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Suez bloccato dalla Ever Given, chi paghera il (salato)
conto finale?

L'avvocato Francesco Siccardi (Studio Legale Siccardi Bregante & C.) prova a
fare i ‘conti in tasca’ ad armatore, noleggiatore, salvatori e Autorita del
Canale: “Quello della ‘forza maggiore’ € uno scenario improbabile”
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- G VERAGREEN

di Francesco Siccardi*
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L'incaglio della Ever Given nel Canale di Suez sta creando enormi danni in relazione
ai quali si accenderanno dispute legali: mancati e/o ritardati ricavi dell’Autorita del
Canale, ritardi, perdita di nolo e di contratti futuri, maggiori costi operativi durante
la sosta forzata per le navi, variazioni del valore di merci vendute in viaggio (crudo),
possibili danni a merci deperibili e altri danni, ritardi di consegne e possibili
cancellazioni di contratti di vendita. Sono queste le piu ovvie conseguenze che si
possono prevedere per il blocco del canale.

Secondo notizie di stampa sembra che la Ever Given sia stata investita da
un‘improvvisa tempesta di sabbia che avrebbe azzerato la visibilita e forse anche
ridotto la manovrabilita della nave. Questa circostanza e del tutto ininfluente per
quanto concerne il compenso che i soggetti intervenuti in soccorso
(sostanzialmente |'Autorita del Canale), potranno reclamare per il disincaglio della
nave, ai sensi della convenzione di Londra del 1989.

In base ad essa la nave e il carico (e per essi i rispettivi assicuratori) saranno tenuti a
corrispondere un compenso (in proporzione dei rispettivi valori) che sara
determinato sulla base dei criteri stabiliti nella convenzione (art. 13) fra i quali
spiccano: la natura e il grado del pericolo; I'abilita e gli sforzi dei salvatori; il
successo ottenuto; i valori dei beni salvati.

La vicenda poi dara luogo ad una Avaria Comune nella quale nave e carico si
spartiranno, oltre al compenso di salvataggio, tutti gli altri oneri per salvezza
comune fino a quando la nave giungera a destino (ad esempio costi per entrare in
un porto di rifugio).

Ma anche la vicenda salvataggio di per sé relativamente lineare presenta un profilo
problematico. In che misura i salvatori potranno reclamare un aumento (a parita
degli altri criteri) per aver diminuito le potenziali (o reali) responsabilita
dell’armatore della nave causate dal blocco del Canale?

Il quesito apre il tema del cosiddetto “liability salvage”, ovvero della possibilita di
estendere il concetto di salvataggio da preservazione da danni delle proprieta
coinvolte, alle responsabilita che possono derivarne.

Il dibattito sul tema ha portato (fin da prima della Convenzione) ad una
regolamentazione parziale del problema, mediante la previsione di un “special
compensation” dovuta dall’'armatore nel caso di operazione di salvataggio a una



nave che di per sé o per la natura del carico abbia rappresentato una minaccia
all'ambiente (art. 14).

Si tratta dell”environmental salvage” che e sostanzialmente una sottospecie del
“liability salvage”, il quale, di per s€, non e regolato.

Non v'e dubbio che data la enormita delle possibili conseguenze negative del
blocco, i salvatori potrebbero tentare di chiedere che se ne tenga conto nel
determinare il compenso che, in ogni caso, ammontera a decine di milioni. In tal
caso, peraltro, di questa parte del compenso dovra farsi carico I'armatore.

Piu complesso ancora € il quesito di chi sopportera i danni per ritardi causati
dall'incaglio e I'ostruzione del canale. Si tratta di un conto miliardario considerato il
numero di navi coinvolte e tutte le possibili manifestazioni dannose sopra
accennate.

In linea di principio qui il tema della responsabilita si incrocia con quello della causa
dell'incaglio: se si dimostrasse (per quanto forse sia difficile) che la nave ha subito le
conseguenze di un evento imprevedibile e irresistibile, in teoria i danni
rimarrebbero a carico di chi li ha subiti. L'armatore invocherebbe in sostanza
un’eccezione di forza maggiore.

Si tratta peraltro di uno scenario improbabile e di una eccezione molto difficile da
provare.

Ma se anche si potesse ipotizzare tale soluzione c'e da domandarsi se I'obbligo
risarcitorio non sia invocabile ad opera dei danneggiati sulla base del principio del
rischio di impresa.

L'utilizzo di navi che in particolari condizioni (acque ristrette) sono per le loro
dimensioni piu esposte a rischio, non deve comportare che debba farsi carico delle
conseguenze dannose il soggetto che le impiega per massimizzare gli introiti (e
profitti)?

Questi ed altri aspetti collaterali prospettano dunque difficili quesiti per gli operatori
e i loro consulenti.

*Avvocato, Socio fondatore Studio Legale Siccardi Bregante & C.
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