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IFORMAZIONE  INTRODUTTIVA 

Le presenti “Lezioni”, per il loro contenuto, sono state giudicate necessarie per  

un approfondimento della conoscenza su tutti quegli argomenti relativi al   

diritto del commercio internazionale dei quali il docente ha ritenuta opportuna   

l’acquisizione da parte dei discenti. 

Va, comunque, precisato che il contenuto delle “Lezioni”, pur affrontato nel  

percorso didattico del Corso di laurea magistrale in “ Management e  

Comunicazione d’Impresa”, anno accademico 2012/2013, va aldilà del 

programma fissato dal docente, relativamente alla materia di cui si parla, e non  

potrà costituire oggetto di specifiche domande d’esame, fatta eccezione per   

quegli aspetti che l’insegnante medesimo avrà voluto  pubblicamente indicare. 

Le “Lezioni” riprendono alcune delle più interessanti letture scelte contenute  

nel Volume dal titolo “Manuale di diritto commerciale internazionale”, a cura  

di Ugo Patroni Griffi, pubblicato dalla Giuffrè Editore nell’anno 2012. 

 

 



 DIRITTO COMMERCIALE INTERNAZIONALE 

I TRASPORTI INTERNAZIONALI 

 

Attraverso la stipula di un contratto di trasporto, una parte, detta Vettore, 

s’impegna a trasferire, per conto di un altro soggetto Mittente, merci o 

persone da una località ad un’altra contro il pagamento di un 

corrispettivo, comunemente detto “nolo/noleggio”, ed è responsabile delle 

perdite e delle avarie delle cose consegnategli, dal momento in cui le riceve 

a quello in cui le riconsegna. (Definizione classica di “Trasporto”) 

Tale definizione descrive un complesso di azioni e comportamenti posti in 

essere da un numero di Soggetti che, nella realtà, è di gran lunga 

superiore ai due soli interlocutori in definizione , la interazione dei quali 

(diversi soggetti) fa sorgere numerosi negozi giuridici distinti e articolati.  

Questa circostanza può rendere, all’avverarsi di eventi patologici, 

particolarmente complicato individuare titolari di diritti e destinatari di 

obblighi (specie quando si tratta di un trasporto internazionale). 
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 DIRITTO COMMERCIALE INTERNAZIONALE 

I TRASPORTI INTERNAZIONALI 
 

Per trasporto internazionale si intende l’attività di trasferimento di merci 

(ma anche di persone), mediante mezzi di trasporto (nave, aereo, su 

rotaia, su ruota, misto in container) il cui punto di partenza ed il punto di 

arrivo sono situati in Stati differenti, anche nel caso in cui l’esecuzione 

completa di tale trasporto abbia reso necessario effettuare trasbordi 

oppure soste delle merci. 

Al riguardo si veda la definizione contenuta nell’art. 3 del modello OCSE 

a proposito di accordi internazionali finalizzati ad evitare le doppie 

imposizioni, secondo cui …  

“per trasporto internazionale s’intende il trasporto effettuato per mezzo di 

una nave o di un aeromobile da parte di un’impresa la cui sede di direzione 

effettiva è situata in uno Stato contraente, ad eccezione del caso in cui la 

nave o l’aeromobile siano utilizzati esclusivamente tra località situate 

nell’altro Stato contraente”. 
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 DIRITTO COMMERCIALE INTERNAZIONALE 

 

 

Gli utili derivanti dall’utilizzo di navi ed aeromobili in traffico 

internazionale sono tassabili esclusivamente nello Stato ove ha sede 

effettiva l’impresa (Da evitare, quindi, ogni possibile doppia tassazione in 

capo alla società operante!!!). 

 

La circostanza che il percorso seguito dalla merce interessi più territori 

nazionali oppure, come nel caso di trasporti via mare, avvenga per la gran 

parte in acque internazionali ed il fatto che un contratto di trasporto, 

frequentemente, è concluso e/o eseguito da Parti con sede d’affari in Stati 

differenti, determina varie questioni attinenti: alla legge applicabile al 

contratto, ai diritti e agli obblighi delle Parti, alla responsabilità per 

inadempimento o per danni alla merce trasportata. 
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 DIRITTO COMMERCIALE INTERNAZIONALE 

Il Trasporto di cose via mare 

Il trasporto via mare è regolato, principalmente, dalla Convenzione  

internazionale di Bruxelles del 1924 (meglio conosciuta come The Hague 

Rules) modificata dai Protocolli di Visby  (Regole di Visby) del 1968 e, da 

ultimo, dalla Convenzione di Bruxelles del 1979.  

Tali accordi rappresentano una sintesi degli usi, delle prassi e delle  

consuetudini in tema di diritto della navigazione applicati nelle maggior   

parte degli Stati (molti loro contenuti sono presenti nel Codice della  

navigazione italiano - approvato con R.D. 30 marzo 1942, n. 327, ed 

aggiornato dalla legge 23 settembre 2013, n. 113). 

I dieci articoli che compongono i Protocolli  “The Hague – Visby Rules”  

individuano: 

- il contratto di trasporto di merce per mare; 

- i doveri del Trasportatore (Proprietario ovvero Noleggiatore della nave) 

per quanto riguarda, in particolare, la diligenza da adottare nella … 
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      predisposizione della nave a navigare e a ricevere la merce oggetto di 

trasporto; 

- i documenti da rilasciare al Caricatore e quanto in essi debba essere 

scritto o indicato: 

- le responsabilità per danni alla merce trasportata; 

- i limiti alle responsabilità ed i casi nei quali tali limiti non sono operanti. 

 

In verità, il trasporto internazionale di merci via mare, che inizia dal 

momento in cui la merce è caricata a bordo e termina all’atto della sua 

discarica (ai sensi della Convenzione di Bruxelles del 1979) è stato oggetto 

di disciplina anche da parte di altre Convenzioni internazionali; su tutte 

meritano di essere citate la Convenzione delle N.U .(Uncitral) sul trasporto 

delle merci per mare del 1978,  Limited Liability for Maritime Claims 

(LLMC) firmata a Londra nel 1976.    

La prima, detta anche Convenzione di Amburgo, del 1978, pur entrata  in 

vigore nel 1992, non è stata ancora adottata da un numero adeguato di 

Stati (Italia fra questi), e non trova, dunque, diffusa applicazione. 
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 DIRITTO COMMERCIALE INTERNAZIONALE 

 

Tale Convenzione si compone di n. 34 articoli in materia di: responsabilità, 

contestazione per vizi di trasporto, documenti di carico.  

 

La Limited Liability for Maritime Claims (Responsabilità limitata per i 

crediti marittimi), anch’essa non ratificata dall’Italia, è in vigore in vari 

Paesi di lunga tradizione marittima e con grandi flotte mercantili. 

Essa fissa soglie al numero e tipo di reclami ammissibili verso il Vettore ed 

i limiti all’ammontare massimo dei risarcimenti.  
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 DIRITTO COMMERCIALE INTERNAZIONALE 

I Soggetti del Trasporto Internazionale 

La prassi commerciale testimonia come nel trasferimento internazionale 

di merci i soggetti che, a diverso titolo, intervengono in un contratto di 

trasporto possono essere oltre che le parti solitamente intese (Vettore e 

Mittente/Controparte ) , anche altre figure d’intermediari o di ausiliari.  

Tra i soggetti principali che, con funzioni diverse, partecipano all’attività 

di negoziazione di un accordo di trasporto internazionale troviamo: 

- il  Vettore (Carrier): colui il quale, dietro corrispettivo, si obbliga verso 

una parte ad effettuare il trasporto; 

- il Mittente (Shipper): colui il quale spedisce la merce che dovrà essere 

trasportata; non necessariamente si tratta del soggetto che ha dato 

l’incarico al Vettore; 

- il Destinatario (Consignee): colui al quale è diretta la merce oggetto di 

trasporto (può anche essere colui che ha incaricato il Vettore del 

trasporto, ma non necessariamente è rappresentato dall’Acquirente 

della merce). 
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 DIRITTO COMMERCIALE INTERNAZIONALE 

 

 

Nella prassi internazionale è diffusa anche la figura del “No Vessel 

Operating Common Carrier” (NVOCC), il quale assume l’incarico del 

trasporto pur non essendo colui il quale, materialmente, lo eseguirà (ad 

esempio perché non possiede un mezzo di trasporto per movimentare la 

merce sulla specifica tratta concordata col Mittente). 

Secondo lo Shipping Act  degli U.S.A. (1984), si definisce  “No Vessel  

Operating Common Carrier” quel Soggetto del trasporto che 1) riceve merci  

da più Caricatori e le raggruppa in un contenitore emettendo una propria  

polizza di carico, a fronte di ogni singola partita di merce; 2) inoltra il  

contenitore a destinazione, dove viene, poi, svuotato e le merci sono ritirate  

dagli aventi diritto; 3) è responsabile del trasporto in relazione ai termini  

contrattuali riportati sulla polizza di carico. 
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Tra le varie figure sopra descritte, per il livello di interesse delle funzioni 

ad esse assegnate, si vuole, qui, esaminare le seguenti due: 

Vettore  colui che, a fronte di un corrispettivo, si obbliga ad eseguire un 

trasporto di merci o di persone ed è responsabile delle perdite e delle 

avarie delle cose consegnategli, dal momento in cui le riceve a quello in cui 

le riconsegna. 

Mittente, a cui compete dare tutte le indicazioni relative al trasporto e, più 

in particolare, quelle che, ineriscono più direttamente al genere di merce 

da trasportare; solitamente, esse sono contenute nella c.d. lettera di vettura 

che il Vettore si fa rilasciare dal Mittente, affinché possa conservare la 

prova delle disposizioni ricevute e delle condizioni convenute per il 

trasporto.  

(NB Il rilascio di tale documento è particolarmente consigliato qualora si tratti di 

trasporto internazionale, giacché la distanza tra località di partenza e di arrivo, la 

ragione sociale del Destinatario scritta, spesso, in una lingua (per il Vettore) 

straniera ed il coinvolgimento di più Vettori per la completa esecuzione del 

trasporto, potrebbero facilmente determinare equivoci od errori). 
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Spedizioniere Tra le figure che intervengono in operazioni di 

import/export e di trasporto internazionale, lo Spedizioniere assume 

particolare rilievo sia per i negozi giuridici che è incaricato di compiere 

per conto del suo Mandante (Mittente o Destinatario della merce), sia per 

la complessità e  quantità delle cose da lui poste in essere per la 

realizzazione di un  dato trasporto.  

Egli agisce quale Mandatario, assumendo l’obbligo di concludere in nome 

e per conto del Mandante (come detto, Esportatore o Importatore) uno o 

più contratti di trasporto e di compere una o più operazioni a ciò 

necessarie e/o accessorie. 
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La differenza tra il contratto di trasporto e quello di spedizione consiste 

nel fatto che, mentre, nel primo, il Vettore si obbliga ad eseguire il 

trasporto con i propri mezzi o anche con i mezzi di altri, assumendo su di 

sé i rischi dell’esecuzione, nel secondo, lo Spedizioniere si obbliga soltanto 

a concludere con altri, in nome e per conto di colui che, all’uopo,  gli ha 

dato l’incarico, il contratto di trasporto. 

Non in tutte le legislazioni nazionali, ovvero nelle Convenzioni regolanti la 

materia del trasporto internazionale, sono distinte con chiarezza le soglie 

di responsabilità dello Spedizioniere da quelle del Vettore, specie per 

quanto concerne i danni della merce trasportata; è bene, pertanto, prima 

di muovere contestazioni al verificarsi di perdite o danni alla merce 

trasportata, esaminare ciò che le diverse fonti prevedono in materia . 
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Le responsabilità per perdite, ritardi ed avarie 

 

Un Imprenditore, nel momento in cui affida ad un Vettore dei beni affinché 

essi siano portati da una località ad un’altra, si aspetta che tali beni 

giungano a destino e siano riconsegnati: 

- integri e senza alcun ammanco; 

- al soggetto indicato come Destinatario; 

- nel termine stabilito oppure, in mancanza di intesa al riguardo, in 

tempi ragionevoli, tenuto conto del tipo di mezzo usato per il trasporto, 

della distanza, del clima, del territorio etc. 

In ciascuna compravendita internazionale, ad esempio, il trasporto delle 

merci oggetto di cessione assume particolare rilevanza, al punto che un 

contratto di trasporto, concluso senza le dovute cautele, può alterare in 

maniera significativa il sinallagma contrattuale e la convenienza a 

concludere un certo affare a determinate condizioni  
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Le diverse Convenzioni internazionali attraverso le quali i giuristi delle 

varie nazioni hanno cercato di dare una disciplina uniforme alle più 

diffuse forme di trasporto, hanno regolato, in particolare, quanto attiene 

agli obblighi delle Parti e alla responsabilità del Vettore. 

Va ricordato, in particolare, che i sistemi giuridici dei vari Stati che 

storicamente hanno rivestito il ruolo di potenze marittime dominanti, 

hanno cercato di stabilire le regole tese a definire su chi incombessero i 

rischi del trasporto, a delimitare la responsabilità, la tipologia e l’ammontare 

dei danni da risarcire.  

In conformità alle Convenzioni internazionali, ivi compresa la 

Convenzione di Amburgo del 1978, il Vettore ha l’obbligo di assolvere 

diligentemente le obbligazioni, di mettere la nave in stato di navigabilità, 

di approntarla opportunamente con tutto ciò che sia necessario per 

reggere il mare ed effettuare il trasporto, nonché di munire e porre in 

buono stato le stive, le celle frigorifere e le altre parti dove la merce sarà 

caricata, trasportata e conservata.  
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Data la pericolosità ed i rischi insiti nel trasporto via mare, le Convenzioni 

hanno inteso escludere la responsabilità: 

1. per atti non dolosi, anche se negligenti, compiuti dal comandante, dai 

marinai o da altri addetti alla nave durante la navigazione; 

2. per incendi, eventi bellici, epidemie, quarantene, atti di Autorità, 

necessità di salvare merci o uomini in mare; 

3. in generale, per perdite o avarie causate da eventi al di fuori del controllo 

del Vettore o non imputabili a sua colpa o mancata diligenza. 

 

Accade frequentemente che alcuni Vettori marittimi (specie anglosassoni) 

facciano sottoscrivere ai loro clienti accordi di trasporto che 

circoscrivano, di molto, la loro responsabilità per danni, ricorrendo, in tal 

caso, all’applicazione di un antico codice statunitense, il Carriage of Goods 

by Sea Act (COGSA) del 1936.  
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La notevole diffusione raggiunta dal trasporto merci in container, ha fatto 

in modo che le Corti di Giustizia disciplinassero anche l’evento che il 

danno o la perdita riguardasse merce stivata in questi ultimi. 

 

In merito a ciò, non potendo il Vettore assistere alle operazioni di carico o 

supervisionare il contenuto del container, qualora ricevuto chiuso con i 

sigilli apposti sulle maniglie di apertura, la Cassazione Civile, Sez.III, con 

sentenza n. 6468/2000 , ha deciso che  

“In tema di trasporto marittimo di merci mediante container, la 

responsabilità del Vettore per ammanchi in sede di riconsegna rispetto ai 

quantitativi che risultino imbarcati può essere esclusa, a prescindere da 

eventuali riserve inserite nella polizza di carico, dietro dimostrazione che 

detti contenitori siano stati consegnati dal caricatore chiusi con sigilli, la cui 

integrità sia stata constatata all’arrivo”. 
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Gli  “Incoterms” 2010 

Come già detto, le più rilevanti problematiche dei contratti di vendita 

internazionali che possono emergere con riferimento alla consegna della 

merce ed alla allocazione dei rischi sono state approfondite dalla Camera di 

Commercio Internazionale (CCI) che ne ha tratto delle regole interpretative 

uniformi denominate “Incoterms”, attualmente in numero di undici, di cui 

la versione più recente è quella degli “Incoterms 2010”. 

La rilevanza che ad essi va attribuita è tale da essere considerati punti di 

riferimento quali elemento interpretativo degli usi del commercio 

internazionale della Corte di Giustizia UE (9 giugno 2011, n. 87). 

L’attività della CCI è andata anche oltre la predisposizione di singole regole, 

giungendo ad elaborare un Modello di Contratto di vendita  internazionale, 

nel quale si evidenziano le diverse conseguenze dell’adozione dei singoli 

“Incoterms”, divisi in N. 2  Macro-Categorie (quella utilizzabile quale che sia 

la modalità di trasporto impiegato e quella utilizzabile esclusivamente ove si 

tratti di trasporto marittimo e fluviale) Dette M-C, a loro volta, possono 

essere suddivise in N. 4, più puntuali, Sotto-Categorie 
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Dette ulteriori N. 4 Categorie sono da mettere in relazione , sia  al momento 

in cui prevedono il passaggio del rischio dal Venditore al Compratore, sia al  

soggetto che materialmente sopporta i costi del trasporto.  

 

1^ in una prima ipotesi denominata ex works (franco fabbrica), più 

favorevole al Venditore; il passaggio dei rischi si verifica presso i locali 

del Venditore, con la messa a disposizione della merce. Al Compratore 

competono tutte le problematiche connesse con il trasporto delle stessa; 

 

2^ trattasi dell’ipotesi denominata free Carrier (franco Vettore), per  cui la 

merce deve essere consegnata al Vettore  nel luogo convenuto di 

applicazione generale, ovvero delle clausole free  alongside ship (franco 

lungo bordo) secondo cui la merce va consegnata sottobordo della nave, o 

free on board (franco a bordo) secondo cui essa va consegnata oltre la 

murata della nave (Ovviamente queste ultime per il solo commercio 

marittimo e fluviale). 
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3^  la terza ipotesi mette i costi del trasporto a carico del Venditore; in tale 

ambito, distinguiamo, nel commercio marittimo/fluviale, le clausole, 

rispettivamente, cost and freight (costo e nolo) in cui l’obbligo del 

Venditore è limitato ai costi di trasporto fino al porto di destinazione 

convenuto, e cost insurance and freight (costo, assicurazione e nolo) nel 

quale si aggiunge ai costi precedentemente citati, anche quello 

assicurativo. In aggiunta a questi Incoterms di applicazione generale; si 

parla, poi, di carriage paid to (trasporto pagato fino a) e carriage 

insurance paid to (trasporto e assicurazione pagati fino a), in entrambi i 

casi, il passaggio dei rischi si verifica al momento della consegna della 

merce al Vettore. 

 

4^  nel quarto caso si introduce il concetto di sdoganamento, per cui il 

Venditore è tenuto ad assumersi tutti i rischi fino al luogo convenuto e 

fino a quando la merce, sdoganata all’esportazione, non è consegnata in 

questo luogo. Questi Incoterms si distinguono in due casi, a seconda che 

il costo di c.d. sdoganamento della merce vada a carico del Venditore o del 

Compratore: 
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  nel (1° caso), troviamo la clausola delevered at terminal (DAT, reso al 

terminal) dove per terminal si intendono i porti, le stazioni ferroviarie etc 

con la merce messa a disposizione del compratore già scaricata dal 

mezzo (clausola molto usata per merce stivata nei containers); 

 

  nel (2° caso), si parla della clausola delevered at place (DAP, reso a 

destinazione) ai sensi della quale la merce è messa a disposizione del 

compratore non ancora scaricata dal mezzo.  

 

Nelle ipotesi considerate dalle clausole DAT e DAP, la merce non è 

sdoganata all’importazione: ovviamente può essere convenuto nel contratto 

che anche quest’onere gravi a carico del Venditore e, in tal caso, si utilizzerà 

l’Incoterms  c.d. delivered and paid (DDP , reso sdoganato) 
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Occorre precisare che , nella nostra risalente!!! giurisprudenza, è prevalente 

l’orientamento secondo cui, affinché gli “Incoterms” possano rendersi 

applicabili, è necessario un esplicito richiamo ad essi nell’ambito del 

contratto, non essendo, invece, sufficiente l’adozione di una delle formule di 

per sé caratterizzanti gli Incoterms.  

( si veda, ad esempio, la dicitura …incoterms… aggiunta subito dopo la 

formula prescelta  (ad es. CIF incoterms ), magari precisando l’edizione 

degli Incoterms a cui si vuol fare riferimento (ad. es. CIF incoterms 2010). 
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