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PRESENTAZIONE

L'Ttalia vede I'Unione per il Mediterraneo come un approdo indispensa-
bile per il rilancio dell’economia di un’area che cerca una nuova identita
e, specialmente, un nuovo ruolo nell'Unione europea. Si tratta di un per-
corso di integrazione lontano dagli stereotipi e dall’agiografia tradizio-
nali: vediamo il Mediterraneo come il segno di una nuova integrazione
economica su base regionale nella vecchia prospettiva dell’art. XXIV del
GATT che, a regime, e dopo un inevitabile periodo transitorio, possa
offrire la prospettiva di una zona economica di libero scambio, dentro
alla quale si realizzi un mercato caratterizzato dalle liberta economiche
proprie dell’esperienza comunitaria. La consapevolezza del nostro
Governo — e lo ha dimostrato Iincisiva azione del Presidente del
Consiglio a sostegno di Milano come inevitabile e logica sede del
Comitato economico e sociale — & che la crescita dell’economia, accom-
pagnata, se del caso, da un intelligente uso della condizionalita, & il pre-
supposto di un nuovo clima anche nel settore dei diritti umani, della
democrazia politica e, in ultima analisi, della promozione della pace e
della stabilita. Non & quindi velleitario immaginare che, a regime, si
possa creare un unico grande mercato nell’area mediterranea dove le
merci, i servizi e le persone possano circolare in un clima di liberta e di
non discriminazione per ragioni inerenti i traffici e 'economia.

Sotto il profilo del commercio internazionale nel Mediterraneo que-
sto significa guardare con fiducia, senza rinunciare ai tradizionali rap-
porti da tempo consolidati con i Paesi che vi si affacciano, ad un merca-
to possibilmente governato da regole comuni ed ispirato al principio del
mutuo riconoscimento; rispetto al quale, tuttavia, occorre siano chiari
alcuni presupposti di governance condivisa in ordine all’accesso ed alle
regole che lo governano. Ed & evidente che questo sforzo, che pure non
tocca ancora, se non in via mediata, il tema dei diritti dell’'uomo, pre-




IV.

IL PORTO COME SNODO LOGISTICO NELLA
PROSPETTIVA DELLA MULTIMODALITA

1. La multimodalita come ‘chiave di volta’ nello sviluppo del sistema
dei trasporti internazionali: necessita di un ‘ripensamento’ della fun-
zione del porto

Nell'attuale contesto economico globale, il trasporto multimodale ha
assunto un rilievo preponderante: la maggior parte dei trasporti maritti-
mi internazionali rappresentano infatti semplici fasi di una pin comples-
sa operazione di trasporto multimodale.

A livello comunitario, inoltre, & pacifico che la multimodalita rap-
presenti una vera e propria ‘chiave di volta’ nello sviluppo dei trasporti
(marittimi e non).

Sin dal libro bianco del 2001 & emerso chiaramente come I'esigenza
di «legare il destino dei vari tipi di trasporto», favorendo lo sviluppo
delle operazioni di trasporto multimodale, rappresentasse un obiettivo
prioritario nell'ambito dell’azione della Comunita, la quale gia con il c.d.
programma PACT (Pilot Action for Combined Transport) del 1992
aveva dimostrato di voler favorire la multimodalita.

In particolare, nell’ottica comunitaria, il trasporto multimodale rap-
presenta lo strumento principale per operare un riequilibrio tra le varie
modalita di trasporto, ‘decongestionando’ le strade in favore dei trasporti
marittimi, ferroviari e fluviali e contribuendo cosi a creare un sistema di tra-
sporti pitt efficiente e sostenibile. F. in questo senso che le Istituzioni comu-
nitarie hanno dato il via dapprima al c.d. ‘Programma Marco Polo’ (che &
stato implementato nel triennio 2003/2006) e successivamente al c.d.
‘secondo Programma Marco Polo’ (che ha avuto inizio nel 2007 e che con-
tinuera fino al 2013). In base a quest’ultimo programma la Comunita for-
nira le risorse finanziarie per supportare, tra I'altro:
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(1) azioni ‘catalizzatrici’, volte a migliorare le sinergie nei settori del tra- 2. Il trasporto multimodale come modalita di trasporto ‘a sé stante’
sporto ferroviario, della navigazione fluviale (e, in generale, interna)

e del trasporto marittimo a corto raggio;

() azioni ‘di trasferimento tra modi’, volte a trasferire le merci dal traspor-
to su strada a quello ferroviario, fluviale e marittimo a corto raggio;

(i) lo sviluppo delle c.d. ‘autostrade del mare’, ossia una particolare
forma di riequilibrio modale in base alla quale il trasporto stradale
(a) viene sostituito da un trasporto marittimo a corto raggio o (b)
viene notevolmente ‘accorciato’ tramite la combinazione dello stes-
SO con un trasporto marittimo a corto raggio.

Alla luce di quanto sopra, & evidente che la funzione del porto non pud
che venire a mutare rispetto al passato, quando — come ¢& stato corretta-
mente affermato —la portualita era «‘con la testa’ nella modalita marittimas;
¢ invece necessario che il porto si presenti come snodo logistico destinato
non soltanto a rappresentare il naturale ‘terminale’ dei trasporti marittimi,
ma anche a favorire il pit possibile I'integrazione di questi ultimi con le altre
modalita di trasporto.

Nel senso da ultimo indicato, risulta altresi evidente l'insufficienza (e I'i-
nefficienza) di un modello di organizzazione del porto che si rivolga esclu-
sivamente all’attivita svolta nell’ambito portuale e ai soli spazi ivi compresi.

Il nuovo ruolo del porto e, pitl in particolare, dei soggetti che ne
hanno la gestione deve invece essere quello di coordinare e favorire lo
sviluppo della multimodalita. Tale obiettivo non pud essere conseguito
senza che, da un lato, non si riconsideri lo ‘spazio-porto’ ricomprenden-
dovi anche le aree retroportuali e, dall’altro lato, si favorisca I'integrazio-
ne tra le modalita di trasporto, sia mediante adeguata infrastrutturazione
delle aree portuali e retroportuali, sia tramite la concessione di agevola-
zioni ai vettori multimodali.

Precisata la rilevanza del fenomeno ‘trasporto multimodale’, sia nel-
I'ottica generale sia nella prospettiva dello sviluppo della portualita,
appare a questo punto rilevante svolgere alcune considerazioni circa (z)
la natura di tale tipologia trasporto (vedi infra, par. 2) e (iZ) le problema-
tiche inerenti la sua regolamentazione giuridica (vedi i7zfra, parr. 3,4 e 5),
problematiche le quali — a prescindere dalle considerazioni sopra svolte —
possono costituire un serio ostacolo allo sviluppo della multimodalita e
che, quindi, potrebbero compromettere in termini pratici la possibilita di
sviluppare i porti nel senso poc’anzi indicato.

La dottrina economica ha correttamente evidenziato che la multimoda-
lita «non si deve intendere come una semplice sequenza di trasporti
monomodali, ma come integrazione funzionale e connessione dei vari
modi di trasporto nella realizzazione di un unico processo operativos;
tale processo operativo ha rivoluzionato il modo di concepire il «proble-
ma trasporto, con il passaggio «da una organizzazione dell’offerta dove
prevale la specializzazione-separazione tra modi di trasporto e soggetti
che li governano [...] ad una nuova configurazione in cui la produzione
del servizio & funzionale alle esigenze di integrazione delle attivita logi-
stiche delle imprese utenti».

Appare pertanto evidente che il trasporto multimodale rappresenta
una modalita di trasporto ‘a sé stante’, in quanto la prestazione del vet-
tore multimodale si differenzia notevolmente da quella del vettore uni-
modale dal momento che quest’ultimo si obbliga nei confronti del cari-
catore ad effettuare un trasporto per mare o per via aerea o su strada, e
I'utilizzo della particolare modalita trasportistica impiegata viene ad esse-
re uno dei requisiti fondamentali della sua prestazione; al contrario, il
vettore multimodale 7oz & obbligato ad eseguire il trasporto delle merci
tramite un mezzo di trasporto determinato, ma assume ‘genericamente’
Iobbligo di trasportare la merce, indipendentemente dalla singola moda-
lita impiegata e quindi non conclude un ‘contratto di trasporto maritti-
mo’, né un ‘contratto di trasporto ferroviario’ piuttosto che ‘un contrat-
to di trasporto su strada’: egli, in definitiva, conclude un contratto di tra-
sporto multimodale. E pertanto pacifico che «il collegamento tra le varie
fasi [di un trasporto multimodale] produce un opus rispetto al quale cia-

scuna di esse rappresenta un momento strumentale, come tale inidoneo
ad esaurire la fattispecies.

3. Le ragioni dell’assenza di un’autonoma (e completa) disciplina
uniforme del trasporto multimodale

Malgrado ~ come si & visto — il trasporto multimodale costituisca in una
prospettiva tecnico-economica una modalita ‘a sé stante’, da un punto di
vista giuridico esso non & pero regolato in modo organico da alcuna con-
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venzione di diritto uniforme, non essendo mai entrata in vigore la}

Convenzione ONU sul trasporto internazionale multimodale di merci

sottoscritta a Ginevra il 24 maggio 1980 ed essendo del tutto frarnm'en—'

taria ed incompleta la corrispondente disciplina di cui alle convenzioni
internazionali regolanti le singole modalita di trasporto ‘tradizionali’ (per
via aerea, stradale, marittima, ferroviaria e fluviale).

La difficolta di regolamentazione del fenomeno in esame nasce dal
fatto che, da un punto di vista astratto, il regime di responsab'ﬂité del vet-
tore multimodale pud assumere due differenti conﬁguraziom:\

— regime ‘unitario’ (c.d. uniform liability system): il vettore & assogget-
tato ad un unico regime di responsabilita dall'inizio alla fine del tra-
sporto. Tale regime puo essere basato: '

a) sull’'zndipendenza della regolamentazione del trasporto mul'tu\’noj

dale dalla disciplina (uniforme/nazionale) delle singole modalita di

cui lo stesso trasporto multimodale & composto: & il caso della sopra

richiamata Convenzione di Ginevra del 1980, degli accordi tra gli

Stati del Mercosur e delle regolamentazioni nazionali previste dalla

legislazione di alcuni Paesi, i quali prevedono una disciplina autono-

ma (e sostanzialmente completa) del trasporto multimodale; ‘

b) sulla dipendenza della regolamentazione del trasporto multngo\dai

le dalla disciplina (uniforme/nazionale) di una solz tra 'le modalita di

cui lo stesso trasporto multimodale & composto: anche in questo caso

il trasporto multimodale & disciplinato da un uni’co regime giuridico,

che peraltro non & autonomo, ma & quello proprio della tratta preva-

lente da cui & composto (c.d. ‘teoria deH’assorbirnenFo’); ’
— regime ‘frammentato’ (c.d. network liability system): in questo caso, il
regime di responsabilita del vettore & dipendente dalla regc\ﬂamen@-

zione (uniforme/nazionale) di tutte e ciascuna le rnodal.lta di cui 1\1

trasporto multimodale & composto. In altri terrpim, il vettore ¢&

assoggettato ad un regime di responsabilita che varia a seconda della
tratta in cui si & verificato I'evento che ha fatto insorgere tale respon-
sabilita.

Con riferimento al c.d. uniform liability system, si osserva, da un Zcztc'),
che il suo fondamentale aspetto positivo risiede nella ‘certezza’ del regi-
me di responsabilita applicabile, che rimane unico per tutto 11 trasporto
multimodale, ma, dall’altro lato, che tale sistema crea alcuni problerpl
applicativi riguardanti la sua (possibile) incompatibilita con i diversi regi-
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mi inderogabili di responsabilita previsti dalle convenzioni internaziona-
li unimodali: potrebbe infatti verificarsi che un determinato tipo di tra-
sporto venga sottratto all’applicazione del proprio regime giuridico inde-
rogabile allorché sia parte di un trasporto multimodale.

Con riferimento al c.d. network liability system, da un lato, si osserva
che il suo fondamentale aspetto positivo consiste nella sicura compatibi-
lita di tale sistema con i diversi ed inderogabili regimi di responsabilita
previsti dalle convenzioni internazionali ‘unimodali’, ma, dall’altro lato,
che tale sistema crea notevoli problemi riguardanti (4) i danni e le perdi-
te ‘non localizzabili’ ("applicazione delle disposizioni relative ai traspor-
ti unimodali ¢ infatti subordinata all'individuazione del corrispondente
‘segmento’ di trasporto ove & avvenuto il danno), (%) le eventuali lacune
normative lasciate aperte dalle disposizioni relative ai trasporti unimoda-
li, che dovessero applicarsi in relazione ad un danno ‘localizzabile’ e (¢)
lincertezza ex ante del regime di responsabilita applicabile (che & non
determinabile finché non si & verificato il danno). Tale incertezza non sol-
tanto comporta un «aumento della litigiosita tra i contraenti», ma anche
un notevole incremento dei costi assicurativi connessi al trasporto. Onde
superare i problemi di cui sub () e (b), sono stati elaborati sistemi
network ‘contaminati’ da elementi di uniformita, i quali prevedono un
regime ‘supplementare’ di responsabilita, volto a coprire i casi ove non
sia possibile localizzare con certezza i danni e le perdite e le ipotesi ove
si verifichi una lacuna normativa del regime unimodale applicabile.
Anche all'interno di tali elaborazioni, peraltro, permangono i notevoli
profili di incertezza sul regime applicabile evidenziati sub (c).

Alla luce di quanto sopra, parrebbe preferibile che la responsabilita
del vettore multimodale venisse regolata secondo il criterio della uniform
liability, ossia con una disciplina tendenzialmente completa e autonoma
rispetto a quella delle singole tratte unimodali di cui & composto un
determinato trasporto multimodale. Tale soluzione — pur condivisa dalla
prevalente dottrina e auspicata anche dagli operatori del commercio
Internazionale ~ non ha peraltro trovato il favore dei legislatori, i quali,
anzi, si sono ben guardati dal ratificare la Convenzione di Ginevra del
1980 proprio in ragione del fatto che quest’ultima era basata sul criterio
della uniform liability: il timore di un overlapping tra le convenzioni
attualmente vigenti in materia di trasporti ‘unimodali’ e la convenzione
sul trasporto multimodale ha quindi determinato Iinsuccesso di que-
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st’'ultima, impedendo cosi di colmare quello che & stato correttamente
definito un «preoccupante vuoto normativos,

4. U'applicazione al trasporto multimodale della disciplina uniforme
del trasporto marittimo: le soluzioni adottate dalla giurisprudenza

italiana e straniera

Lassenza di una regolamentazione uniforme del trasporto multimodale
(e, segnatamente, del trasporto multimodale-marittimo) crea noteyolle
disagio tra gli operatori, i quali si trovano spesso di fron?e ad una giuri-
sprudenza assai incerta in merito alla disciplina applicabile al fenomeno
in esame. .
In primo luogo, la giurisprudenza italiana e straniera ha tentato di
ricostruire la disciplina del trasporto multimodale, tra I'altro, estenden-
do a tutte (o solo ad alcune) delle fasi di tale trasporto le disposizioni di
cui alle convenzioni internazionali in tema di trasporto marittimo attual-
mente in vigore. In particolare: ’ ‘
— secondo un primo orientamento, basato sulla sopra menzionata teo-
ria dell’assorbimento’, le Regole dell’Aja-Visby possono essere appli-
cate ad un intero trasporto multimodale (e, quindi, anche alle tratte
‘non marittime’ dello stesso) nel caso in cui la tratta marittima sia p re-
valente rispetto alle altre;
secondo un differente orientamento, basato sul c.d. network liability
system, la disciplina del trasporto multimodale &, per cosi dire, ‘seg-
mentata’ e varia a seconda della tratta in cui si & verificato il danno alla
merce: pertanto, le disposizioni in tema di trasporto marittimo sono
applicabili soltanto alla corrispondente fase di tale trasporto multi-
modale (e, pertanto, nel caso di un trasporto da Genova a
Washington via nave da Genova a New York e via camion da New
York a Washington, le Regole dell’Aja-Visby si applicherebbero sol-
tanto alla prima parte del viaggio). o
Entrambi 1 predetti orientamenti presentano vantaggi e criticita.
La giurisprudenza riconducibile alla c.d. ‘teoria deﬂ’assgrbim§r}to’ hg
il pregio di eliminare le incertezze concernenti la disciplina deI. danni
non localizzati’ (ossia quei danni la cui tratta di verificazione & ignota),
ma non pare del tutto convincente, in quanto (7) rappresenta una ‘forza-
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tura’ dell’ambito di applicazione della disciplina uniforme sul trasporto
marittimo, la quale non disciplina tratte diverse da quella marittima e (%)
lascia spazio a notevoli profili di incertezza con riferimento alla nozione
di tratta prevalente.

Per contro, il ricorso al ¢.d. network liability system, se da un lato non
pone problemi di compatibilita con 'ambito di applicazione delle con-
venzioni internazionali ‘unimodali’ e, in particolare, con quello delle
Regole dell’Aja-Visby, dall’altro — come si & ricordato sopra — comporta
una notevole incertezza sul regime di responsabilita applicabile, che non
¢ determinabile prima che si sia verificato un determinato danno e, in
caso di danno ‘non localizzato’, potrebbe addirittura non essere del tutto
determinabile.

A fronte di tali incertezze, la Corte Suprema degli Stati Uniti, nella
sentenza relativa al caso Kirby’, ha inaugurato quello che é stato defini-
to conceptual approach, affermando che un contratto di trasporto mul-
timodale che comprende una tratta marittima ed una (pit breve, ma non
necessariamente ‘incidentale’) tratta terrestre ha natura ‘marittima’ (sem-
pre che non risulti una diversa intenzione delle parti) e pertanto — indipen-
dentemente dal luogo di verificazione di un eventuale danno al carico —
deve essere regolato dal Carriage of Goods by Sea Act (c.d. ‘COGSA’,
ossia la disciplina federale sul trasporto marittimo, nella quale & stata
recepita la Convenzione di Bruxelles del 1924 sulla polizza di carico).

Con la sentenza in esame, la Suprema Corte (/) supera del tutto ogni
riferimento al c.d. network liability system (foriero di generare, secondo
la Corte, confusion and inefficiency), non risultando piti determinante
stabilire dove & avvenuto il danno alle merci (circostanza, questa, come si
¢ gia evidenziato, il piu delle volte incerta) e (74) interpreta con maggiore
flessibilita la c.d. ‘teoria dell’assorbimento’, rendendo non pitt necessa-
rio, ai fini della determinazione della disciplina applicabile ad un tra-
sporto multimodale marittimo-terrestre, misurare ‘con il metro’ quale sia
la tratta ‘prevalente’, bensi verificare se la tratta marittima sia o meno
substantial rispetto all’intero tragitto.

Al di la dell'impatto che la giurisprudenza ‘Kirby’ potra in futuro
avere sulle decisioni dei giudici italiani e stranieri (impatto che non &
ancora possibile verificare con esattezza), allo stato non si pud non rile-
vare la notevole situazione di incertezza che caratterizza la disciplina del
trasporto multimodale (e, in particolare, quella del trasporto multimoda-
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le-marittimo), la quale — a fronte dell’assenza di un indir‘izzo giurispru-
denziale univoco — pare risolvibile soltanto attraverso un intervento nor-
mativo che & stato da pitl parti auspicato e che ha condotto 'UNCITRAL
ad interessarsi della questione nell’ambito dell’elaborazione delle Regole
di Rotterdam, come vedremo nel successivo paragrafo.

5. La disciplina del trasporto multimodale-marittimo di cui alle
Regole di Rotterdam e i suoi limiti

Gli estensori delle Regole di Rotterdam (e, precedentemegt/e, quem‘del
Draft Instrument of Transport Law del CMI (Comlte Maritime
International), su cui la nuova convenzione elaborata in se’zde UNCI—
TRAL é basata) hanno inteso estendere I’ambito di applicazione dl' tale
normativa ai trasporti multimodali (c.d. door-to-door) comprendenti una
tratta marittima. o

In estrema sintesi, la nuova convenzione non prevede di dlsc'lp'hnailre
il trasporto multimodale tout court, ma — a deterrpinate condlzloml'—
estende il proprio ambito di applicabilita in relgm’one alle (ever}tua i)
tratte precedenti e successive ad un trasporto marittimo, con»la evidente
conseguenza che i trasporti multimodali non comprepdenn una trat;a
marittima rimangono al di fuori dell’ambito di applicazione delle Regole
di Rotterdam. ’ ‘

Tale nuova convenzione, quindi, & u# po’ di meno di una vera ¢ pro-
pria convenzione sul trasporto multimodale (qgale', ad esempio, la
Convenzione di Ginevra del 1980), ma u# po" di pz’it di una convenzione
sul trasporto marittimo: correttamente si ¢ infatti parlato di mzaritime

roach.
plu;nﬂiiesto senso, le Regole di Rotterdam, in ‘primo 'lupgo, estendono
la definizione di contract of carriage rilevante ai propri fini, affermando
all’art. 1.1 che tale contratto «shall provide for carriage by sea and may
provide for carriage by other modes of transport in gddmon to thé sea
carriage»; parallelamente, il combinato disposto( degh artt. 5 (rUbFle;to
‘General scope of application’) e 12 (rubricato quz?d of respom\zbz ity
of the carrier’) prevede che il periodo di responsabilita d.el vettore ¢ com-
preso tra il momento della presa in consegna delle merci flpo al momen-
to della riconsegna delle stesse al destinatario e che, quindi, la responsa-
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bilita del vettore non ¢ limitata alla fase in cui le merci sono caricate sulla
nave. Inoltre, dall’art. 5 delle Regole di Rotterdam si desume chiaramen-
te che i luoghi di presa in consegna (place of receipt)/riconsegna (place
of delivery) delle merci possono eventualmente non coincidere con i
porti rispettivamente di caricazione/scaricazione.

Come ¢ stato correttamente osservato, pertanto, se la Convenzione di
Bruxelles del 1924, nella sua originaria formulazione, era una convenzio-
ne tackle-to-tackle, le Regole dell’Aja-Visby e le Regole di Amburgo con-
venzioni port-to-port, le Regole di Rotterdam si propongono di essere
una convenzione door-to-door, ancorché riguardante il solo trasporto
‘multimodale-marittimo’ (c.d. wer multimodal transport). In realta, come
gia evidenziato sopra, il testo in esame non & una vera e propria conven-
zione door-to-door in quanto il proprio ambito di applicazione & limita-
to séa sotto il profilo soggettivo sia sotto il profilo oggettivo.

L'ambito di applicazione delle Regole di Rotterdam & limitato sotto il
profilo soggettivo, in quanto tale convenzione, una volta entrata in vigo-
re, si applichera soltanto (4) al vettore ‘contrattuale’ marittimo — e cid
(fermi i limiti ‘oggettivi’ di cui infra) sia con riferimento alle prestazioni
da questo effettuate nelle tratte marittime sia con riferimento a quelle
relative alle tratte non marittime — e (5) alle c.d. maritime performing
parties, ossia a quei soggetti incaricati dallo stesso vettore di svolgere —
«during the period between the arrival of the goods at the port of loading
of a ship and their departure from the port of discharge of a ship» (art.
1.7) — «any of the carrier obligations under a contract of carriage with
respect to the receipt, loading, handling, stowage, carriage, care, unloa-
ding or delivery of the goods» (art. 1.6, lett. a). In altri termini la
Convenzione di Rotterdam — come implicitamente ribadito dall’art. 4, c.
1, lett. a della stessa — non trova applicazione nei confronti dei vettori
non marittimi (inland carriers o, come a volte sono stati indicati durante

ilavori del Working Group delll'UNCITRAL, «xon-maritime performing
parties»), salvo che essi operino «exclusively within a port area» (art. 1.7).

Tale limitazione & stata criticata da parte della dottrina americana, la
quale ha evidenziato che le Regole di Rotterdam non hanno saputo acco-
gliere i risultati recentemente raggiunti dalla Suprema Corte nel caso
Kirby’, costringendo pertanto gli operatori a dover ricorrere ancora alle
Himalaya Clauses al fine di consentire I'estensione della disciplina del
trasporto marittimo ai vettori terrestri ed alle altre zon-maritime perfor-
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ming parties, con tutte le incertezze che I'applicazione giurisprudenziale
delle stesse comporta. In realtd, il progetto originario della nuova con-
venzione elaborato dal CMI, prevedeva I'estensione dell’ambito applica-
tivo del diritto uniforme dei trasporti marittimi a tutte le performing par-
ties che avessero partecipato «phisically» al trasporto: in altri termini, la
nuova convenzione avrebbe dovuto applicarsi anche ai vettori terrestri
(inland) che avessero eseguito le proprie prestazioni nel corso di un tra-
sporto multimodale comprendente una tratta marittima. Tale estensione
ha peraltro suscitato la preoccupazione degli operatori terrestri e, in par-
ticolare, della FIATA (Fédération Internationale des Associations de
Transitaires et Assimilés), e ha da ultimo condotto a limitare I'ambito
soggettivo delle Regole di Rotterdam ai soli soggetti sopra menzionati,
escludendo quindi le performing parties diverse da quelle maritime.

Le Regole di Rotterdam sono inoltre limitate sotto il profilo oggezti-
vo, in quanto esse non forniscono una disciplina materiale uniforme a
tutte le fasi di un trasporto multimodale-marittimo, ma — adottando uno
schema c.d. network — nei casi di perdite o danni alla merce verificatisi
esclusivamente in una tratta di trasporto non marittima (o di ritardo nella
consegna derivante esclusivamente da circostanze riferibili ad una tratta
non marittima), prevedono all’art. 26 'applicazione dell’znternational
instrument (non anche della legislazione statale) — che sarebbe stato
applicabile alla tratta non marittima nel caso in cui I'interessato al carico
avesse stipulato un separato contratto di trasporto relativo a tale tratta —
il quale disciplini inderogabilmente («either at all or to the detriment of
the shipper») i profili inerenti la responsabilita del vettore, il limite del
debito e la prescrizione.

Da un punto di vista oggettivo, pertanto, la nuova Convenzione di
Rotterdam potra trovare applicazione anche con riferimento alle tratte
non marittime di un trasporto multimodale-marittimo, soltanto (a) allor-
ché il danno alle merci non sia avvenuto ‘esclusivamente’ in una tratta
non marittima ovvero tale danno sia ‘non localizzato’ (ossia non si cono-
sce la tratta del trasporto ove si & verificato) oppure il ritardo nella con-
segna delle merci non derivi ‘esclusivamente’ da circostanze riferibili ad
una tratta non marittima e/o (5) allorché non vi sia una disciplina inde-
rogabile uniforme della tratta non marittima del suddetto trasporto,
regolante la responsabilita del vettore, il limite del debito e la prescrizio-
ne o, pur essendovi una tale disciplina, essa non sia confliggente con le
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comspopdenti previsioni della stessa Convenzione di Rotterdam e/o (¢)
con riferimento ai profili diversi dalla responsabilita del vettore, dal limi
te del debito e dalla prescrizione. }

La ratio delle disposizioni in esame risiede nella volonta di evitare
conflitti tra le Regole di Rotterdam (nella parte in cui esse estendono il
proprio ambito di applicazione a tratte non marittime) e le convenzioni
‘unimodali’ disciplinanti i trasporti terrestri, aerei e fluviali.

In proposito, peraltro, una parte della dottrina ha correttamente
affermato la superfluita di rali disposizioni, in considerazione del fatto
che non sussistono conflitti tra le previsioni ‘multimodali’ della
‘Copvenmone di Rotterdam e I'ambito di applicazione delle convenzioni
unimodali’, in quanto queste ultime ~ salvo quanto si dira pit avanti —
non hanno ad oggetto la disciplina dei trasporti multimodali (né delle
singole fasi di cui tali trasporti sono composti).

Inoltre, la circostanza che l'art. 26 delle Regole di Rotterdam consen-
ta I'applicazione alla tratta non marittima della disciplina prevista da
altro international instrument, soltanto con riferimento ai profili della
responsabilita del vettore, del limite del debito e della prescrizione, fa si
che a tale tratta siano contemporaneamente applicabili due diversi’regi-
mi di responsabilita: () quello che le sarebbe stato proprio se fosse stato
concluso un separato contratto di trasporto ‘unimodale’ (es. CMR o
COTIF o CMNI o Convenzione di Montreal), limitatamente ai suddetti
prgfﬂi della responsabilita del vettore, del limite del debito e della pre-
scrizione, ¢ () quello della stessa Convenzione di Rotterdam. con rifefi-
mento a tutti gli altri aspetti del contratto di trasporto (tra cu,i ad esem-
pio, le obbligazioni del caricatore, i documenti di trasporto, il liegime del
nolo, la riconsegna, il c.d. right of control, il trasferimento dei diritti
nascenti dal contratto, la legittimazione ad agire...). Da cio deriverebbe
un «obscure patchwork of different regimes which were not designed to
complement each others, il quale, comunque, non risolverebbe (qualora
ve ne fosse la necessita) tutti i potenziali conflitti tra la nuova convenzio-
ne e le precedenti in materia di trasporti non marittimi, lasciando anzi

apgr‘t-g, il problema dell'overlappin g in relazione agli aspetti ora indicati
sub ‘i’

Infm.e, sempre nell'intento di prevenire possibili conflitti con altre
convenzioni ‘unimodali’ regolanti trasporti diversi da quello marittimo
. ~ . ’

nelle Regole di Rotterdam ¢ stato introdotto l'art. 82, il quale — sulla fal-
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sariga dell’art. 25 n. 5 delle Regole di Amburgo, ma con un wording pit
preciso — reca una clausola di salvaguardia rispetto all’ambito di applica-
zione delle disposizioni in tema di trasporto multimodale presenti nelle
anzidette convenzioni ‘unimodali’. In altri termini, la norma in esame
prevede che I'entrata in vigore della Convenzione di Rotterdam non pre-
giudichera l'efficacia delle convenzioni in materia di trasporto aereo,
stradale, ferroviario e fluviale nella misura in cui le stesse trovino appli-
cazione con riferimento ad una tratta di trasporto marittimo, in forza
delle proprie norme strumentali riguardanti i trasporti multimodali.

6. Conclusioni

Alla luce di quanto sopra, stante la rilevanza (vedi retro, par. 1) e lauto-
nomia (vedi retro, par. 2) del trasporto multimodale, si deve ribadire
quanto gia evidenziato in altra sede, ossia che il fenomeno in esame
dovrebbe essere compiutamente regolato da una convenzione interna-
zionale, applicabile a tutti i tipi di trasporto multimodale e basata sullo
uniform liability system quale criterio di responsabilita del vettore. Cio
consentirebbe evidentemente una totale predictability della disciplina
applicabile al trasporto multimodale e, conseguentemente, permettereb-
be di eliminare ogni ostacolo giuridico allo sviluppo dello stesso.

Si deve peraltro riconoscere che tale soluzione — pur preferibile per
gli operatori — presupporrebbe la ‘costruzione’ di un «sistema dei tra-
sporti internazionali» che preveda il superamento della distinzione tra le
varie modalita trasportistiche e, in definitiva, 'abrogazione di tutte le
convenzioni ‘unimodali’ attualmente esistenti e la loro sostituzione con
un’unica convenzione internazionale applicabile indistintamente sz ai
trasporti ‘unimodali’, szz ai trasporti multimodali.

Come noto, i tempi non sono ancora maturi per una tale ‘rivoluzione
copernicana’ della disciplina dei trasporti internazionali, la quale pure ¢
stata pill volte auspicata da parte della dottrina.

In questa situazione, pertanto, ancorché la disciplina del trasporto
multimodale di cui alle Regole di Rotterdam sia ‘parziale’ (cioé copra sol-
tanto il trasporto multimodale-marittimo), segua 'approccio network e
presenti diversi e rilevanti limiti di applicazione oggettivi e soggettivi,
non si pud comunque non augurare successo a tale nuova convenzione
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internazionale, nella speranza che la sua adozione, da un lato, conduca al
superamento delle incertezze che caratterizzano la giurisprudenza in
materia di trasporto multimodale-marittimo, dall’altro lato, costituisca
una soluzione normativa ‘provvisoria’, un ‘primo passo’ verso una com-
pleta disciplina uniform del trasporto multimodale.

La disciplina del trasporto multimodale di cui alle Regole di
Rotterdam, inoltre, nel confermare che tale tipologia di trasporto € vera-
mente la ‘chiave di volta’ nello sviluppo dei trasporti internazionali,
rende evidente la necessita di riconsiderare la disciplina della responsa-
bilita degli operatori portuali (quelli che ivi vengono definite le c.d. 7zar-
time petforming parties) alla luce del pitt ampio contesto della multimo-
dalita.

In quest’ultimo senso, la nuova disciplina uniforme in tema di respon-
sabilita del vettore marittimo rappresenta uno spunto di indubbia valen-
za ‘simbolica’ nel senso che la funzione del porto e il ruolo di coloro che
ne hanno la gestione non possono pit limitarsi ad avere la «testa nella
modalita marittima», ma devono andare al di 13, in una pit ampia pro-
spettiva che veda come obiettivo principale quello dello sviluppo di una

logistica integrata, una logistica propriamente caratterizzata dalle opera-
zioni di trasporto multimodale.
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