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Che fine ha fatto la ss 

”Hakone Maru”? Dopo 

aver cambiato il suo 

nome in Pacific Ex-
press a seguito della 

sua vendita alla Ma-

tson Line, questa nave 

nel 1986 è stata posta 

in disarmo e inviata in 

demolizione.  
 

Perché questo inte-

resse? La Hakone Ma-
ru, costruita nel 1968 

dai cantieri Mitsubishi 

è stata la prima nave 

specificatamente rea-

lizzata per il trasporto 

dei container.  
 

Con una lunghezza di 

211 metri e un tonnel-

laggio di 16.300 ton-

nellate, aveva una 

capacità di carico di 

752 teu. La prima ge-

nerazione di porta-

container era stata 

derivata dalla trasfor-

mazione di navi por-

tarinfuse o petroliere. 

Nel viaggio inaugura-

le del 26 aprile 1956, la  

ss ”Ideal X”, un tanker 

varato durante la se-

conda guerra, modifi-

cato a seguito delle 

intuizioni di Malcom 

McLean della Pan-

Atlantic Steamship 

Company che per pri-

mo utilizzò i container 

per una più efficace 

manipolazione delle 

merci da trasportare, 

effettuò il primo viag-

gio commerciale con 

il trasporto di 58 con-

tainer dal porto di 

Newark a quello di 

Huston.  
 

Questa e altre navi 

similari erano dotate 

di gru per il carico e lo 

scarico, in quanto i 

porti non erano in 

quegli anni adeguata-

mente attrezzati per 

la movimentazione 

dei container; la cari-

cazione era effettuata 

solo in coperta, par-

 

zialmente e adeguata-

mente modificata, ma non 

in stiva.  
 

La capacità massima era 

costituita da file orizzon-

tali di 6 o 8 container con 

un impilamento di 4. Con la 

Hakonen Maru si passò a 

file di 10 container, con pile 

di 5 sopracoperta e, carat-

teristica fondamentale per 

il miglior sfruttamento 

della capacità di carico, di 

4 sottocoperta.  
 

Con essa si entrò pertanto 

nell’era delle navi cellulari 

specializzate. 
 

Sebbene siano passati 

solo cinquanta anni da al-

lora, è possibile affermare 

che questo tipo di navi 

rappresenta ormai la prei-

storia del trasporto con-

tainer.  
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L’evoluzione è stata rapidissima 

con le navi di tipo Panamax varate 

agli inizi degli anni ’80, con capaci-

tà sino a 3.400 teu, seguite dalle 

Post Panamax I e II tra il 1988 e il 

2000 che prevedono un massimo 

di 8.500 teu, per arrivare alle Very 
Large Containership (VLCS) e Ul-
tra Large Containership  (ULCS) 

del 2013 che prevedono la carica-

zione fino a 21.000 teu con 24 baie 

di carico, file di 23 container e pile 

di 8 sottocoperta e 10 sopracoper-

ta.  
 

A questa categoria appartiene la 

OOCL Hong Kong, consegnata nel 

maggio 2017 e la OOCL Indonesia 

varata nel gennaio 2018, entrambe 

con una capacità di 21.413 teu. Esse 

sono attualmente in servizio 

dall’estremo Oriente ai porti del 

Nord Europa, via canale di Suez, 

con viaggi della durata di 77 giorni. 

Queste OOCL rappresentano at-

tualmente le VLCS di maggior ca-

pacità anche se il loro primato è 

destinato a cadere a breve. Fra il 

2019 e il 2020 è prevista la conse-

gna alla compagnia di navigazione 

CMA CGM di nove VLCS da 22.000 

teu, mentre il cantiere coreano 

Samsung Heavy Industries ha in 

ordine la costruzione di undici 

nuove navi con capacità di carico 

tra 22.000 e 23.000 teu. 
 

Questa è la conferma che fra i lea-

der del mercato del trasporto ma-

rittimo mondiale è in atto uno 

scontro sempre più cruento per 

l’acquisizione di traffici e clienti. 

Attualmente le prime dieci compa-

gnie controllano l’87% della capa-

cità di carico delle merci in contai-

ner con 86,7 milioni di teu annui 

complessivi trasportati.  

Al vertice vi è da tempo la danese 

Maersk con il 21%, seguita dalla 

svizzera MSC di Gianluigi Aponte e, 

in terza posizione, dalla francese 

CMA CGM. In questa partita altret-

tanto importanti sono le alleanze: 

2M, Ocean Alliance e The Alliance 

dominano il mercato nel trade Euro-

pa-Asia con una quota pari al 99%.  
 

Risulta evidente il loro interesse, 

nella battaglia dei noli, a comprime-

re i costi con la massimizzazione dei 

carichi e ciò risulterebbe attualmen-

te possibile solo attraverso la gigan-

tizzazione delle navi. Nonostante il 

settore sia in perdita da cinque anni, 

con l’entrata in servizio di nuove navi 

si assiste a un continuo incremento 

dell’offerta di capacità di carico com-

plessiva, con profitti che per gli ar-

matori diventano sempre più volatili.  
 

L’ingresso in servizio delle nuove 

ULCS ne è una conferma. Nonostan-

te sia saturo il mercato, continua a 

svilupparsi secondo modelli rimasti 

invariati in questi ultimi decenni, evi-

tando di affrontare le sfide di cam-

biamenti radicali nella gestione delle 

flotte. 
 

In questo contesto può essere utile 

esaminare in breve i possibili svilup-

pi ipotizzabili nei prossimi decenni, 

al fine di avere un quadro all’interno 

di un arco temporale di cento anni 

dal varo della prima portacontainer.  
 

In base a quanto riportato in un ap-

profondito studio effettuato lo scor-

so anno dal McKinsey Consulting 

Group, è stato ipotizzato che la cre-

scita della capacità di carico conti-

nuerà costantemente per arrivare a 

unità da 50.000 teu, con navi che 

potranno entrare in servizio anche 

prima del 2067. Se dieci o quindici 

anni fa era difficile pensare a navi 

da 21.000 teu, cosa dovrebbe vietare 

oggi di immaginare, in un arco tem-

porale superiore, un ulteriore rad-

doppio di capacità?  
 

Da un punto di vista di tecnica co-

struttiva, teoricamente potrebbero 

non esserci limiti nel dimensiona-

mento delle navi. Tuttavia nella pre-

disposizione dei piani di sviluppo i 

progettisti e gli armatori avranno la 

necessità di prendere in considera-

zione tre importanti fattori: la lun-

ghezza fuoritutto della nave, la pre-

senza di infrastrutture adeguate dei 

terminal e il pescaggio nei porti di 

scalo e in tratte di mare interessate 

da alcune rotte primarie.  
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Questi tre fattori possono combi-

narsi fra di loro e rendere la solu-

zione del problema più complessa. 
 

Negli ultimi anni gli armatori si 

sono dimostrati riluttanti nel sor-

passare la barriera dei 400 metri 

di lunghezza delle navi, tenuto 

conto che le spese di ormeggio nei 

principali hub spesso subiscono un 

considerevole incremento nel mo-

mento in cui viene superata la so-

glia dei 399,99 metri.  
 

Ciò è confermato dal fatto che nes-

suna delle più recenti portacontai-

ner ha superato questa soglia no-

nostante la loro aumentata capa-

cità. Quando gli armatori prende-

ranno la decisione di infrangere il 

limite dei 400 metri, sarà logico 

pensare a lunghezze di 450 metri e 

oltre e ciò consentirebbe ai pro-

gettisti di ipotizzare capacità ag-

giuntive sufficienti a compensare 

l'aumento delle tariffe di ormeg-

gio.  
 

La decisione farà scattare una se-

rie di contingenze che dovranno 

essere attentamente valutate, a 

iniziare dai problemi tecnici di tor-

sione della nave che le precedenti 

Panamax avevano già messo in 

evidenza. Per ovviare a ciò la solu-

zione potrebbe essere quella di 

aumentare la larghezza in funzio-

ne della lunghezza ed è qui entre-

ranno in gioco le caratteristiche 

infrastrutturali dei terminal. Le 

gru a portate più evolute, hanno 

sbracci che possono attualmente 

raggiungere 23/24 file di carica-

zione. 
 

In considerazione di ciò, la parte 

delle file non raggiungibili dovreb-

be pertanto essere scaricata in un 

altro porto con le conseguenti ov-

vie problematiche, oppure si ren-

derebbe necessario disormeggia-

re la nave e ruotarla di 180°: un’o-

perazione costosa in termini mone-

tari e di tempo e scarsamente prati-

ca da effettuare in ogni porto.  
 

L’ipotesi di gru più performanti si 

scontra con complicazioni costrutti-

ve, considerato che l’aumento dello 

sbraccio comporta tensioni e stress 

dei materiali teoricamente risolvibili 

ma, attualmente, economicamente 

non perseguibili. Sarà pertanto ne-

cessario individuare soluzioni alter-

native. 
 

L’impilamento dei container è un 

altro dei fattori da valutare per il 

raggiungimento dell’obiettivo dei 

50.000 teu caricati. L’incremento 

dell’altezza delle pile che oggi è di 24 

teu di cui 12 sottocoperta e 12 sopra-

coperta si dovrà fermare probabil-

mente a 30, tenuto conto che è ne-

cessario limitare il pescaggio delle 

navi a 20 metri oltre il quale divente-

rebbe impossibile il transito nel ca-

nale di Suez e nello stretto di Malac-

ca, nonché l’attracco nella maggior 

parte degli attuali hub.  
 

In questa corsa all’ottimizzazione 

degli spazi, un ruolo apprezzabile 

potrebbe essere giocato anche dallo 

sviluppo della navigazione autono-

ma: l’assenza dell’equipaggio a bor-

do darà la possibilità ai progettisti di 

eliminare buona parte delle sovra-

strutture necessarie per gli alloggi e 

del ponte di comando, ottenendo 

spazi utili per ulteriori baie di carico.  
 

La possibilità di pervenire a una ri-

duzione delle dimensioni della sala 

macchine potrebbe essere un poco 

più complicata, ma occorre tener in 

considerazione i miglioramenti tec-

nologici sempre più rapidi, senza 

dimenticare la possibilità che le navi 

potranno essere in grado di operare 

utilizzando fonti di energie rinnova-

bili e che qualsiasi manutenzione 

potrà essere effettuata con la robo-

tica di bordo. 
 

 

 

 

Esaminate le sfide costruttive che 

attendono i progettisti per centrare 

l’obiettivo 50.000, congiuntamente 

sarà necessario risolvere il già ac-

cennato problema delle infrastrut-

ture. Un’ipotesi allo studio potrebbe 

essere quella di creare dei terminali 

galleggianti prendendo spunto 

dall’industria petrolifera. Si aggire-

rebbero in tal modo le problemati-

che connesse ai bassi fondali co-

stieri. Le piattaforme petrolifere 

che operano in alto mare non sono 

materialmente collegate al fondale 

marino. Esse sono tenute in assetto 

con GPS di posizionamento dinami-

co senza intervento diretto dell’uo-

mo. Queste piattaforme di logistica 

potrebbero essere modulari per 

permetterne una flessibilità di uti-

lizzo che tenga il passo con la do-

manda. Sarà chiaramente una tec-

nologia tutta da implementare, ma 

le sfide spesso entusiasmano l’in-

gegneria industriale con l’individua-

zione di soluzioni apparentemente 

irrisolvibili.  
 

Probabilmente un approccio meno 

futuristico potrebbe essere quello 

di ridisegnare completamente le 

porzioni dei terminal destinati a ri-

cevere queste nuove “C-Max”. Una 

possibilità sarebbe quella di predi-

sporre gli ormeggi in bacini singoli 

perpendicolari fra di loro, adegua-

tamente profondi, serviti su en-

trambi le banchine da gru con ca-

ratteristiche similari alle attuali, ma 

comunque potenziate in altezza.  

Servendo entrambi i lati delle navi, 

esse saranno in grado di effettuare 

le operazioni di carico e scarico in 

contemporanea sino a circa i due 

terzi delle singole baie, operando 

ove necessario in alternanza, per 

tutta la lunghezza della nave e per-

mettere così una movimentazione 

molto veloce dell’intero carico, sen-

za la necessità di spostare la nave.  
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La riorganizzazione dei terminal 

dovrà estendersi poi a tutto il re-

troporto in quanto l’attuale model-

lo delle infrastrutture risulterà 

completamente inadeguato a sup-

portare l’impatto che queste nuove 

navi causeranno.   
 

In   questo   momento non è facile 

individuare quali saranno le solu-

zioni più idonee e quali le reazioni 

dell’utenza, spedizionieri, carica-

tori e ricevitori. Se in questo mo-

mento si guarda realisticamente al 

settore, è possibile affermare che 

nei servizi Asia-Europa in breve 

tempo opereranno solo navi con 

capacità superiore a 18.000 teu.  
 

Ne consegue che, in relazione 

all’eccesso di offerta, le linee di 

navigazione avranno la necessità 

di rimodulare il numero delle par-

tenze in quanto potrebbero non 

esserci carichi sufficienti a riempi-

re tutte queste navi, salvo che esse 

non siano fatte viaggiare con spazi 

vuoti, soluzione di per sé antieco-

nomica.  

In funzione di ciò, l’avvento delle C
-Max  fa presagire che gli intervalli 

fra i tempi di scalo nello stesso 

porto saranno ulteriormente dila-

tati, in modo tale che i singoli viag-

gi possano essere economica-

mente sostenibili da parte del vet-

tore.  
 

Sarà allora utile comprendere se 

gli importatori e l’utenza in genere, 

che ormai da anni hanno fatto del 

just-in-time una filosofia consoli-

data nei propri processi produttivi, 

saranno disponibili ad accettare 

modifiche nei tempi della logistica 

e nella gestione delle scorte di 

magazzino.  
 

Anche i terminal dovranno affron-

tare nuove sfide gestionali in 

quanto avranno la necessità di 

coordinare in tempi ristretti punte 

elevate di movimentazioni a cui fa-

ranno seguito periodi di lavoro ridot-

to o nullo, con conseguente inattività 

della mano d’opera impiegata. Ne 

deriva quindi la necessità di grandi 

investimenti nelle strutture portuali 

e retroportuali, una riorganizzazio-

ne dei cicli di lavoro a terra e un’of-

ferta economica degli armatori nei 

confronti dell’utenza che dovrà re-

stare competitiva.  
 

Attualmente sono solo 20 i porti nel 

mondo capaci di ricevere navi da 

18.000 teu, ma il loro numero sarà 

destinato a ridursi ulteriormente. 

Per riuscire ad essere uno di questi, 

essi dovranno avere la possibilità di 

attrarre e consolidare i rapporti con 

almeno una delle alleanze che alla 

fine emergeranno nella guerra dei 

noli. Il settore si sta modificando ve-

locemente: entro la metà del 2020 è 

possibile ipotizzare che sul mercato 

resteranno operativi solo quattro o 

cinque supercarrier, ovvero Maersk 

Line, MSC, CMA CGM, COSCO, Hapag 

Lloyd e probabilmente Evergreen se 

sarà in grado di acquisire Yang Ming.  

Tuttavia a questo punto è necessario 

porsi una domanda vitale. Ma se lo 

scenario che si presenterà nel mon-

do del trasporto oceanico entro la 

fine della metà del secolo non fosse 

quello appena prospettato? E se si 

stesse apprestando una tempesta 

perfetta?  
 

La storia ne è piena, siano state que-

ste tempeste reali o virtuali. Limi-

tandoci a queste ultime dove il fatto-

re umano è fondamentale, negli ulti-

mi duecento anni il mondo del tra-

sporto marittimo è stato profonda-

mente influenzato da almeno tre di 

queste congiunture in grado di cam-

biare il corso della sua storia, ma la 

prossima che si ipotizza potrebbe 

avere effetti molto più devastanti in 

quanto non limitati al settore specifi-

co.  

Scetticismo e incredulità spesso 

accompagnano queste congiunture: 

è il caso della ss ”Savannah” la pri-

ma motonave che nel maggio 1819 

effettuò la traversata atlantica con 

destinazione Liverpool. Gli armato-

ri, il comandante della nave Moses 

Rogers e il progettista Robert Ful-

ton avevano così poca fiducia nel 

successo del viaggio che esso fu 

effettuato senza passeggeri o merci 

a bordo. Questa diffidenza continuò, 

tanto che il motore della Savannah 

fu rimosso nel 1820 e la nave ritornò 

ad essere un veliero utilizzato come 

nave costiera fino al 1821, quando si 

arenò a Long Island andando com-

pletamente persa. Eppure questa 

nave ha rappresentato una svolta 

fondamentale nella storia della ma-

rineria: da quel momento, lenta-

mente, è iniziato il declino della na-

vigazione commerciale a vela a fa-

vore di quella a motore. 
 

Il 1956 è più vicino a noi e come noto 

rappresenta l’inizio dell’era dei con-

tainer. Nel primo trasporto di 58 

container, ben pochi degli apparte-

nenti alla comunità marittima furo-

no in grado di riconoscere nell’idea 

di Malcom McClean il potenziale 

rivoluzionario che avrebbe cambia-

to in pochi anni il commercio marit-

timo e la movimentazione delle 

merci.  
 

Il più recente mutamento storico nel 

trasporto di beni riguarda il traffico 

di prodotti petroliferi. Negli anni ‘60 

le petroliere utilizzate erano ancora 

di medie dimensioni e derivavano 

dalle navi cisterna impiegate nella 

Seconda Guerra, denominate T2.  
 

Esse avevano una lunghezza totale 

di 152,9 metri con una larghezza 

massima di 20,7 m (68 ft). La stazza 

era di 8.981 tonnellate ed aveva una 

portata lorda di 16.104 tonnellate. Il 

dislocamento totale standard di una  

LA TEMPESTA PERFETTA  segue 

   MAT      REVIEW 
Pagina 4 

https://it.wikipedia.org/wiki/Tonnellata
https://it.wikipedia.org/wiki/Portata_lorda


T2 si aggirava intorno alle 19.141 

tonnellate. Pochi all'interno del 

settore si resero conto in quegli 

anni di cosa sarebbe successo di lì 

a poco: in breve tempo, dagli inizi 

degli anni ‘70 cominciò ad affac-

ciarsi sul mercato internazionale 

una categoria di petroliere del tut-

to nuova: la classe delle VLCC 
(Very Large Crude Carrier) con 

dimensioni, per quanto riguarda il 

tonnellaggio, di circa 100 volte su-

periori rispetto alle T2.  
 

La punta di questo sviluppo è stata 

raggiunta dalle super tankers 

ULCC (Ultra Large Crude Carrier) 

della Classe Batillus costruite a 

partire dal 1976 in Francia in solo 

quattro esemplari. Avevano una 

stazza lorda di 275.000 tonnellate 

per una lunghezza complessiva di 

oltre 414 metri con un pescaggio di 

36 metri. Queste navi ebbero scar-

sa fortuna e non diedero inizio ad 

un ciclo come si è visto per le por-

tacontainer; anzi in tempi relativa-

mente brevi furono poste in disar-

mo e smantellate per mancanza di 

noleggiatori: l’ultima è stata la ss 

“Sea Giant” nel 2003. Un segnale? 
 

Questi tre importanti casi hanno 

titolo per essere considerati delle 

tempeste perfette che solo in po-

chi sono stati in grado di individua-

re?  
 

Nei prossimi decenni si creerà ef-

fettivamente un nuovo insieme di 

situazioni, un ipotetico uragano, 

che andrà a colpire con precisione 

chirurgica aree economicamente 

più vulnerabili, provocando danni 

forse non prevedibili o che non si è 

voluto vedere?  
 

Da una parte ci sono armatori e 

linee di navigazione che sembrano 

esclusivamente focalizzati sull’au-

mento della capacità di carico per 

contrastare la spirale in discesa 

dei noli, dall’altra parte gli analisti 

con una visione più ampia, che tiene 

in considerazione l’evoluzione delle 

economie, i progressi tecnologici nel 

contesto delle produzioni industriali, 

gli aspetti politico-sociali congiunta-

mente a una vasta serie di altri para-

metri.  
 

Uno tsunami probabile, attualmente 

oggetto di grande attenzione, è quel-

lo rappresentato dai progressi della 

modellazione in 3D e 4D dei manu-

fatti industriali. Come per le prece-

denti tempeste perfette, molti non ne 

saranno consapevoli fino a quando 

gli eventi non incomberanno su di 

loro. Altri potrebbero intravederne 

l’arrivo, ma troppo tardi per modifi-

care i modelli di business.  
 

In queste tempeste i più grandi sono 

spesso quelli che hanno maggiori 

difficoltà a sopravvivere, ma nessu-

no nell’industria marittima e nella 

finanza legata al settore avrà la pos-

sibilità di evitare gli sconvolgimenti 

che ne potranno derivare. Siamo in 

un mondo e in un’economia sempre 

più globale, interconnessa e con 

molte fragilità.  
 

Stiamo per assistere ad una nuova 

estinzione di dinosauri a favore del 

ritorno di navi di piccole dimensioni 

da utilizzare con maggior flessibili-

tà? Quali sono dunque le nuove si-

tuazioni che si ipotizzano? 
 

Per valutare ciò occorre ampliare la 

visuale e considerare che l’intero 

universo produttivo è in una fase di 

profonda evoluzione. Nel campo 

della produzione industriale di beni 

strettamente collegata al trasporto 

dei manufatti, è ragionevole ipotiz-

zare che in un futuro più prossimo di 

quanto immaginabile, nelle nazioni 

industrializzate i modelli produttivi 

punteranno sempre di più verso la 

tecnologia di stampa 3D e 4D. Questa 

richiede un ridotto utilizzo di mano 

d’opera e, conseguentemente, po-

trebbe risultare antieconomico ter-

zializzare molte lavorazioni.  
 

Quindi questi modelli non necessi-

teranno più di manodopera a basso 

costo dislocata in luoghi lontani. Il 

bilanciamento tra i risparmi sui co-

sti di manifattura, controllo e tra-

sporto dovranno essere specifica-

tamente riconsiderati. Anzi, la pro-

duzione ne beneficerà con approv-

vigionamento ridotti al minimo e 

senza i timori di possibili interruzio-

ni della supply chain.  

Con la stampa 3D non ci sarà più 

bisogno di assemblare i prodotti, le 

aziende avranno la possibilità di 

decentralizzarsi con centri di pro-

duzione più vicini al consumatore e 

conseguentemente con importanti 

risparmi anche sul costo dei tra-

sporti. Non sarà più necessario mo-

vimentare semilavorati o prodotti 

finiti ma a muoversi saranno solo 

resine e polveri impiegate in questa 

tecnologia. La stampa in 3D rivolu-

zionerà l’economia non meno di 

quanto abbia fatto la produzione di 

massa fordista all’inizio del ‘900.  

Gli effetti di questo mutamento in-

dustriale potranno portare a una 

sostanziale caduta nella richiesta di 

spazi di carico sulle navi con conse-

guente sotto utilizzo delle mega 

portacontainer per i trasporti sulle 

rotte Asia-Europa e Asia-Pacifico. 
 

La situazione non sarà evidente-

mente così elementare, ma il conte-

sto sarà molto più complesso se si 

prendono in considerazione, ad 

esempio, le sempre più articolate 

tendenze dei rapporti politici fra i 

diversi Paesi.  
 

Esse si stanno già palesando, met-

tendo in evidenza le spinte verso un 

ritorno all’approccio nazionalistico 

con la protezione dei mercati interni 

a scapito della globalizzazione per-

seguita negli ultimi decenni.  
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 te rilevanti con il conseguente man-

cato rientro sugli investimenti.  
 

La situazione potrebbe non limitarsi 

a uno o due porti ma coinvolgere 

l’intero sistema mondiale con rifles-

si economici sia nel settore pubblico 

che in quello privato. Una tempesta 

davvero perfetta che questa volta 

porterebbe effetti più concentrati 

nei tempi e ampi nelle ripercussioni. 

In un contesto di aumento progres-

sivo delle capacità di carico delle 

navi e di un ipotetico tracollo del 

settore, quale sarà il coinvolgimen-

to degli assicuratori?  
 

Nella fase assuntiva dei rischi è 

possibile ipotizzare che poco cam-

bierà: l’incremento dei valori in ri-

schio sarà graduale e gli underwri-

ter saranno chiamati a mettere a 

disposizione degli armatori capacità 

di sottoscrizione via via maggiori 

(incrementi ai quali d’altra parte 

essi sono già abituati). Se si pensa al 

valore di una nave da crociera ri-

spetto a una portacontainer il para-

gone è presto fatto. Tuttavia sarà 

sempre più fondamentale un coin-

volgimento del mercato riassicura-

tivo con l’individuazione di nuovi 

modelli nella definizione dei trattati.  
 

Questo mercato sarà in pratica l’ef-

fettivo terminale nel quale si an-

dranno a scaricare gli effetti di que-

sta crescita delle dimensioni delle 

navi e dei conseguenti valori. Già 

oggi si stima che il valore medio 

delle merci a bordo di una ULCS 

possa essere non inferiore a un mi-

liardo di US$, mentre le Cargo Lia-

bilities a carico del vettore si stima-

no in US$ 100 milioni; a questi im-

porti devono essere aggiunti il valo-

re della nave stimabile in US$ 100 

milioni e tutti i costi relativi alla ri-

mozione del relitto, al contenimento 

dell’inquinamento, alle responsabi-

lità armatoriali nei confronti dell’e-

quipaggio e alle spese legali difficil-

mente valutabili ma ipoteticamente 

stimabili in US$ 50 milioni. 
 

Gli assicuratori, siano essi società di 

capitale pubblico o captive di Grup-

po oppure P&I, saranno chiamati a 

predisporre nei prossimi anni anali-

si sempre più avanzate per un effi-

cace controllo dei rischi in gioco che 

tengano in considerazione le cre-

scenti concentrazioni di rischio e le 

ipotesi di cumulo che si potrebbero 

determinare; dalla eventuale colli-

sione di ULCS con altre navi desti-

nate al trasporto merci o di persone, 

alla presenza in uno stesso porto di 

più unità ad elevata capacità di cari-

co. 

Ma quali potrebbero essere i risvolti 

della tempesta perfetta sul settore 

assicurativo? L’impatto sui premi 

Hull sarà importante e concentrato 

su pochi assicuratori e riassicurato-

ri, tenuto anche conto che il disarmo 

di C-Max e ULCS  non sarà verosi-

milmente compensato dalla corri-

spondente entrata in servizio di navi 

di più limitate dimensioni da utiliz-

zare per i traffici locali.  
 

Certamente sarà ancora il mercato 

riassicurativo quello che subirà un 

maggior contraccolpo in quanto con 

più ridotti capitali in gioco e punte di 

rischio più limitate, minore sarà il 

ricorso alla riassicurazione da par-

te degli assicuratori diretti.  
 

E’ tuttavia ragionevole pensare che 

gli effetti della tempesta sul settore 

in generale non saranno repentini e 

non avranno un impatto dirompente 

che possa mettere a repentaglio i 

conti, sempreché nei prossimi anni 

ci possa essere un’inversione di 

tendenza del mercato con la volontà 

da parte degli assicuratori di ritor-

nare all’utile o, quanto meno, al pa-

reggio degli andamenti nel settore 

Hull. 
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Anche questo aspetto potrebbe 

giocare un ruolo importante nelle 

produzioni manifatturiere dei Pae-

si economicamente più evoluti e 

rappresentare l’inizio della tem-

pesta perfetta nel commercio in-

ternazionale. 
 

Lo tsunami non limiterà i suoi ef-

fetti agli armatori e alle compagnie 

di navigazione che vedranno de-

crescere la domanda di spazi sulle 

loro mega portacontainer, ma au-

tomaticamente si estenderà a quei 

terminal container che avevano 

accettato la sfida di servire le nuo-

ve navi, investendo ingenti capitali 

nella rimodulazione delle opere 

infrastrutturali per tenere il passo 

con la loro evoluzione. 
 

Nel momento in cui si dovesse ve-

rificare una congiuntura tra la ma-

turazione finale della tecnologia di 

stampa 3D e 4D, lo sviluppo sem-

pre più incalzante dell’A.I., l’aggre-

gato di tecnologie che permette 

alle macchine di percepire, com-

prendere, agire e imparare, il tutto 

collegato ad una possibile muta-

zione dei modelli consumistici e 

politici, la tempesta potrà essere 

pronta a colpire anche il settore 

del trasporto marittimo. La prima 

crepa si focalizzerà sul  crollo re-

pentino del mercato dei noli delle 

C-Max da poco entrate in servizio 

ed essa probabilmente trascinerà 

anche le ULCS.  
 

Le difficoltà o il fallimento degli 

armatori che non sono stati in gra-

do di valutare la congiuntura, de-

terminerà il conseguente default 

sui prestiti bancari utilizzati per la 

costruzione delle navi. I porti hub 

non resteranno esenti in quanto 

senza più un’utenza massiva, con 

le banchine vuote ed il conseguen-

te mancato incasso dei diritti di 

sbarco dovranno affrontare perdi-



 

bri avrebbero dovuto uniformarsi 

entro il 1 ° gennaio 2012. 
 

Ecco, qui di seguito, il testo delle 
principali disposizioni della Legge 
23 dicembre 2009, n. 201: 
 

Articolo 1. “lI Presidente della Re-
pubblica è autorizzato ad aderire al 
Protocollo di modifica della Con-
venzione del 1976 sulla limitazione 
della responsabilità in materia di 
crediti marittimi, adottato a Londra 
il 2 maggio 1996, di seguito denomi-
nato <<Protocollo>>”. 
 

Articolo 2. “Piena ed intera esecu-
zione è data al Protocollo, a decor-
rere dalla data della sua entrata in 
vigore, in conformità a quanto di-
sposto dall’articolo 11 del Protocollo 
stesso”.  
 

Articolo 3. “Entro il termine di sei 
mesi dalla data di entrata in vigore 
della presente legge, il Governo è 
delegato ad adottare (…) uno o più 
decreti legislativi diretti all’attua-
zione della Convenzione del 1976 
sulla limitazione della responsabili-
tà in materia di crediti marittimi, di 
seguito denominata Convenzione, 
come modificata dal Protocollo. 2”.   
 

Come è evidente, la delega di cui al 

predetto n. 3 soddisfaceva in pieno 

quanto disposto dall’articolo 14 del-

la Convenzione che prevede che 

“Subject to the provisions of this 
Chapter the rules relating to the 
constitution and distribution of a 
limitation fund and all the rules of 
procedure in connection therewith 

shall be governed by the law of the 
State Party in which the fund is con-
stituted”. 
Orbene, emanata la legge di adesio-

ne alla Convenzione, tutto lasciava 

sperare che il Governo provvedesse 

nel termine fissato all’emanazione 

dei decreti attuativi per disciplinare 

gli aspetti processuali. Facendo af-

fidamento su questa speranza, si 

attesero questi decreti prima di de-

positare lo strumento di adesione di 

cui all’art. 1 della legge di adesione.  
 

Ma il Governo, pur avendo ricevuto 

una corposa proroga del termine, 

non vi provvide e lo strumento di 

adesione non fu mai depositato con 

la conseguenza che, a tutt’oggi, la 

Convenzione non risulta ratificata 

dall’Italia.  

Né, ad avviso di chi scrive, in man-

canza del deposito dello strumento 

di adesione si potrebbe sostenere 

che le disposizioni di natura precet-

tiva della Convenzione abbiano co-

munque trovato “piena ed intera 
esecuzione” nel nostro ordinamen-

to.  
 

Ciò sulla base della disposizione di 

cui all’art. 2, in virtù del quale tale 

effetto resta subordinato all’entrata 

in vigore della Convenzione: evento, 

questo, che, giusto quanto disposto 

dall’art. 11 del Protocollo, si verifica-

va solo novanta giorni dopo la data 

di manifestazione del consenso da 

parte dell’Italia e, quindi, dal deposi-

to dello strumento di adesione, mai 

avvenuto. 
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Come è a tutti noto, la materia era 

regolata dal Codice della Naviga-

zione agli articoli 275-277 e 620-

642. L’uso del verbo al passato è 

appropriato perché, come vedre-

mo in seguito, queste norme, 

quanto meno per quanto concerne 

le navi di tonnellaggio superiore 

alle 300, sembrano non più ope-

ranti né sostituite da altre nazio-

nali o internazionali. Tutto ciò sulla 

base della confusione legislativa 

che ha creato nel tempo il nostro 

legislatore.  

Ecco dunque, quanto è avvenuto.  

L’Italia, sebbene in ritardo rispetto 

all’entrata in vigore a livello inter-

nazionale della Convenzione di 

Londra del 1976, così come modifi-

cata dal successivo Protocollo del 

1996, decise di aderire a tale proto-

collo con la Legge del 23 dicembre 

2009, n. 2001. Questa adesione,  

appariva ancor più opportuna in 

considerazione della Direttiva Eu-

ropea del 23 aprile 2009, n. 20, di 

cui si dirà in seguito che, sul pre-

supposto che i Paesi Membri aves-

sero ratificato la Convenzione sul-

la limitazione del debito o vi avreb-

bero provveduto prima dell’attua-

zione della Direttiva, poneva a ca-

rico degli armatori l’obbligo della 

copertura assicurativa dei reclami 

marittimi soggetti a limitazione  

per un importo almeno pari alla 

somma limite stabilita per ciascun 

credito marittimo dalla Conven-

zione di Londra 1976/1996: Diretti-

va, questa, alla quale i Paesi mem-



bligo assicurativo a carico degli ar-
matori, ma va ben oltre. Infatti, il 
legislatore, resosi conto della man-
cata adesione dell’Italia al Protocol-
lo del 1996 e nel tentativo, non riu-
scito, di colmare tale deficienza, 
non si è limitato ad indicare i recla-
mi marittimi soggetti o esclusi dalla 
limitazione per delimitare l’obbligo 
dell’assicurazione ma ha bensì in-
cluso anche alcune norme della 
stessa Convenzione che fissano 
invece i limiti di responsabilità.  
 

Basti  vedere, al riguardo, gli artt. 4 
e 5 del D.lgs, nel testo corrispon-
dente a quello degli artt. 2 e 3 della 
Convenzione che indicano, rispetti-
vamente, i crediti compresi ed 
esclusi dall’obbligo di copertura 
assicurativa, nel mentre gli artt. 7 
ed 8 pongono i limiti di responsabili-
tà armatoriali in maniera del tutto 
analoga a quelli di cui agli artt. 6 e 7 
della Convenzione.  
 

Il tutto senza tralasciare di conside-
rare che, in assenza di un collega-
mento fra la tipologia dei crediti 
soggetti a limitazione (l’art. 4 enu-
mera solo quelli oggetto della co-
pertura assicurativa) ed i limiti di 
responsabilità previsti dall’art. 7, 
ben si potrebbe ritenere che tutti i 
crediti marittimi siano soggetti a 
limitazione e quelli sub art. 4 all’ob-
bligo di copertura assicurativa. 
Conclusione, questa, completa-
mente contraria al complesso delle 
norme della Convenzione e della 
stessa direttiva. Infatti, secondo 
quest’ultima, l’obbligo assicurativo 
riguarda solo i crediti soggetti a li-
mitazione (cfr. art. 4, punto 3 della 
direttiva) e non anche quelli esclusi 
dalla limitazione e ciò perché a que-
sti ultimi non si applicano le norme 
della Convenzione (cfr. art.5). 
 

Se ciò non bastasse, il Legislatore 
ha anche modificato l’art. 275 del 
codice della navigazione nel senso 

di ritenerlo applicabile solo alle navi 
aventi una stazza lorda inferiore 
alle 300 tonnellate essendo ormai 
la limitazione per le navi di tonnel-
laggio superiore disciplinata dalle 
norme del Decreto n. 111. 
 

Attesa l’anzidetta confusione legi-
slativa, e in particolare la mancata 
operatività della Convenzione del 
1976 sulla limitazione della respon-
sabilità in materia di crediti maritti-
mi, adottato a Londra il 2 maggio 
1996 come modificata dal successi-
vo Protocollo, c’è da chiedersi se il 
Decreto n. 111 possa ritenersi, nella 
parte in cui disciplina detto istituto, 
legittimo ed esaustivo. Al riguardo, 
diverse sono state le opinioni nel 
senso negativo. Innanzi tutto per 
motivi di incostituzionalità. 
 

Invero, la direttiva aveva ad oggetto 
solo l’obbligo di natura assicurativa 
e null’altro facendo solo un esplicito 
rinvio alla Convenzione di Londra 
per i Paesi che l’avevano o che l’a-
vrebbero ratificata. Per effetto, l’at-
tuazione della direttiva da parte dei 
singoli Stati non poteva che eserci-
tarsi nei limiti dell’oggetto della de-
lega comunitaria di cui alla legge 
15.12.2011, n. 217 (L. comunitaria 
2010) la quale all’articolo 18 indivi-
dua quale disciplina da attuare la 
direttiva CE n. 20/2009. Pertanto, 
qualunque sforamento o amplia-
mento che il provvedimento di at-
tuazione avesse compiuto rispetto 
all’oggetto della delega, si potrebbe 
porre come violazione degli impe-
gni comunitari ed internazionali del 
nostro Paese con inevitabili e confi-
gurabili conseguenze di incostitu-
zionalità per difetto di delega (artt. 
76 e 77 Cost.).  
 

Ad analoga eccezione di incostitu-
zionalità si espone l’art. 12 del De-
creto n. 111 che ha modificato l’art. 
275 Cod. Nav. e dello stesso articolo 
nella sua nuova formulazione per 
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Alla mancata ratifica della Con-

venzione fece seguito da parte 

dell’Italia, anche questa volta con 

ritardo, l’attuazione della Direttiva 

europea 2009/20 in virtù del De-

creto Legislativo del 28 giugno 

2012, n. 211.  

Tale Direttiva, considerando, tra 

l’altro che “il 9 ottobre 2008 gli 
Stati membri hanno adottato una 
dichiarazione in cui riconoscevano 
unanimemente l’importanza 
dell’applicazione del protocollo 
del 1996 della Convenzione del 
1976 sulla limitazione della re-
sponsabilità per crediti marittimi 
da parte di tutti gli Stati membri” , 

faceva obbligo agli Stati membri di 

introdurre per le proprie navi e per 

quelle degli Stati stranieri che 

avrebbero scalato porti nazionali 

l’obbligo di copertura  assicurativa 

della responsabilità per un impor-

to almeno pari alla somma limite 

stabilita per ciascun credito marit-

timo dalla Convenzione di Londra 

1976/1996  (cfr. art. 1 che recita “This 

insurance (…) shall cover maritime 
claims subject to limitation under 
the 1996 Convention. The amount 
of the insurance for each and eve-
ry ship per incident shall be equal 
to the relevant maximum amount 
for the limitation of liability as laid 
down in the 1996 Convention”).  
 

La stessa direttiva disponeva, inol-

tre, che “Members States shall 
bring into force the laws, regula-
tions and administrative provi-
sions necessary to comply with the 
Directive before 1 st January 2012”.  
 

Esaminando ora il contenuto del 
Decreto Legislativo del 23 aprile 
2012, n. 111, risulta di tutta evidenza 
che quest’ultimo non si limita ad 
attuare la predetta Direttiva, che 
ricordiamo prevedeva solo un ob-



 

siasi altro soggetto, persona fisi-
ca o giuridica, quale il conduttore 
a scafo nudo che sia responsabile 
dell’esercizio di una nave adibita 
alla navigazione marittima” lad-
dove, invece, la Convenzione at-
tribuisce la facoltà di limitare all’ 
“owner, charterer, manager and 
operator of a seagoing vessel”; 

 

4. nulla dispone in merito al proce-

dimento di limitazione né si po-

trebbe far riscorso alle disposi-

zioni di cui agli artt. 620-641 Cod. 

Nav. in quanto le stesse, attesa 

l’intervenuta modifica dell’art. 

275 cod. nav., restano applicabili 

solo per i procedimenti di limita-

zione per le navi al di sotto delle 

300 tonnellate di stazza lorda; 
 

5. l’applicabilità delle norme relati-

ve all’obbligo assicurativo di cui al 

citato decreto alle navi di bandie-

ra italiana ed alle navi di bandiera 

straniere, sia per quanto riguarda 

l’obbligo assicurativo che i limiti 

di responsabilità, lascia alcune 

perplessità.  
 

Infatti, intervenendo le norme che 

disciplinano la limitazione della 

responsabilità su rapporti di dirit-

to privato, la disposizione che ne 

fissa l’applicabilità anche alle na-

vi straniere assume la natura di 

una vera e propria norma di dirit-

to internazionale privato ponen-

dosi così in contrasto con i rego-

lamenti Roma 1 e Roma 2.  
 

Il tutto senza tralasciare di evi-

denziare le difficoltà interpretati-

ve che potrebbero sorgere dal 

contrasto della norma con quanto 

disposto dall’art. 7 Cod. Nav. che 

fa rinvio alla legge di bandiera per 

l’individuazione della disciplina 

applicabile alla limitazione della 

responsabilità. 

Infine, occorre anche rilevare che il 

decreto legislativo 111 dà una defini-

zione di assicurazione molto più 

limitata di quella prevista dalla Di-

rettiva la quale comprende esplici-

tamente le coperture P&I ed altre 

forme di assicurazione, inclusa l’au-

to assicurazione comprovata e ga-

ranzie finanziarie che offrono con-

dizioni di copertura analoghe.  

Tutte le considerazioni che prece-

dono inducono a porsi la domanda 

se esista ancora nel nostro ordina-

mento una disciplina uniforme o 

nazionale che preveda il beneficio 

per gli armatori di navi battente 

bandiera italiana di limitare il pro-

prio debito e disciplini altresì gli 

aspetti processuali per attuarla. La 

risposta, sulla base delle conside-

razioni che precedono, parrebbe 

essere negativa ammettendo, se del 

caso, la facoltà di invocare la limita-

zione solo per quelle navi aventi un 

tonnellaggio pari o al di sotto delle 

trecento e ciò sulla base della nuova 

formulazione dell’art. 275 cod. nav. 

ove lo stesso, come rilevato in pre-

cedenza, non sia esposto ad una 

censura di incostituzionalità. Tutta-

via, pur in presenza dell’attuale ca-

rente legislazione, che lascerebbe 

privi gli armatori di un così rilevante 

beneficio ed in attesa che il Legisla-

tore intervenga in materia superan-

do le anzidette criticità, non manca-

no, in dottrina, coloro (cfr. Lefebvre 

D’Ovidio - Pescatore - Tullio, Ma-
nuale di Diritto della Navigazione, 

XIV Ed., pp.327-332) secondo i quali 

l’istituto della limitazione è oggi 

rappresentato (i) per le navi di ton-

nellaggio pari o inferiore alle tre-

cento, dagli artt. 275, come modifi-

cato dal Decreto n. 111, e seguenti e 

(ii) per le navi di stazza superiore, 

dagli artt. 7 ed 8 del predetto Decre- 
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violazione dell’art. 3 e/o dell’art. 
117 della Costituzione (cfr. M. San-
nino, Un’inedita (e non condivisibi-
le) pronunzia del Tribunale di Nola 
sull ’ applicazione analog ica 
dell’art. 275 cod. nav.)  in Dir. Mar., 
I, 2018, p. 104). 
 

Inoltre, a prescindere dagli accen-
nati aspetti di incostituzionalità, 
non pare che la mera indicazione 
dei limiti di responsabilità analoghi 
a quelli della Convenzione possa 
concretizzare il recepimento nel 
nostro ordinamento della discipli-
na della limitazione della respon-
sabilità così come regolata dalla 
Convenzione e ciò ove si tenga 
conto che il d.lgs: 
 

1. non precisa quali sono i crediti 
soggetti alla limitazione della 
responsabilità in quanto l’art. 4, 
che li riproduce, riguarda sol-
tanto l’assicurazione della re-
sponsabilità né precisa i crediti 
esclusi poiché l’art. 5 si riferi-
sce, come il precedente, sol-
tanto alla loro esclusione 
dall’obbligo di assicurare la 
responsabilità;  

 

2. non prevede in quali casi è 
escluso il beneficio del limite 
così come invece previsto 
dall’art. 4 della Convenzione. 
Né, al riguardo, potrebbe venire 
in soccorso la disposizione di 
cui all’art. 275 Cod. Nav. in 
quanto il suo ambito di applica-
zione, così come disposto 
dall’art. 12 dello stesso d.lgs., è 
stato ridotto alle sole navi di 
stazza lorda inferiore alle 300 
tonnellate;  

 

3. riprendendo la definizione data 
dalla Direttiva, consente la li-
mitazione della responsabilità 
alla persona che figura pro-
prietaria della nave nel registro 
in cui la nave è iscritta o a qual-



 

ternazionale ed ai trattati parimenti 
esistenti.  
Tenuto conto di tale volontà non 
equivoca, l’art. 275 cod. nav. deve 
essere interpretato in modo da con-
sentire all’armatore di accedere 
allo speciale regime di limitazione 
della responsabilità. E ciò perché, 
diversamente opinando, vi sarebbe 
un’irragionevole disparità di tratta-
mento degli armatori marittimi, con 
violazione dell’art. 3 della Costitu-
zione. Non solo ma vi sarebbe una 
sorta di anticipato e schizofrenico 
rifiuto di applicare il fondamento 
della Convenzione e del Protocollo 
di cui l’Italia tuttavia intende diveni-
re parte, giusta l’autorizzazione alla 
ratifica del Trattato: esiste, cioè, una 
volontà di aderire ad un trattato in-
ternazionale, non revocata, rispetto 
alla quale un’interpretazione del 
diritto interno in palese contrasto 
con il medesimo trattato internazio-

nale si rileverebbe totalmente irra-
gionevole (…)”. 
 

Il superamento dell’attuale confu-

sione legislativa può, quindi, essere 

raggiunto in via definitiva solo con 

un intervento legislativo che di-

sponga il rinnovo al Governo della 

delega per l’emissione dei decreti 

delegati di attuazione della Conven-

zione (un testo è già stato suggerito 

da un apposito comitato formato da 

prestigiosi studiosi della materia) e 

il deposito dello strumento di ratifi-

ca apportando, nel contempo ed ove 

necessario, le opportune modifiche 

al decreto legislativo di attuazione 

della più volte richiamata Direttiva 

europea.  
 

Sono anni, per la verità, che se ne 
parla e si sollecita da più parti que-
sto intervento ma, purtroppo, senza 
alcun risultato arrecando così gra-
vissimo pregiudizio allo shipping e 
al mondo assicurativo italiano. 
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to che, pur non essendo entrata in 

vigore la Convenzione, ne ha rece-

pito le principali disposizioni (iii) 

per entrambi i casi ed ai fini pro-

cessuali, dagli artt. 620 e ss. Cod. 

nav. apportando in via interpreta-

tiva o analogica gli opportuni adat-

tamenti per i procedimenti di limi-

tazione per le navi superiori alle 

trecento tonnellate.  
 

In giurisprudenza, sebbene si tratti 

di un unico precedente, tra l’altro 

non condiviso da parte della dot-

trina (cfr. nota di Sannino alla sen-

tenza del Tribunale di Nola del 

14.2.2017, sopra richiamata), si é 

ritenuto che, pur di fronte  al pre-

detto quadro normativo, il Legisla-

tore “ha di fatto manifestato la pie-
na volontà di mantenere vigente il 
regime di limitazione della re-
sponsabilità dell’armatore, con-
fermandolo anzi, per le navi supe-
riori a 300 tonnellate, al diritto in-

 



 In proposito, pur assumendo che le 

definizioni dell’accezione "minacce 

ibride" variano e devono conserva-

re un pur minimo livello di flessibili-

tà “per rispondere al loro carattere 

mutevole”, il relativo concetto por-

tante, invece, è orientato ad espri-

mere la “combinazione di attività 

coercitive e sovversive, di metodi 

convenzionali e non convenzionali 

(cioè diplomatici, militari, economi-

ci e tecnologici), utilizzabili in ma-

niera coordinata da entità statali o 

non per raggiungere determinati 

obiettivi di destabilizzazione, co-

munque sempre “rimanendo al di 
sotto della soglia di una guerra uffi-
cialmente dichiarata”.  

 

Sul terreno dei temi dominanti l’in-

teresse degli organi comunitari è 

incentrato (azione 7) sulla circo-

stanza che gli attacchi ibridi alle 

infrastrutture come gli aeroporti e 

gli impianti dedicati al controllo ae-

reo possono determinare gravi 

conseguenze e perturbare il tra-

sporto oltre alle catene di approvvi-

gionamento e, in tale contesto, for-

ma oggetto di approfondito dibattito 

proprio la rivisitazione della sicu-

rezza aerea, che rientra nell’alveo 

della strategia per l'aviazione in 

Europa.  

In particolare la Commissione, in 

coordinamento con gli Stati mem-

bri, è impegnata (nel quadro dell’a-

zione 11) ad analizzare le minacce 

informatiche - un vero leitmotiv 

dell’intera iniziativa - e i corrispon-

denti rischi legati alle interferenze 

illecite con i sistemi del trasporto 

aereo, elaborando una tabella di 

marcia per una sicurezza specifica 

nell'aviazione in cooperazione con 

l’Agenzia europea per la sicurezza 

aerea (EASA).  
 

Ancorché si sia in grado di vantare 

notevoli progressi sul fronte della 

cyber sicurezza, non può, invero, 

escludersi per contro l’esistenza di  

elementi di vulnerabilità dei sistemi 

(i.e. un guasto tecnico o una minac-

cia informatica), come verificatisi 

dal recente incidente occorso ad  

Eurocontrol, che ha riguardato un 

considerevole numero dei voli in 

Europa. 
 

La Commissione europea, congiun-

tamente all'Agenzia EASA, ha già 

istituito la squadra di pronto inter-

vento informatico in materia di 

aviazione e creato una task force 

per la cyber sicurezza nel fra-
mework  dell'impresa comune per 

la ricerca sulla gestione del traffico 

aereo nel cielo unico europeo 

(SESAR).   
 

In questa ottica muove la nuova le-

gislazione europea sulla citata ri-

forma dell’Agenzia ( regolamento 

1139/18 del 4 luglio 2018), contenen-

te giustappunto le misure di regola-

mentazione dell'aviazione civile e 

gli atti delegati nonché di esecuzio-

ne della Commissione, che dovran-

no “corrispondere ed essere pro-
porzionati alla natura e ai rischi dei 
diversi tipi di aeromobili, operazioni 
e attività che disciplinano”.  A nostro 

avviso, in sede unionale si è conve-

nientemente introdotto un disegno 

normativo che risponde appieno 

alla esigenza di fronteggiare, a se-

guito di una valutazione dei rischi, le 

eventuali carenze nella progetta-

zione degli aeromobili ovvero di 

raccomandare  le misure correttive 
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La Commissione il 13 giugno 2018 

ha inoltrato la comunicazione(1) 

congiunta al Parlamento, al Consi-

glio europeo e al Consiglio sull'at-

tuazione del Quadro congiunto per 

contrastare le minacce ibride con-

tenente complessivamente una 

serie di 22 azioni volte a migliorare 

la capacità di rilevare con tempe-

stività le aggressioni di tale natura 

e consolidare la resilienza delle 

istituzioni e delle infrastrutture 

critiche della società quali, inter 

alia, il trasporto aereo. 
 

Quanto alla genesi dell’iniziativa in 

parola occorre preliminarmente 

risalire alla comunicazione origi-

naria del 6 aprile 2016 (Join (2016) 

18 final)  promossa dall’Alto rap-

presentante, in stretta coopera-

zione con i servizi della Commis-

sione e con l'Agenzia europea per 

la Difesa (AED) resasi necessaria 

all'Unione per fortificarsi quale 

garante della sicurezza, alla luce 

delle grandi sfide alla pace e alla 

stabilità degli Stati membri.  
 

Nel panorama dei progressi con-

seguiti durante quest’ultimo anno 

- rispetto a quanto riscontrato nel-

la prima, analoga relazione del 

2017 - rileva il chiaro rafforzamen-

to delle potenzialità dei paesi eu-

ropei di prevenire le crisi, produr-

re idonee reazioni e riprendersi in 

modo rapido e coordinato, nonché 

la fattiva cooperazione con la NA-

TO per assicurare la complemen-

tarità delle misure ed il riconosci-

mento della natura ibrida delle 

minacce (i.e. attacchi elettronici ai 

sistemi aeroportuali e di controllo 

dei voli).   



 

me vincolanti per recepire la diretti-

va sulla sicurezza delle reti e dei 

sistemi d’informazione (UE) 

2016/1148 del Parlamento europeo e 

del Consiglio del 6 luglio 2016 

(Direttiva NIS – Network and infor-

mation Security).   
 

In Italia si è provveduto attraverso il 

decreto legislativo di attuazione del 

18 maggio 2018, n. 65 che stabilisce 

puntuali  misure volte a conseguire 

un livello elevato di sicurezza della 

rete e dei sistemi informativi a livel-

lo nazionale, contribuendo ad incre-

mentare il livello comune di sicu-

rezza nell’Unione europea. 
 

Riguardo al contesto aereo di cui qui 

si argomenta, il suddetto provvedi-

mento designa quali Autorità com-

petenti NIS  il Ministero delle infra-

strutture e dei trasporti per il setto-

re trasporti, sottosettore aereo e 

indica, quali operatori dei servizi 

essenziali, i vettori aerei definiti dal 

regolamento (CE) n. 300/2008 ( cit.) 

riguardante la security dell’aviazio-

ne civile, i gestori aeroportuali, ae-

roporti e controllori del traffico ae-

reo. 
 

Gioca un ruolo fondamentale in 

questa fase la prossima adozione 

del Cybersecurity Act (proposta di 

regolamento del 22.2.2018 COM

(2017) 477 final/3) che, in perfetto 

pendant con la direttiva NIS, potrà 

opportunamente rappresentare 

una parte della nuova strategia 

dell’Unione, rivolta a  “rafforzare la 
resilienza dell’Unione agli attacchi 
informatici, a creare un mercato 
unico della sicurezza cibernetica in 
termini di prodotti, servizi e proces-
si e ad accrescere la fiducia dei con-
sumatori nelle tecnologie digitali”.  
 

In tale prospettiva l’Agenzia dell’U-

nione europea per la sicurezza del-

le reti e dell’informazione (ENISA) 

avrebbe il compito di partecipare 

attivamente alla formulazione della 

politica in materia di sicurezza delle 

reti e dell’informazione, nonché allo 

sviluppo di altre iniziative che pre-

sentano elementi di cyber sicurezza 

in diversi rami trasporti nonché, tra 

l’altro, la consulenza e il coordina-

mento settoriale in siffatta materia 

nel trasporto aereo . 
 

In parallelo si noti che - quale tangi-

bile apporto alla riunione dei leader 

del 19-20 settembre 2018 a Sali-

sburgo - la Commissione europea 

ha avviato l’esame legislativo di una 

proposta di regolamento (COM 

(2018) 630 final) istitutiva di un Cen-

tro europeo di competenze in mate-

ria di cyber sicurezza con il compito 

di gestire un mirato sostegno finan-

ziario proveniente dal bilancio 

dell'UE e di facilitare gli investimen-

ti congiunti da parte dell'Unione, 

degli Stati membri e dell'industria 

per promuovere tale settore garan-

tendo che i sistemi di difesa risultino 

all'avanguardia . 
 

Ma v’è di più. Nel mentre, difatti, 

prosegue  l’impegno a fronteggiare  

il tema della cybersecurity in seno 

al comitato AVSEC della Commis-

sione (ex art. 19 regolamento UE 

300/08, cit.), per un verso, tramite 

gli incontri (il più recente risalente 

all’11 dicembre 2018) con il gruppo 

SAGAS rappresentativo dell’indu-

stria aeroportuale e, per altro ver-

so, con la preparazione del testo per 

il recepimento dello standard ICAO 

4.9.1 (in vigore dal 26 novembre 

2018) che verrà sottoposto al vaglio  
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adottabili da parte delle autorità 

nazionali competenti o delle per-

sone fisiche e giuridiche operanti 

nel comparto aereo, nel caso di 

problematiche insorgenti correla-

te all’esercizio degli aeromobili.  
 

Appare corretto sostenere che tali 

misure, per quanto possibile, pro-

muoveranno, altresì, un proficuo 

approccio sistemico all'aviazione 

civile, tenendo conto delle interdi-

pendenze tra sicurezza e altri am-

biti della normativa aeronautica 

tra cui, in primis, la cyber sicurez-

za, per ottenere più efficientemen-

te i livelli di security prescritti in 

termini di costi e stimolare l'inno-

vazione tecnica e operativa.  
 

A tal fine e, segnatamente, per 

contribuire più incisivamente alla 

protezione dell'aviazione civile da 

atti di interferenza illecita nel caso 

di accertamento delle predette 

interdipendenze tra safety, securi-

ty e cyber sicurezza, l'Agenzia, se 

necessario, reagisce immediata-

mente ai problemi urgenti di mu-

tuo interesse per gli Stati membri. 
 

Infatti, allorché si verifichi la coe-

sistenza di correlazioni tra safety e 

security nell'aviazione civile, l'A-

genzia, sulla base delle proprie 

pertinenti competenze in materia, 

presta, su richiesta, assistenza 

tecnica alla Commissione per l'at-

tuazione del regolamento (CE) n. 

300/2008 del Parlamento europeo 

e del Consiglio e di altre disposi-

zioni afferenti al diritto dell'Unio-

ne.  
 

Restando a riflettere di cyber sicu-

rezza, non sembra fuori luogo 

soggiungere che recentemente gli 

Stati membri hanno emanato nor-



 

Nel prosieguo della nostra disamina 

non omettiamo di cogliere anche un 

ulteriore elemento di attenzione 

emergente dalla comunicazione 

congiunta sulle minacce ibride, vale 

a dire quello connesso ai rischi per 

l’uso delle sostanze chimiche, biolo-

giche, radiologiche e nucleari, che 

costituisce materia specificatamen-

te oggetto del piano d’azio-

ne dell’ottobre 2017 (COM(2017) 610 

final)  della Commissione.  

 

Difatti il succitato documento preve-

de un pacchetto formato da ben 23 

misure e azioni concrete volte a mi-

gliorare la protezione dei cittadini e 

delle infrastrutture critiche - inclusi 

gli aeroporti - nei confronti di queste 

minacce, anche attraverso una più 

forte cooperazione tra l’Unione eu-

ropea e i suoi Stati membri.  

 

Muovendo nel solco delle scelte in-

ternazionali in subjecta materia, 

preme segnalare che l’ICAO nel no-

vembre 2017 ha inserito nel novero 

delle cinque priorità (involgenti 32 

“azioni” e relativi 94 “compiti”) del 

Global Aviation Security Plan 

(GASeP) una specifica attività im-

perniata sul primo capitolo “enhance 
risk awareness and response” e rife-

rita proprio alla esigenza di identifi-

care e affrontare la minaccia cyber 

nei confronti delle infrastrutture 

critiche, delle informazioni e dei si-

stemi tecnologici di comunicazione .  

 

Orbene, giova soffermarci sul fatto 

che, in occasione dell’ultima Assem-

blea triennale, il predetto organismo 

ha altresì adottato una risoluzione 

(39/19) attraverso la quale invita gli 

Stati partner, l’industria e gli stake-

holder ad intraprendere diversifica-

te azioni mirate a combattere effi-

cacemente le aggressioni cyber 

rivolte contro l’aviazione civile indi-

cando, nel contempo, al Segretaria-

to Generale di avviare ogni utile ini-

ziativa acché le questioni di cyber-

security formino oggetto di coordi-

namento tra le diverse discipline 

seguite dall’ICAO e, di qui, sono stati 

successivamente istituiti numerosi 

gruppi tecnici di lavoro finalizzati a 

svolgere un’ampia gamma di inter-

venti propositivi sulla problemati-

ca .  

 

Non deve quindi sorprendere l’ap-

prezzamento manifestato per la 

tematica di cui ci occupiamo in oc-

casione della “Second - High Level 

Conference on Aviation Security” 

tenutasi a Montreal dal 29 al 30 no-

vembre 2018, sotto l’egida dell’ICAO, 

ove si è discusso circa l’attuale po-

tenzialità degli attacchi cyber non 

semplicemente perpetrati a livello 

nazionale ma anche riferibili su 

scala globale.  

 

A conclusione poi dei lavori della 

conferenza è stato manifestato l’in-

tento di promuovere lo sviluppo 

della Cybersecurity Strategy non 

disgiunta dai  pertinenti meccanismi 

di identificazione e gestione del ri-

schio, che contemplano la condivi-

sione delle informazioni, nonché 

l’avvio di uno studio di fattibilità in 

seno all’Organizzazione per l’istitu-

zione di un panel apposito per la 

Cybersecurity. 
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dei componenti del citato comitato 

il 19 marzo 2019 ( 2).  
 

In particolare si tratta della regola 

secondo la quale ciascuno Stato 

contraente, in conformità alla va-

lutazione dei rischi effettuata dalle 

proprie designate competenti au-

torità nazionali, dovrebbe garanti-

re che siano elaborate misure ap-

propriate per difendere la riserva-

tezza, l’integrità e la disponibilità 

dei sistemi critici di informazione e 

della tecnologia delle comunica-

zioni e dei dati utilizzati per l’avia-

zione civile da interferenze che 

possano mettere a repentaglio la 

security aerea ed aeroportuale .  

 

Al di là delle questioni di cyber si-

curezza e, conformemente alle 

raccomandazioni, la Commissione 

ha inoltre elaborato, con il soste-

gno di esperti nazionali nel campo 

dell'aviazione e del SEAE (Servizio 

Europeo per l’azione esterna), una 

metodologia di valutazione del 

rischio comune dell'UE nell'ambito 

della sicurezza aerea, che consen-

te lo scambio di informazioni ri-

servate e la definizione di un qua-

dro del rischio comune.  

 

Non va sottaciuto che sul versante 

della problematica aperta sulla 

sicurezza cibernetica il 18 ottobre 

2018 (EUCO 13/18), il Consiglio eu-

ropeo ha chiesto di supportare                                                                                                                                                                                                                               

- portando a termine i negoziati su 

tutte le proposte in materia - ulte-

riori misure per combattere le mi-

nacce di tipo cyber per contrastare 

le attività illecite e dolose di siffat-

ta natura, basate sull'uso di siste-

mi informatici e quindi creare una 

solida struttura di cyber sicurezza. 
 

 

1) Si veda doc JOIN(2018) 14 final. 

2) Si veda doc CMTD(2018)1228 del 28 

novembre 2018. 

https://it.pons.com/traduzione/italiano-inglese/contraente


 

una polizza “per conto di chi spetta”, 

salvo il caso in cui tale onere non 

venga espressamente richiesto dal 

mittente.  
 

La Corte ha qualificato le modalità 

con cui è stata perpetrata la rapina 

come “inusuali e fulminee” e dunque 

tali da impedire ogni reazione 

dell’autista; tutte circostanze che a 

parere dei giudici di secondo grado 

indurrebbero ad escludere che la 

presenza di un antifurto avrebbe 

impedito la consumazione dell’ille-

cito e la perdita della merce, sebbe-

ne di regola la mancanza del pre-

detto impianto di sicurezza costitui-

sce un elemento di rilievo per la 

valutazione della responsabilità 

vettoriale.  
 

Nel valutare tutte le circostanze 

caratterizzanti l’evento, i giudici 

hanno anche rilevato che soltanto 

un servizio di scorta armata avreb-

be potuto impedire la rapina, ma un 

tale – ed oneroso – servizio potreb-

be rientrare nei canoni di ordinaria 

diligenza esigibile dal vettore solo 

in presenza di un carico di merci di 

comprovato valore.  
 

Sulla scorta di tali considerazioni, la 

Corte d’Appello di Milano con sen-

tenza pubblicata in data 4 dicembre 

2018 ha riformato la pronuncia 

emessa dal Tribunale di Milano, 

condannando la compagnia assicu-

ratrice alla restituzione di quanto 

corrispostole dal vettore in virtù 

della sentenza riformata.  
 

La pronuncia resa dai giudici di se-

condo grado si colloca nel solco di 

quell’orientamento giurispruden-

ziale, ormai noto, secondo il quale la 

presunzione di responsabilità a ca-

rico del vettore in caso di rapina può 

essere superata solo laddove le 

modalità dell’evento siano tali da 

renderlo imprevedibile e/o inevita-

bile secondo una valutazione da 

effettuarsi caso per caso, tenuto 

conto di tutte le condizioni di tempo 

e di luogo che si sono registrate e 

non solo degli eventuali accorgi-

menti che il vettore avrebbe dovuto 

attuare (come, ad esempio,  la pre-

senza di un antifurto satellitare o il 

doppio autista).  
 

La Corte d’Appello di Milano, quindi, 

ha nuovamente ribadito il principio 

orientato alla verifica del dato con-

creto, costituito dalle modalità ef-

fettive dell’evento occorso. 

RAPINA E COLPA GRAVE DEL VETTORE: UNA 
NUOVA PRONUNCIA DELLA CORTE D’APPELLO 
DI MILANO  
 

di MARIALISA TAGLIENTI 
Associato, LS Lexjus Sinacta 
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Con la sentenza n. 5398/2018 del 

04 dicembre 2018, la Corte d’Ap-

pello di Milano è tornata a pronun-

ciarsi sulla responsabilità del vet-

tore in caso di rapina, riformando 

integralmente quanto statuito dal 

Tribunale di Milano.  

Il giudizio di primo grado, al vaglio 

della Corte, traeva origine da una 

azione di rivalsa posta in essere da 

una compagnia assicurativa nei 

confronti di un vettore che nel cor-

so del trasporto aveva subito una 

rapina, con conseguente sottra-

zione di tutte le merci allo stesso 

affidate. Le modalità dell’evento, 

secondo quanto riferito dall’auti-

sta alle autorità presso le quali 

veniva denunciato il fatto, erano 

state inevitabili e imprevedibili per 

la violenza con cui si erano regi-

strate (il mezzo del vettore veniva 

bloccato da un furgone bianco con 

tre individui a bordo che ne arre-

stavano la marcia e sequestravano 

l’autista per alcune ore prima di 

abbandonarlo in aperta campa-

gna). 
 

Il Tribunale di Milano, tuttavia, non 

aveva aderito a tale tesi ritenendo 

sussistente la colpa del vettore in 

quanto il mezzo era privo di anti-

furto satellitare ed il vettore non 

aveva stipulato apposita copertura 

assicurativa “per conto di chi spet-

ta”, pur operando in una zona ad 

alta densità criminale.   
 

La Corte d’Appello, con la recen-

tissima pronuncia in commento, ha 

riformato la sentenza emessa dal 

Giudice di prime cure evidenzian-

do che tra gli obblighi accessori 

del vettore non rientra la stipula di 



 

politico con il vicino americano – 

con cui il Venezuela è integrato per 

l’esportazione di petrolio pesante 

verso le raffinerie del Golfo del 

Messico – ha portato negli anni ad 

una carenza di investimenti neces-

sari per lo sfruttamento delle risor-

se petrolifere venezuelane. Nell’ar-

co di due decenni il Venezuela è 

passato da essere un colosso della 

produzione petrolifera mondiale a 

divenire un Paese sull’orlo del col-

lasso economico e della bancarotta, 

avendo nel frattempo perduto quasi 

due milioni di barili di greggio di 

produzione giornalieri. 
 

La politica di Chavez ha di fatto ucci-

so l’industria petrolifera venezuela-

na che si è dovuta fare carico di fi-

nanziare massicci programmi di 

assistenza sociale riducendo gli 

investimenti, penalizzando le socie-

tà straniere e anteponendo il man-

tenimento del potere politico e 

quello dell’avanzata del socialismo 

alle leggi dell’economia petrolifera, 

dell’ingegneria e della geologia.  
 

A ciò si è aggiunta anche un’ampia 

politica di utilizzo del petrolio per 

finalità geo-politiche, ossia per so-

stenere un gruppo di piccoli Paesi 

dei Caraibi e Cuba per creare un 

asse strategico anti-americano 

nell’America Latina.  
 

Il meccanismo di pagamento preve-

de che non più del 50% del petrolio è 

pagato a prezzo di mercato al mo-

mento della fornitura e la parte re-

stante sarà pagata in un arco di cir-

ca 20 anni ad un tasso di interesse 

dell’1%.  
 

La cattiva gestione della più impor-

tante industria del Paese e le oscil-

lazioni del prezzo del petrolio han-

no portato ad una gravissima crisi 

economica e sociale, che ha co-

stretto il Paese a sottoscrivere pre-

stiti internazionali con Russia e Ci-

na, i due principali Stati che, assie-

me all’Iran e alla Turchia, supporta-

no la politica regionale del Vene-

zuela. Una parte del petrolio vene-

zuelano deve dunque essere scam-

biato con Mosca e Pechino per il 

finanziamento del debito contratto o 

barattato con prodotti alimentari, 

ulteriormente danneggiando la 

competitività del settore.  
 

È in questo contesto che sono state 

varate le sanzioni americane contro 

il sistema petrolifero del Paese. 

Sanzioni che nell’arco di pochi mesi 

potrebbero mettere definitivamen-

te sul lastrico l’economia del Vene-

zuela. Il principale partner del Ve-

nezuela sono difatti gli USA, visto 

che nella vicina costa americana del 

Golfo del Messico vi è la più grande 

concentrazione di raffinerie in gra-

do di lavorare il petrolio greggio 

pesante, uno dei principali prodotti 

del settore petrolifero venezuelano. 
 

 Le sanzioni varate da Trump contro 

il settore petrolifero del Venezuela 

(con l’inserimento della società di 

Stato  PdVSA  nella  lista dei soggetti  

IL REGIME VENEZUELANO SULL’ORLO DEL CROLLO? 
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Quanto accaduto agli inizi di gen-

naio del 2019 in Venezuela non 

rappresenta una sorpresa per la 

maggior parte degli analisti. Il Ve-

nezuela è ormai da decenni un 

Paese ad alto rischio politico. Tec-

nicamente in recessione dal 2013, 

sta affrontando uno dei suoi mo-

menti peggiori, ma le radici della 

crisi sociale del Paese sono però 

molto più profonde e riguardano 

l’esaurimento del ciclo politico–

economico avviato da Chavez nel 

1999 e dimostrano ancora una vol-

ta i rischi che corrono i cosiddetti 

“petrostati” quando sono governati 

in maniera autoritaria ed utilizza-

no i proventi del petrolio per finan-

ziare ampissimi progetti di stato-

sociale, a loro volta necessari per 

coprire la mancanza di libertà ed il 

mancato sviluppo di una moderna 

economia.  
 

La politica di socialismo autarchi-

co avviata dal precedente presi-

dente Chavez ha portato alla crea-

zione di un modello economico 

dalla difficile sostenibilità basato 

su una gestione estremamente 

politicizzata e non professionale 

del settore petrolifero, i cui pro-

venti ed il cui controllo sono stati 

concentrati nelle mani di una pic-

cola élite politica e militare a so-

stegno del regime. 
 

Questo modello di sviluppo econo-

mico, penalizzante per i piani di 

crescita dell’industria petrolifera, 

unito ad un profondo conflitto geo-
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riconosciuto da USA, Canada, Au-

stralia, Israele e quasi tutti i Paesi 

dell’America Latina e potrebbe pre-

sto essere riconosciuto anche 

dall’Unione Europea.  
 

Attualmente il Venezuela ha due 

presidenti e due parlamenti paralleli 

in concorrenza tra loro.  
 

A fine gennaio il Tesoro americano 

ha provveduto a bloccare i conti del 

governo venezuelano negli USA e 

soprattutto quelli delle raffinerie, 

come la CITGO, di proprietà della 

PdVSA, autorizzando i pagamenti del 

greggio provenienti dal Venezuela 

(la non trascurabile cifre di 600.000 

barili al giorno) solo su un conto 

bloccato americano, la cui disponibi-

lità è stata data al governo ombra di 

Guaidò. Il  presidente  Maduro ha or -  

 dinato  di non caricare nei porti ve-

nezuelani navi il cui carico non sia 

stato pagato in anticipo, ma questa 

misura rischia di bloccare l’espor-

tazione. Una parte di queste quote di 

produzione potrà essere assorbita 

dal mercato asiatico, ma probabil-

mente con forti sconti sul prezzo e a 

costi di trasporto più elevati. Una 

situazione estremamente ingarbu-

gliata ma che potrebbe portare nei 

prossimi mesi alla fine del regime di 

Maduro e alla convocazione di nuo-

ve elezioni. Sicuramente la perdita 

dei proventi del petrolio esportato 

negli USA – che rappresenta il 50% 

delle entrate fiscali del Paese ed 

oltre il 90% della valuta estera – non 

è qualcosa di sostenibile nella si-

tuazione attuale dell’economia ve-

nezuelana.      
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bloccati SDN) nel gennaio 2019  

fanno seguito a  quelle approvate 

nel 2015,  2017 e  2018 con  cui  sono  

stati colpiti membri del regime  di  

Maduro, il settore di produzione e 

il commercio dell’oro ed è stato 

proibito il finanziamento dei titoli 

di debito della PdVSA e del gover-

no venezuelano.  
 

Allo stesso tempo gli USA hanno 

supportato la mossa del presiden-

te Guaidò del parlamento vene-

zuelano (in cui, alle elezioni del 

2015, l’opposizione a Maduro ha 

riportato una maggioranza di par-

lamentari che è stata peraltro 

estromessa dal potere con la 

creazione di un altro parlamento 

fedele al presidente) di autopro-

clamarsi presidente ad interim al 

posto di Maduro. Guaidò è stato 



 

di contenere il fenomeno dell’abuso 

del processo, sia di dare spazio alla 

fattispecie dei danni punitivi. In quel 

caso avevano affermato che “la 

condanna ex art. 96 C.p.c., comma 3, 

applicabile d’ufficio in tutti i casi di 

soccombenza, configura una san-

zione di carattere pubblicistico, au-

tonoma e indipendente rispetto alle 

ipotesi di responsabilità aggravata 

ex art. 96 C.p.c., commi 1 e 2, e con 

queste cumulabile, volta al conteni-

mento dell’abuso dello strumento 

processuale; la sua applicazione, 

pertanto, non richiede, quale ele-

mento costitutivo della fattispecie, il 

riscontro dell’elemento soggettivo 

del dolo o della colpa grave, bensì di 

una condotta oggettivamente valu-

tabile alla stregua di abuso del pro-

cesso, quale l’aver agito o resistito 

pretestuosamente” (Cass. civ. sent. 

n. 27623/2017). 
 

Un istituto con funzione deterrente 
 

In particolare la Cassazione ha ba-

sato la condanna sul principio già 

espresso con la nota sentenza della 

Cassazione a sezioni unite 

16601/2017 in cui si riteneva che “non 

è ontologicamente incompatibile 

con l’ordinamento italiano l’istituto, 

di origine statunitense, dei risarci-

menti punitivi, e ancora: “nella moti-

vazione della sentenza richiamata, 

l’art. 96 C.p.c., u.c. è stato inserito 

nell’elenco delle fattispecie rinveni-

bili, nel nostro sistema, con funzio-

ne di deterrenza” (così, Cass. civ. 

ord. n. 15209/2018).  
 

La questione pone sulla bilancia 

interessi contrapposti. Da una parte 

la giustizia, preoccupata di assicu-

rare un “corretto impiego delle ri-

sorse per il buon andamento della 

giurisdizione” e “garantire l’accesso 

alla giustizia e alla tutela dei diritti”, 

unito al dovere di “tenere in conto 

del principio costituzionalizzato 

della ragionevole durata del pro-

cesso”.  

Dall’altra le ragioni di avvocati e 

clienti, che rivendicano il diritto a 

poter usufruire della stessa giusti-

zia nei casi in cui lo ritengano op-

portuno, non volendo esser privati  

dell’accesso al più alto grado di giu-

risdizione per motivi e problemati-

che a essi estranee, quali, in primis, 

il sovraccarico giudiziario tanto ri-

chiamato dalla Corte. 
 

Affidarsi alla ragionevolezza 
 

Quest’ultima, nel provvedimento in 

esame, ha riferito di un ricorso “non 

già finalizzato alla tutela dei diritti”, 

affermando che “il primo filtro valu-

tativo – rispetto alle azioni e ai ri-

medi da promuovere – è affidato 

alla prudenza del ceto forense co-

niugata con il principio di responsa-

bilità delle parti”. 
 

Agli avvocati in questo caso spette-

rebbe una funzione quasi pubblici-

stica: una valutazione preventiva di 

DANNO  PUNITIVO I  RIFLESSI  PER  LE  COPERTURE 
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Sembra che ci sia un trend giuri-

sprudenziale italiano affascinato 

dai cosiddetti punitive damages 

anglosassoni. Ma è condivisibile? 

Andiamo con ordine. 
  

Una recente ordinanza della Su-

prema Corte (ord. n. 15209 del 12 

giugno 2018 emessa dalla Terza 

Sezione della Corte di Cassazione) 

apre il dibattito sull’abuso del pro-

cesso accentuando la funzione 

punitiva della lite temeraria, con 

inevitabili impatti non solo in am-

bito di responsabilità professiona-

le per gli avvocati, ma con argo-

mentazioni che possano riflettersi 

a tutto il mondo della responsabili-

tà civile. 
 

La Cassazione ha stabilito che può 

costituire abuso del diritto, sanzio-

nabile ex art. 96 C.p.c., la proposi-

zione di un ricorso per cassazione 

basato su “motivi manifestamente 

incoerenti con il contenuto della 

sentenza impugnata, privo di auto-

sufficienza o contenente una mera 

richiesta di rivalutazione nel meri-

to”. Nel caso di specie il ricorrente 

(un avvocato nel caso di specie) è 

stato condannato al pagamento di 

una somma equitativamente de-

terminata pari a 3.000 euro. 
 

L’argomento era stato in parte già 

affrontato dagli Ermellini, in rela-

zione alla questione relativa alla 

funzione sanzionatoria della con-

danna per lite temeraria, al fine sia 

L’importazione in Italia dell’istituto dei “punitive damages” mira ad 

aumentare negli avvocati la consapevolezza nell’affrontare una lite 

che potrebbe essere definita “temeraria”. Dall’altra parte, la piena 

aderenza alla forma statunitense potrebbe avere un impatto perico-

loso rispetto alla Rc del professionista 



 

 

Il rischio risarcimento 
 

Tutto quanto sopra premesso, ad 

avviso di chi scrive, se può essere 

condivisibile l’imposizione di un 

comportamento processuale cor-

retto delle parti (e dei loro difen-

sori), in realtà il riferimento alla 

sentenza n. 16607/2017 inerente i 

punitive damages (statunitensi in 

quel caso), rischia di aprire le porte 

a straordinari risarcimenti non pre-

visti e disciplinati dal nostro ordina-

mento (con conseguente incertezza 

anche sotto il profilo assicurativo). 

In poche parole: la condanna della 

lite temeraria è certamente da ve-

dersi con favore, ma non ancorata a 

riferimenti ad ordinamenti stranie-

ri. 

Ciò   potrebbe  facilmente  esporre  i 

 professionisti al risarcimento per 

responsabilità professionale in 

conseguenza delle condanne dei 

propri clienti che si rivarrebbero su 

di loro, aspetto che non discende 

dall’interpretazione della Suprema 

Corte, bensì da quel dovere di lealtà 

e probità dell’art. 88 C.p.c., compor-

tando un ennesimo aggravio ai do-

veri e alle responsabilità del difen-

sore. In tal caso il professionista 

dovrà contemperare gli interessi 

della parte assistita con quelli del 

sistema giudiziario, ovvero della 

collettività, dovendo considerare 

l’interesse individuale come reces-

sivo rispetto a quello collettivo del 

buon andamento della macchina 

giudiziaria. 
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ragionevolezza rispetto alle azioni 

che andrebbero a promuovere in 

favore del cliente per assicurargli 

la più corretta e adeguata difesa, 

fin quando i gradi della giustizia 

glielo permettano.  
 

Il confine tra abuso dello strumen-

to impugnativo e difesa dei diritti 

del proprio cliente è molto labile, e 

questo orientamento della Cassa-

zione potrebbe andare ad allegge-

rire il peso della mole delle cause 

giudiziarie, ma, allo stesso tempo, 

modificherebbe il rapporto cliente

-avvocato in modo netto, dal mo-

mento che il professionista oltre a 

decidere il come agire, dovrebbe 

prima decidere il se farlo o meno, 

visto che non dovrebbe più solo 

guardarsi dalla sola possibilità di 

un rigetto.  
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