cruciale importanza e la qualita dei mezzi di trasporto impiegati, ed
in particolare delle navi utilizzate per i trasporti marittimi; a tal fine &
essenziale l'inserimento in polizza della Classification Clause, per ga-
rantire I'utilizzo di navi classificate da uno dei registri IACS.

Infine, & opportuno I'inserimento di una Accumulation Clause: sebbene
i critical items siano oggetto di risk management (si veda oltre), even-
tuali accumuli devono essere considerati per valutare l'esposizione
dell’Assicuratore.
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Eventuali clausole di “Delayed unpacking/opening” possono essere
inserite ma non dovrebbero applicarsi ai critical items, che devono es-
sere tempestivamente ispezionati all’arrivo, per le conseguenze che un
loro danno potrebbe avere sia sulla sezione cargo che sulla DSU.

La base indennita-
ria deve essere fornita dal cliente e deve evidenziare le varie voci, quali
servizio del debito, spese, perdita di profitto e anche il periodo in base
al quale ¢ calcolata (6, 12 mesi), cosicché si possa computare I'indenni-
ta giornaliera e, in base a quella, fissare la franchigia, normalmente de-
terminata in un certo numero di giorni, nonché il premio.

Spesso le polizze DSU contengono alcune estensioni, soprattutto relati-
ve a situazioni in cui il mezzo di trasporto non puo scaricare per varie
ragioni quali, ad esempio, lo sversamento involontario di prodotti pe-
troliferi o altre sostanze pericolose nell’lambito del porto, con conse-
guente chiusura (totale o parziale) di facilities, canali, attracchi e simili
nell’ambito del porto.
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In tali situazioni vengono coperte le conseguenze del ritardo, anche
laddove non vi sia danno fisico alla merce o al mezzo di trasporto.

Anche per la garanzia DSU é importante mantenere la rivalsa nei con-
fronti di contractors e fornitori, evitando quindi “waivers of subroga-
tion”, a meno che non abbiano contenuto ridotto per effetto delle limi-
tazioni di responsabilita (ma in tal caso facendo salvi i casi di dolo o
colpa grave).
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La Survey Warranty deve prevedere alcuni aspetti fondamentali per
I’adeguato controllo del rischio:

O che tutti i critical items siano caricati sottocoperta, a meno che sia-
no in container box a bordo di navi porta containers specializzate

@)

che la spedizione di critical items sia avvisata in anticipo (10 gg) in
modo da consentire al perito degli assicuratori di intervenire al
carico nave per approvare il mezzo di trasporto, le attrezzature per
il carico e la movimentazione, gli imballi ed il rizzaggio/stivaggio
del carico

@)

che tutte le fasi di movimentazione durante il viaggio, sino allo sca-
rico siano approvate, onde consentire di monitorare l'intera catena
del trasporto.

Sovente viene inserita la cd. “Non vitiation clause”, che prevede che
eventuali “breaches” commesse da ciascun assicurato non invalideran-
no la copertura nei confronti degli altri assicurati; in presenza di tale
clausola, di norma si precisa comunque che resta applicabile la “survey
warranty”.

La sezione 2 DSU prevede alcune esclusioni:
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INSURANCE REVIEW

(@)

danni o perdite coperti dalle coperture danni
danni da ritardo nel rilascio di garanzie da parte dei costruttori che
non siano soddisfatti dalle riparazioni

perdite a seguito di ritardo causato da restrizioni della pubblica
autorita, mancato conferimento da parte assicurata dell'indennizzo
ricevuto, migliorie o rettifiche di difetti attuati dopo un danno.

(@)

(@)

l
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Svariati sono i fattori che influenzano la tassazione del rischio.

Occorre infatti valutare il tipo di progetto: un progetto di infrastruttura
avra una forte percentuale di merci fornita localmente e senza valori
particolarmente elevati, mentre un progetto industriale presentera
invece molti items di valore elevato, spesso fuori sagoma acquisiti da
produttori internazionali.

Occorrera naturalmente considerare la complessita del trasporto che
potrebbe implicare tratte stradali, su chiatta, sollevamento sulla nave e
viaggi di inoltro a job site.

Il multiplo e influenzato dal numero di critical items, dal loro “lead ti-
me” (tempo necessario per nuovo ordine, produzione e spedizione a
destino nonché installazione), dalla prossimita fra la data di spedizione
di ciascun critical item e la data prevista di inizio progetto e dalla fran-
chigia DSU (espressa anch’essa in giorni).

MARINE AVIATION & TRANSPORT
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@)

(@)

© 0

(@)
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L PROJECT CARGO: OPPORTUNITA E CRITICI-
TA DA GESTIRE

Claudio Perrella
LS Lexjus Sinacta, Bologna

Introduzione

L’attivita logistica e di spedizione di beni, macchinari ed impianti nel
contesto di grandi progetti internazionali viene tradizionalmente defi-
nita project forwarding o project cargo, ed € notoriamente connotata
da notevole complessita sul piano esecutivo, giuridico e contrattuale.

Si tratta di un’attivita che € cruciale per la buona riuscita di progetti nei
quali il fattore tempo e sempre altamente sensitive, le somme in gioco
sono significative, e rilevanti sono le responsabilita legate al mancato
rispetto di termini e milestones.

In settori quali Oil & Gas, Energy, Construction & Engineering, & indi-
spensabile che beni, strutture, materiali giungano a destinazione tem-
pestivamente e senza danni. Si assiste dunque di regola all’affidamento
ad un fornitore di servizi logistici dell'intero complesso delle attivita di
trasporto e spedizione, da parte del soggetto che a sua volta opera co-
me main contractornell’ambito del progetto.

Gli elementi di complessita

Gli elementi di complessita sono numerosi, e possono (ma in via di
estrema sintesi) riassumersi come segue:
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() Si pensi in particolare alla disciplina contenuta nel contratto di con-
struction per inadempimenti e ritardi (penali, /iquidated damages, riso-
luzione del contratto).

Altrettanto complesso € il coordinamento tra le clausole di limitazione
ed esclusione di responsabilita o le clausole di forza maggiore (rese
spesso particolarmente rilevanti dal contesto sociopolitico nel quale si
colloca il progetto).

b) Il contratto di logistica e di regola connotato da una tale complessita
(si pensi al fatto che spesso I'attivita si estende alla realizzazione di in-
frastrutture qualora il progetto e in aree remote scarsamente collegate,
e I'esecuzione del trasporto richiede ponti, gallerie, banchine ed aree
per I'approdo e lo stoccaggio della merce, collegamenti ferroviari) da
rientrare difficilmente nel semplice schema del contratto di spedizione
o logistica, e finisce per avere una connotazione molto piu assimilabile
a quella dell’appalto.

Inoltre esso di regola implica un trasporto multimodale, con I'impiego
di vettori diversi per ciascuna tratta.
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(iviled 11 punto e affermato da tempo dalle nostre Corti: cosi in tempi
recenti la Cassazione® ha ribadito che “// trasporto multimodale di co-
se per via marittima e terrestre, sebbene caratterizzato dall'assoluta
prevalenza del tratto marittimo, non rientra nell ambito della normati-
va speciale prevista dalla convenzione di Bruxelles del 1924 sulla poliz-
za di carico - e modificata dai Protocolli del 1968 e del 1979 (Regole
dell’Aja- Visby) riguardante il solo contratto che si svolge esclusivamen-
te per via marittima, ma rimane regolato dalla disciplina del codice civi-
le”.

(1) Cassazione 6 agosto 2013 n. 18657 So.ges.ter it c. Sharp Electronic it. in Diritto
marittimo 2013, 4, 861
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Cio determina l'applicazione del limite previsto all'articolo 1696 c.c., e
dunque il limite di 8,33 diritti speciali di prelievo per chilo di merce tra-
sportata nell’ambito di trasporti internazionali, esponendo il vettore
multimodale al rischio di vedersi opporre un limite risarcitorio inferio-
re da parte del vettore marittimo (in particolare allorquando quest'ulti-
mo risponda nei limiti di 2 diritti speciali di prelievo previsti dalle Ha-
gue Visby Rules), o dal vettore che cura la tratta terrestre nel paese di
destinazione.

c) L'esecuzione dei servizi logistici vede infine la coesistenza di modelli
contrattuali diversi, soggetti a regimi di responsabilita fortemente diffe-
renziati.

Dal momento che i beni oggetto del trasporto sono estremamente volu-
minosi (ed hanno anzi spesso dimensioni eccezionali) essi richiedono
attivita di movimentazione, rizzaggio e preparazione per il trasporto del
tutto peculiari, e per la traversata marittima sono di regola trasportati
su chiatte o semi-submersible vessels, con il ricorso a modelli di con-
tratto quali il BIMCO Heavycon edizione 2007, il BIMCO HEAVY-
LIFTVOY 2007 charterparty (che richiama la disciplina Hague/Hague
Visby Rules) ed il TOWCON, impiegato per disciplinare le prestazioni di
rimorchio.

Il sistema “knock for knock”
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Esempi di pattuizioni knock-for-knock sono numerosi, trattandosi come
detto di clausola presente in pressoché tutti i contratti-tipo del project
forwarding.

Si veda ad esempio la clausola contenuta nel formulario Heavycon

2007, che recita: “Owners - Notwithstanding anything else contained in

this Charter Party ... the Charterers shall not be responsible for loss of
or damage to the property of any member of the Owners’ Group, includ-

ing the Vessel, any liability in respect of wreck removal ... any liability in

respect of personal injury or death of any member of the Own -
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ers’ Group ... arising out of or in any way connected with the perfor-
mance of this Charter Party, even if such loss, damage, injury or death is
caused wholly or partially by the act, neglect, or default of the Charter-
ers’ Group; and the Owners shall indemnify, protect, defend and hold
harmless the Charterers from any and against all claims, costs, expens-
es, actions, proceedings, suits, demands and liabilities whatsoever aris-
ing out of or in connection with such loss, damage, personal injury or
death’.

Una pattuizione speculare ¢ prevista a favore degli Owners, con rinun-
cia preventiva del Charterera far valere azioni di responsabilita.

Si tratta di clausole destinate a ricevere interpretazioni fortemente di-
vergenti qualora il contratto che le contiene sia soggetto a legge inglese
(o di altro paese di common law) oppure a legge italiana (o civil law).

Tale clausola infatti viene tradizionalmente ritenuta valida ed operante
per la giurisprudenza inglese anche in caso di colpa grave, qualora I'eso-
nero di responsabilita sia sufficientemente chiaro e univoco.

Sono possibili eccezioni e deroghe in ipotesi di gross negligence/wilful
misconduct, ma in mancanza di tali previsioni 'esonero reciproco di
responsabilita viene di regola riconosciuto operante (anche se non
mancano in tempi recenti deroghe significative, soprattutto negli USA a
seguito di alcuni sinistri di particolare gravita come i casi Piper Alpha
del 1988 e Macondo del 2010).
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La disciplina in materia di esclusione e limitazione di responsabilita

Le clausole di knock-for-knock contengono inoltre di regola una pattui-
zione con cui viene esclusa la responsabilita per “consequential dama-
ges’.
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E il caso ad esempio dell’Heavycon 2007, che recita: Neither party shall
be liable to the other for any consequential damages whatsoever aris-
ing out of or in connection with the performance or non-performance
of this Charter Party, and each party shall protect, defend and indemni-
1y the other from and against all such claims from any member of its
Group as defined in Clause 22 (Liabilities and Indemnities).
“Consequential damages” shall include, but not be limited to, loss of
use, loss of profits, shut-in or loss of production and cost of insurance,
whether or not foreseeable at the date of this Charter Party.

Simili clausole pattuizioni sono ormai immancabili nella contrattualisti-

ca del settore infrastrutturale: si veda ad esempio la clause 17.6 del

FIDIC Red Book che recita: “Neither Party shall be liable to the other
Party for loss of use of any Works, loss of profit, loss of any contract or
for any indirect or consequential loss or damage which may be suffered
by the other Party in connection with the Contract” e la exclusion con-

tenuta alla Clause 30.2 of ENAA forms che recita: 7he Contractor shall
in no event be liable to the Owner by way of indemnity or by reason of
any breach of the Contract or in tort or otherwise for loss of use of the
Plant or any part thereof or for loss of production, loss of profit or loss
of any contract, or for any indirect special or consequential loss or
damage that may be suftered by the Owner in connection with the Con-

tract’.

Le clausole di excl/usion determinano spesso contenziosi in merito alla
loro portata ed interpretazione, soprattutto perché esse sono state ela-
borate alla luce dei principi esistenti nel diritto inglese e vengono spes-
so trasposte in contratti soggette alla legge di un paese di civil law.
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Per comprendere adeguatamente il funzionamento di tali clausole oc-
corre partire dal rilievo che nel diritto inglese i danni risarcibili in caso
di inadempimento contrattuale sono quelli indicati ormai piu di 150
anni fa nel notissimo /eading case Hadley v. Baxendale, che individua i
danni recoverable secondo la seguente definizione: “the damages
which the other party ought to receive in respect of such breach of con-
tract should be such as may fairly and reasonably be considered either

i. arising naturally i.e. according to the usual course of things from such
breach of contract itself or

ii. such as may reasonably be supposed to have been in contemplation
of both parties at the time they made the contract as the probable
result of the breach of it.”
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In base all’articolo 1223 c.c. il danno per inadempimento contrattuale
consiste nella perdita subita dal creditore ed il mancato guadagno in
quanto ne siano conseguenza immediata e diretta.

Inoltre ai sensi dell’articolo 1225 (salvo il caso di dolo) il risarcimento &
limitato ai danni che potevano prevedersi nel tempo in cui é sorta l'ob-
bligazione.

Devono dunque sussistere tutti tali requisiti, che vanno applicati cumu-
lativamente, e dunque occorre che si tratti di danni che sono conse-
guenza immediata e diretta e prevedibile dell'inadempimento.

La formulazione di queste clausole varia in modo significativo, con
elencazioni pitt 0 meno analitiche, che includono o meno ipotesi di con-
dotta gravemente negligente.

La produzione giurisprudenziale sulle clausole di limitazione é vastissi-
ma, in particolare con riferimento alla corretta interpretazione delle
esclusioni per “indirect or consequential losses”.

In via di estrema sintesi, si possono riassumere i punti essenziali come
segue:

a) le clausole di limitazione vanno interpretate in modo restrittivo; cio
che non & contenuto nella elencazione spesso viene ritenuto non ogget-
to di esclusione (questo spiega perché tali clausole hanno spesso una
elencazione molto ampia e dettagliata).

l
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Ad esempio in una clausola che recitava

“Neither party shall bear any liability to the other ... for loss of produc-

tion, loss of profits, loss of business or any other indirect loss or conse-

quential damages ...” la parola

other é stata interpretata nel senso che i danni da mancato utile (/oss of
profit) fossero esclusi solo in quanto consequential, mentre erano inve-

ce risarcibili quelli “direct’.

b) Un punto che si rivela spesso foriero di contenziosi e quello della
esclusione di /oss of profit. Questa infatti puo rientrare sia nei direct che
negli /ndirect damages, con la conseguenza che una clausola che esclu-
de solo gli indirect damages pud essere interpretata nel senso di non
estendersi anche al danno da mancato utile direttamente derivante
dall'inadempimento.

E’ il caso, ad esempio, di una clausola di esclusione che recitava:

“Neither party shall be liable to the other for any indirect or consequen-
tial loss (including but not limited to loss of goodwill, loss of business,
loss of anticipated profits or savings and all other pure economic 10ss)
arising out of or in connection with this Agreement.”

Analoga conclusione é stata raggiunta in un caso in cui la clausola reci-
tava:

“The defendant shall not in any event be liable for any indirect, special
or consequential loss, howsoever arising (including but not limited to
loss of anticipated profits or of data) ...” ed e stata interpretata nel sen-
so che la clausola non escludeva la responsabilita per tutte le /oss of
profit. ma solo per quelle che potevano considerarsi “indirect/
consequential”; nel caso di specie il mancato utile era invece conse-
guenza ‘naturally” derivante dall'inadempimento e ed & stato invece
riconosciuto.
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La valutazione tuttavia va sempre fatta caso per caso e tenuto conto del
contesto complessivo, e per esempio in un caso recente e molto noto ed
ampiamente commentato® la clausola “Neither Party shall be liable to
the other under this Sub-Contract for loss of profits, revenue, business,
goodwill, indirect or consequential loss or damage...” & stata interpreta-
ta nel senso che la limitazione si estendeva a tutte le ipotesi di /oss of

profit sia direct che indirect.

(2) Fujitsu v. IBM (2014)
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Validita delle clausole di esclusione/limitazione in caso di gross negligence

Un altro punto in relazione al quale le differenze tra sistemi di common
law e civil law possono essere particolarmente marcate e quello della
validita di clausole di esclusione e limitazione di responsabilita qualora
ricorra una condotta gravemente negligente ad opera della parte che
cagiona il danno.

In numerosi sistemi di common law & controverso peraltro se la gross
negligence sia una categoria distinta rispetto alla negligence, perché in
numerose sentenze si & affermato che si tratta semplicemente di una
forma aggravata di negligenza, che comunque rientra nel concetto di
negligence.

Di regola inoltre per giurisprudenza consolidata la gross negligence
(ed ancor di piu la wilful misconduct) implicano una condotta di parti-
colare gravita; mentre nel nostro ordinamento la colpa grave viene ri-
conosciuta ormai con una certa facilita dai Tribunali in caso di condotta
fortemente ed evidentemente negligente, nei sistemi inglesi ed USA
occorre spesso un comportamento di maggior riprovevolezza.

Nel diritto inglese ad esempio la “gross negligence” & stata ritenuta:
“clearly intended to represent something more fundamental than fail-
ure to exercise proper skill and/or care”.

Analogo approccio si registra negli USA, dove si ritiene che

O la gross negligence implichi una “reckless indifference to the rights
of others” e “failure to use even slight care or conduct that is so
careless as to show com-plete disregard for the rights and safety of
others”

mentre

O la wilful misconduct ricorre quando a person acts in so reckless a
manner or fails to act in circumstances where an act is clearly re-
quired, so as to indicate disregard of (his, her) action or inaction.”
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E YORK-ANTWERP RULES (YAR) 2016

Paolo Lovatti |
Global Marine Consultant

Gli scopi che le parti coinvolte nel riesame si erano prefissi, era di crea-
re una serie di regole che consentissero una riorganizzazione pratica e
condivisibile fra tutte le parti coinvolte in un’Avaria Comune.

I’adozione di queste regole pone fine a 12 anni di incertezze per gli ar-
matori, i caricatori e i loro assicuratori in quanto le precedenti YAR
2004 non avevano in pratica avuto il sostegno degli armatori che ave-
vano continuato a utilizzare le precedenti norme YAR 1994.

MARINE AVIATION & TRANSPORT
INSURANCE REVIEW

Ora con il benestare del Documentary Committee del BIMCO e dell'ICS,
e stato accettato che tutti i contratti di trasporto, nuovi o riveduti, siano
essi charter party, bill of lading o waybill, che saranno predisposti dagli
associati dovranno fare riferimento alle nuove Rules in materia di Ava-
ria Comune. Questo benestare ¢ il risultato di un’attenuazione degli ob-
blighi a carico degli armatori rispetto a quanto previsto dall’edizione
2004.

I Baltic and International Maritime Council (BIMCO) & la piu importan-
te associazione internazionale nel settore marittimo dello shipping con
oltre 2.200 associati. I suoi iscritti, distribuiti in piu di 120 Paesi nel
mondo, rappresentano circa il 65% del tonnellaggio mondiale.
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L'obiettivo principale dell'associazione - che comprende armatori, ope-
ratori, manager, broker e agenti marittimi - & quello, fra I'altro, di facili-
tare le operazioni commerciali con lo sviluppo di contratti e clausole
standard.

L’International Chamber of Shipping e I'organizzazione che rappresen-
ta, secondo altre modalita e scopi il mondo dello shipping mondiale, at-
traverso l'adesione all'ICS delle associazioni nazionali degli armatori.
Anch’essa si occupa di questioni regolamentari, operative e legali e rap-
presenta circa 1'80% del tonnellaggio mercantile mondiale,

Cosa sono le York-Antwer Rules

Nella nota dottrina dell’Avaria Comune, i sacrifici e le spese derivanti da
un avvenimento marittimo devono essere proporzionalmente suddivisi
fra le parti, quali principalmente la nave, il relativo carico e gli altri inte-
ressi in rischio, in base al rispettivo valore di contribuzione determinato
al termine del viaggio.

Le YAR sono codificate in 7 regole identificate da lettere (che esprimono
definizioni) e altre 23 regole individuate da numeri (che disciplinano
casi specifici di avaria comune) e regolamentano nel loro complesso le
modalita in base alle quali il costo complessivo di un’avaria comune de-
ve essere suddiviso fra le parti.

La prima versione delle YAR risale al 1890 e fu varata nel tentativo di
armonizzare prassi molto diverse fra di loro in vigore allora nel mondo
dello shipping.

MARINE AVIATION & TRANSPORT
INSURANCE REVIEW

Successivamente sono state pubblicate nove nuove versioni che dal
1940 sono state ratificate sotto I'egida e con I'approvazione del CMI.

Gli assicuratori sia delle navi che delle merci garantiscono di norma fra i
rischi assicurati i costi derivanti da un’avaria comune in base a clausole
di ampia portata, previste sia nelle polizze Hull che nelle polizze Cargo.
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In linea generale, gli assicuratori non hanno praticamente la possibilita
di influire sui contenuti del contratto di trasporto stipulato con I'arma-
tore dal proprio assicurato e di conseguenza non sono in grado di pre-
determinare la portata di una loro partecipazione a un’avaria comune
di cui potrebbero essere chiamati a rispondere.

Si stima che 'insieme dell’avaria comune aumenti il costo di un avveni-
mento marittimo fra il 10 e il 30%, in larga parte per interessi (7%) e
commissioni (2%) applicabili in pratica a tutte le spese e costi. A questo
€ necessario aggiungere gli onorari dei liquidatori d’avaria, in misura
variabile in relazione alla complessita del reclamo.

Il processo di raccolta delle garanzie sostitutive dei depositi in contanti,
quasi sempre sottoscritte dai rispettivi assicuratori, di identificazione di
tutte le informazioni riguardanti le parti in rischio al fine di ottenere un
quadro completo, prende usualmente diversi anni e impedisce una rapi-
da chiusura del reclamo.

Per questa ragione gli assicuratori marine tramite lo IUMI hanno cerca-
to negli ultimi venti anni di spingere per ottenere regole volte a conse-
guire una riduzione dei costi e una semplificazione delle procedure ne-
cessarie per una piu rapida predisposizione e pubblicazione dei Regola-
menti d’Avaria. Tuttavia I'adozione delle YAR 2004 da parte del CMI ha
trovato la netta opposizione di BIMCO e la loro mancata applicazione
allinterno dei contratti tipo predisposti per gli associati, determinando-
ne in pratica il fallimento. In pratica la maggior parte degli armatori
mondiali ha continuato ad applicare le YAR 1994 con un conseguente
maggior costo per caricatori e loro assicuratori, difficilmente quantifica-
bile in termini economici e lasciando, comunque, invariati i lunghi tem-
pi di chiusura dei regolamenti.

In questo contesto il CMI ha cercato una mediazione per soddisfare le
richieste degli armatori che minacciavano il mantenimento dello status
quo nel caso di introduzione di regole peggiorative a carico degli arma-
tori rispetto alle YAR 1994.

Questo approccio fortemente corporativo ha limitato le iniziative che il
gruppo di lavoro di revisione intendeva portare avanti per una comple-
ta rivalutazione dei contenuti delle regole. E’ questa un’ulteriore confer-
ma di quanto sia oggi difficile modificare leggi, convenzioni e regole in-
ternazionali promulgate nel passato in tempi brevi e con I'accordo pra-
ticamente unanime di tutte le parti coinvolte.



“ Le modifiche pil importanti
°

@ Gli aspetti piu rilevanti delle YAR 2016 che possono essere di maggior
interesse per gli assicuratori sono le seguenti.

1.

Ne sarebbe pertanto
derivato un tasso complessivo del 10%. L'ICE LIBOR é il tasso di ri-
ferimento reciprocamente applicato fra le principali banche mondia-
li nei prestiti a breve termine.

3. La disposizione riguardante la prescrizione contenuta nella Rule
XXIII delle YAR 2004 e stato mantenuta. Lo scopo € quello di avere
una maggiore certezza sulle prescrizioni nel caso in cui non esistano
specifici riferimenti a questo riguardo nella legge applicabile per il
regolamento. In considerazione di cio, le parti che hanno diritto a
reclamare un contributo nell’Avaria Comune dovranno effettuare la
loro richiesta entro un anno dalla data di emissione del Regolamen-
to d’avaria, ma comunque non oltre sei anni dalla conclusione del
viaggio

MARINE AVIATION & TRANSPORT
INSURANCE REVIEW

4. Sono state introdotte alcune misure per accelerare il processo di
regolazione. Esse comprendono:

— una modifica alla Rule XVII (a) (ii) per 'esclusione dei carichi di
basso valore dal contributo di Avaria Comune, nel caso il costo
previsto per la loro inclusione risulti maggiore del rispettivo
contributo;

l
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— agli effetti di quanto previsto dalla Rule E, i liquidatori d’avaria
potranno stimare i valori contributori in assenza delle relative
informazioni da parte dei caricatori entro 12 mesi dalla data del
sinistro. Questa modifica dovrebbe spingere caricatori e assicu-
ratori ad un approccio piu proattivo nella gestione di un’Avaria
Comune.

Di contro, un certo numero di modifiche apportate dalle YAR 2004 ri-
spetto alla precedente edizione 1994 non sono state confermate:

gli stipendi e il mantenimento di tutto '’equipaggio, mentre la nave &
ferma in un porto di rifugio per le riparazioni (Rule X) devono esse-
re ammessi in avaria

il costo delle riparazioni temporanee di eventuali danni accidentali
occorsi in un porto di rifugio (Rule XIV) al fine di permettere la con-
clusione del viaggio, non potra piu avere limitazioni nel’ammontare

in base alla Rule VI, le spese di salvataggio sostenute dalle parti per
il bene comune resteranno ammissibili nell’Avaria Comune. Tuttavia
rispetto alle YAR 1994 il liquidatore d’avaria dovra accertare il ri-
spetto delle sotto-regole (b) (i) - (v).

Conclusioni

Alcune considerazioni finali:

IUMI ha accolto a ragion veduta la nuova edizione delle YAR 2016
che, avendo avuto il benestare anche di BIMCO e ICS, ha iniziato ad
essere incorporata nei contratti di trasporto dalla fine del 2016. Re-
sta il fatto che questa edizione di compromesso ha visto prevalere il
potere corporativo degli armatori sui caricatori proprietari delle
merci e sui loro assicuratori

la nuova edizione mette fine comunque a 12 anni di incertezze per
armatori e assicuratori
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— i piccoli benefici economici derivanti da una riduzione degli esborsi
di Avaria Comune potranno essere valutati solo fra alcuni anni a
chiusura dei Regolamenti d’avaria che faranno riferimento a con-
tratti che includono le YAR 2016.

— al momento e difficile valutare di quanto saranno abbreviati i tempi
di predisposizione dei Regolamenti d’avaria; ad esempio e difficile
valutare i tempi che potrebbero essere necessari per la predisposi-
zione di un regolamento nel caso sia coinvolta una delle piu recenti
navi mega-portacontainer

— l'adozione delle YAR 2016 é stata accolta favorevolmente anche
dall'lGP&I, I'associazione dei Club di P&I, che ha raccomandato ai
propri assicurati 'adozione delle nuove regole. Cio non dovrebbe
modificare i contenuti economici delle rispettive coperture.

Resta il fatto che ancora una volta nel trasporto, i proprietari delle mer-
ci sebbene il loro complesso rappresenti la parte piu importante dei va-
lori in rischio nella spedizione devono sottostare alla capacita di siste-
ma messa in campo dagli armatori.

IUMI Welcomes Revised York-Antwerp
Rules
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EMATICHE SALIENTI DI SECURITY DELL’AVIA-
ZIONE CIVILE NELL'ATTUALE POLICY EURO-
PEA E INTERNAZIONALE

Doriano Ricciutelli
Istruttore certificato dell’ ENAC

Nel corso dei lavori & stata allora ripresa I'analisi sul rapporto conclusi-
vo dell’annuale vertice europeo dell’Aviazione®), recante l'esito delle
attivita svolte dai relativi panels - grazie anche al contributo degli stake-
holder e dei vari gruppi di interesse del comparto - e dal successivo
round-table cui hanno preso parte le competenti istituzioni comunitari.

In particolare, restando nell’alveo del dibattito imperniato sui contenuti
dei predetti panels si € manifestata tra i rappresentanti dei paesi mem-
bri come fattore di primaria importanza quell’esigenza, peraltro diffusa-
mente percepita anche all’esterno delle istituzioni, di assicurare la
“connettivita del sistema avionico”, che mira nella sostanza alla promo-

zione di una auspicata crescita globale.

(1) Siveda Mat, n.2 anno 2016 (pag.10 e seg.)
(2) Schipol Airport, European Aviation Summit-2016
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Senonché, non appare superfluo sottolineare che il Consiglio ha altresi
focalizzato le priorita della suddetta “strategia”, vale a dire la proposta
di revisione dei diritti dei passeggeri, I'accelerazione del processo di im-
plementazione del Single European Sky e SESAR e la finalizzazione del
regolamento SESII +.

Ebbene, sulla base delle nuove metodologie atte a approntare un risk
assessment comune, fondato sul Conflict Zone Alerting System - com-
prendente, inter alia, il Conflict Zones Network of Focal Points (RCZ Net-
work) - la Commissione ha convenientemente sollecitato i rappresen-
tanti degli Stati membri a fornire ogni necessario contributo per una ef-
ficace utilizzazione della citata piattaforma informatica, a beneficio dei
passeggeri e degli operatori.

A riprova del forte coinvolgimento istituzionale nell’attenzionare giu-
stappunto i nodi cruciali connessi alla security aerea, non a caso lo stes-
so Esecutivo europeo nell'incontro in parola ha inteso ragguagliare il
Consiglio sullo stato dell’arte circa gli attuali sviluppi di implementazio-
ne della normativa UE pertinente alla protezione degli aeroporti (Cons.

UE, doc. 14705/16 TRANS 446). [n'proposito, dal sintetico quadro situas
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- ral approach " sull'atto revisione del regolamento del’EASA (European
 Aviation Safety Agency)®.
°

@ Sul fronte delle relazioni esterne la Presidenza slovacca in aggiunta ha
@ ribadito la rilevanza del proprio impegno alla prosecuzione del dialogo
“ sul mandato in capo alla Commissione di aprire negoziati con i paesi ter-
: zi, mirati alla conclusione di accordi globali del trasporto aereo.

- Cid premesso, a conclusione dei lavori della riunione del Consiglio Tra-
~ sporti del 1 dicembre 2016 (doc. 15098/16), in effetti non & mancata
alla complessa regia progettuale di quel Consesso I'approvazione del
°

- preventivato “orientamento generale” sulle regole comuni di sicurezza
- in materia di aviazione civile e di un nuovo (rectius: rivisitato) mandato
- per I'EASA, il cui progetto di regolamento (doc.15155/16) introduce le
- norme applicabili per il volo dei droni civili nello spazio aereo europeo,
- a garanzia della privacy e per dar impulso a un “settore in rapida espan-
~ sione”.

°

- Spostando I'angolo di visuale verso il contesto internazionale, non si pud
- qui prescindere dal valutare, per dovere di completezza e aggiornamen-
 to, le determinazioni, con riferimento alla sicurezza, assunte dall’Assem-
- blea ICAO (Organizzazione Internazionale dell’ Aviazione Civile), tenuta-
~ siaMontreal dal 27 settembre al 7 ottobre 2016.

: Nel quadro del programma di lavoro assembleare é del tutto palese che i
- brovvedimenti di revisione portati a compimento nei diversi campi tec-
» hici, economici e giuridici di cooperazione della predetta organizzazione
© abbiano fornito - ci sembra di poter ritenere - un corretto indirizzo alla
o policy in tema di security (A 39/WP 16 del 3 giugno 2016).

°

@ (3) Siveda Mat, n. 3 anno 2016 (pag. 28 e seg.)
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Orbene, facendo leva sui precedenti apporti della comunita internazio-
nale® e, segnatamente, quelli inerenti al rischio derivante dagli atti di
interferenza illecita per lo sviluppo dell’aviazione civile mondiale, avver-
tiamo che la suindicata adunanza ha innanzitutto inteso far risaltare,
attraverso le proprie “Risoluzioni”, le possibili fonti di rischio per il tra-
sporto aereo.

Sul terreno degli interventi giuridici da avviare ai fini del contrasto del
fenomeno criminale correlato alle piu frequenti aggressioni al trasporto
aereo, all’evidenza emerge l'invito dell’Assemblea agli Stati membri di
provvedere alle implementazione delle norme nazionali di carattere pe-
nale (sostanziale, sanzionatorio e processuale) atte a colpire coloro che
si rendono responsabili dei crimini sopra richiamati, tentati o consuma-
ti, nei confronti del trasporto aereo.

(4) Siveda la Risoluzione del Consiglio di Sicurezza n. 2309 del 2016
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“ Le considerazioni testé esposte, obiettivamente condivisibili, riconduco-

no a un documento dell’ACI (Airports Council International) e incluso
- nell’agenda n. 16 del Comitato Esecutivo (A39 WP198), che comprene
o una serie di iniziative mirate ad affrontare adeguatamente il fenomeno
o degli attacchi suicidi presso gli aeroporti, come nel caso occorso a Bru-

“ xelles il 22 marzo 2016 e ad Istanbul il 28 giugno 2016.
°
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In merito, dall’esame del working paper A39-WP/175 del 9 agosto 2016,
elaborato dal predetto Comitato Esecutivo dell’Assemblea ICAO (EX 64),
rileva che il fenomeno criminale cyber di marca terroristica desti effetti-
vamente estremo allarme nel settore dell’aviazione civile internazionale,
attese le immaginabili conseguenze catastrofiche derivabili da hacking
alla navigazione aerea o ai servizi di controllo aereo, da condotte illegali
a danno dei radar e delle comunicazioni e dall’alterazione dolosa dei si-
stemi avionici.

Continuando la nostra trattazione e relativamente alla “Dichiarazione
consolidata sulla continuazione di una policy della Facilitazione”, si os-
serva che la risoluzione A 39-20 poggia essenzialmente su quattro pila-
stri che, seppur in maniera indiretta, tendono a massimizzare I'efficacia
della security e dunque l'efficienza del trasporto aereo. Ci si riferisce al
miglioramento della legislazione discendente dall’Annex 9 della Conven-
zione di Chicago, il complesso delle normative emanate - su scala nazio-
nale e internazionale - per assicurare l'integrita dei processi di identifi-
cazione dei viaggiatori e dei relativi controlli di frontiera, una forte coo-
perazione in materia e, da ultimo, i sistemi informativi sullo scambio dei
dati dei passeggeri .

(5) Si veda nel diritto unionale la direttiva UE /2016/681
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SA/RUSSIA: UN CAMBIO DI PRESIDENZA
ALL'INSEGNA DELLA POLITICA DELLE SAN-
ZIONI. L’APPROCCIO PRO-RUSSIA E PRO-
BUSINESS DELLA PRESIDENZA TRUMP ALLA PROVA

Paolo Quercia
Direttore CENASS - Center for
near Abroad Strategic Studies

QUERCIA

Il cambio di amministrazione americana con l'uscita di scena del Presi-
dente Obama e I'ingresso della nuova presidenza Trump & avvenuto in
un clima molto teso ed incerto.

In ballo ¢’¢ mantenimento, consolidamento o smantellamento della po-
litica del “financial warfare”, ossia quella dottrina della sicurezza ameri-
cana che tende a sovra-impiegare gli strumenti sanzionatori e a ridurre
l'utilizzo dello strumento di proiezione della forza militare per la solu-
zione delle crisi internazionali in cui sono in ballo interessi rilevanti ma
non strategici degli Stati Uniti d’America.

La(dottrina del financial warfare - sviluppata in particolare sotto la Pre-

sidenza di George W. Bush per finalita antiterrorismo, ma ampliata dal
Presidente Obama come strumento coercitivo di politica estera da im-
piegare contro Stati che rappresentano un pericolo per la sicurezza na-
zionale americana - prevede I'impiego di sanzioni mirate (target) di
nuova generazione che piuttosto che colpire genericamente le econo-
mie di un paese “avversario” con embarghi e blocchi commerciali, iden -
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tificano liste di persone fisiche e giuridiche strategiche (banche, assicu-
razioni, vettori di trasporto, aziende del settore difesa, aziende del set-
tore IT, aziende del settore oil & gas eccetera) con i quali diviene proibi-
to intrattenere rapporti economici, commerciali e finanziari.

Negli ultimi anni abbiamo visto come gli USA e I'Europa sono ricorsi a
questo tipo di sanzioni contro la Russia, dopo la crisi con la Crimea, e
contro I'lran, durante la crisi del nucleare iraniano.

Ma qual e lo stato dei dossier sanzioni che Trump eredita da Obama per
quanto riguarda la Russia?

Quali possibilita ha Trump di rimuovere a breve le sanzioni USA contro
Mosca?

A sua volta, anche il processo di privatizzazione risulta ovviamente
compromesso da queste limitazioni all’accesso ai capitali internazionali.
Inoltre, le sanzioni americane - ed europee - hanno sanzionato la possi-
bilita della Russia di accedere alle tecnologie occidentali per lo sfrutta-
mento dei pozzi petroliferi off-shore oltre una determinata profondita,
ponendo a rischio lo sviluppo del settore dell’estrazione degli idrocar-
buri e la prosperita economica dell’intero paese.

Con le presunte azione di interferenza da parte russa nelle elezioni
americane e 'accusa - supportata da una parte degli apparati d’intelli-
gence statunitensi - la situazione si & ulteriormente complicata e in par-
te dell’opinione pubblica americana, ma soprattutto nel Congresso, si &
creata la sensazione/convinzione che la democrazia americana sia sotto
attacco e che lo stesso verdetto delle elezioni presidenziali sia stato
condizionato dall’azioni di un paese straniero.
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In aggiunta, un gruppo bipartisan di senatori ha presentato ai primi di
gennaio una proposta di legge (cofirmatari principali il senatore Repub-
blicano McCain ed il senatore democratico Cardin) denominata (Counte®

La proposta, se sara convertita in legge, mira a legare le mani al nuovo
presidente Trump impedendogli di adottare una politica estera pro-
russa come Trump ha annunciato essere sua intenzione in campagna
elettorale e come il neo Segretario di Stato Rex Tillerson (gia CEO di
Exxon Mobil) ha confermato nella sua Confirmation Hearing al senato.

I CRHA impone al presidente di adottare una serie di provvedimenti
sanzionatori senza precedenti nei confronti della Russia, che viene di
fatto equiparata ad un paese ostile agli Stati Uniti d’America.

Se il Bill diventera legge, le sanzioni che ora colpiscono solo alcuni tipi
di cooperazione energetica (quelli implicanti I'uso di tecnologie per
pozzi offshore di profondita superiore ai 400 metri) verranno Estesela
tutti i settori del Oil & Gas, inclusa la costruzione di nuove pipelines; le
proibizioni ad acquistare, sottoscrivere, emettere i bond che ora riguar-
dano solo alcuni istituti di credito black-listed e solo per debiti con ma-

turita superiore a 30 giorni verranno estesi @ituttiglifistitutifinanziar)
(posseduti'o controllati'dal governo russo; viene inoltre proibito il rico-

noscimento de jure o de facto della sovranita russa sulla Crimea e sulle
regioni della Abkhazia ed Ossezia Meridionale (regioni secessioniste

della Georgia supportate e riconosciute da Mosca); #erranno’codificati

(ZiGniIControIMoSEa - e che Trump puo eliminare con un semplice tratto
di penna - in un unico atto legislativo, rendendo praticamente impossi-

bile per il nuovo presidente modificarli; infine viene stabilito un colle-
gamento ai fini della rimozione delle sanzioni sull’'Ucraina tra il conflitto
del Donbass e I'occupazione della Crimea.

Di fatto, se questo documento dovesse divenire legge nei termini con
cui e stato introdotto, affinché il presidente Trump possa rimuovere le
sanzioni americane contro la Russia sarebbe necessario non solo che
Mosca attui gli accordi di Minsk sul Donbass (che prevedono tra le altre
cose che 'esercito di Kiev riprenda il controllo del confine tra Ucraina e
Russia) ma anche che essa restituisca la Crimea all’Ucraina.
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Considerazioni

Il neo presidente Trump vuole aprire la sua amministrazione con un’a-
pertura strategica senza precedenti verso Mosca. L’amministrazione
Obama ed il Congresso a maggioranza repubblicana ma non controllata
da Trump hanno invece operato negli ultimi mesi in maniere tale da
alzare i toni dello scontro con Mosca e rendere piu difficile il cambio di
rotta.

Trump potra procedere ugualmente e anche rapidamente alla riapertu-
ra dei rapporti politici ed economici con la Russia, in attuazione tanto
della sua linea filo-Mosca, quanto del suo approccio pro-business che
ritiene le sanzioni un utile ostacolo per gli uomini d’affari americani.

Le cose non saranno pero semplicissime e se Trump non sara in grado
di dimostrare che I'apertura di credito verso Mosca rappresentera un
vantaggio strategico per gli USA e non un segno di debolezza e di umi-
liazione, rischia di trovarsi tutto il Congresso contrario rispetto alla sua
linea di politica estera. E questo potra produrgli numerose difficolta.

Sara dunque importante seguire l'iter legislativo del Counteracting Rus-
sian Hostilities Act 2017 e vedere se esso sara calendarizzato e discusso
a breve, se sara modificato ed, in che misura, approvato. E soprattutto
con quale maggioranza.

Infine, bisognera vedere se sara firmato o rigettato dal presidente
Trump, il sabotaggio della cui politica sulla Russia appare essere uno
dei primi obiettivi di questo Bill.

Nel caso non venisse firmata, la proposta di legge potra diventare legge
solo se il Congresso avra la forza di votarla con un voto di almeno i due
terzi dei membri del Parlamento. Se cido dovesse avvenire, essa diverra
legge anche senza la firma del presidente Trump, la cui azione e quella
dell’amministrazione da lui guidata ne saranno vincolate.

Una partita tutta da scrivere e che si apre con una proposta di legge
molto dura e muscolare nei confronti di Mosca.

Il futuro di questo Bill sara in parte influenzato dal comportamento
stesso del governo russo, la cui azione internazionale nei prossimi mesi
e la postura pitt 0 meno aggressiva o distensiva verso gli interessi stra-
tegici americani e dei suoi alleati influiranno non poco nel determinare
il voto dei parlamentari americani pro o contro il testo di legge.
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Resta da vedere ora se il presidente americano Trump procedera come
previsto verso una rimozione unilaterale delle sanzioni verso la Russia,
cosa che potra fare modificando gli Executive Orders di Obama prima
dell’eventuale approvazione di una legge sistemica contro la Russia da
parte del Congresso.

In tal caso Trump, per evitare di avere una quota troppo elevata di par-
lamentari del Congresso contro la sua politica, dovra dimostrare i ritor-
ni per la sicurezza e gli interessi americani dalla sua politica pro Russia.

Se riuscira a farlo potra portare dalla sua una parte importante dei
membri del Congresso, evitare di correre il rischio che il CRHA possa
diventare legge anche in presenza di un suo veto.

Resta da capire quale sarebbe la reazione in Europa se lo scontro Con-
gresso - Presidente sulla politica verso Mosca dovesse radicalizzarsi e
quali conseguenze potrebbe cio produrre sulle sanzioni europee.

Per capire bene come evolvera il rischio sanzioni sulla Russia nel 2017
occorrera analizzare anche le mosse russe e del presidente Putin che,
rispetto al suo omologo americano, appare avere ben chiara una strate-
gia ed una linea d’azione internazionale. La rimozione delle sanzioni &
in parte anche nelle mani di Putin, tanto quanto in quelle di Trump.

- “‘l @PQuercia

www.paoloquercia.net

Rwanda, 2011

www.paoloquercia.net
www.aworldofsanctions.org
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