
Il Covid, prima, e il conflitto russo­ucraino, ora, impongono nuove sfide al settore shipping

Diritto navigazione, la crisi apre
nuovi spazi per gli studi legali
PAGINE A CURA

DI ANTONIO RANALLI

Un settore che registra
una crisi a causa del
conflitto tra Russia e
Ucraina, ma che re­

sta centrale nell'economia
mondiale. Si tratta dell'indu­
stria marittima internaziona­
le che rappresenta circa il 90%
del commercio mondiale. Nel
2021 settore ha mantenuto il
suo trend positivo in materia
di sicurezza a lungo termine,
ma l'invasione russa dell'U­
craina, il crescente numero di
problematiche dai costi impor­
tanti che coinvolgono le gran­
di navi, e la congestione dei
porti derivante proprio dall'in­
cremento del trasporto marit­
timo, destano qualche preoccu­
pazione. A rivelarlo è il Safety
& Shipping Review 2022 di Al­
lianz Global Corporate & Spe­
cialty SE (Agcs). Lo studio an­
nuale di Agcs analizza le perdi­
te e i sinistri di navigazione se­
gnalati per navi oltre le 100
tonnellate lorde. Nel 2021 so­
no state riportate 54 perdite to­
tali di navi a livello mondiale,
rispetto alle 65 dell'anno prece­
dente. Questo rappresenta un
calo del 57% in 10 anni (127
nel 2012), mentre durante i
primi anni '90 la flotta mondia­
le perdeva più di 200 navi
all'anno. La riduzione delle
perdite totali nel 2021 è resa
più impressionante dal fatto
che oggi esistono circa 130 mi­
la navi nella flotta mondiale ri­
spetto alle circa 80 mila di 30
anni fa.
Sono diversi gli studi legali

che si occupano di questo setto­
re. Come Cba. "È necessario
partire da due elementi. Da
un lato, è importante ricorda­

re che il 90% delle merci mon­
diali viaggia via mare e che il
trasporto marittimo rappre­
senta il modo più sostenibile
di trasportare le merci. Dall'al­
tro lato, è indubbio che il mon­
do (e anche il trasporto maritti­
mo) stia vivendo una nuova fa­
se della globalizzazione; o, per
meglio dire, che si stiano affer­
mando processi di deglobaliz­
zazione e di reshoring", dice
Francesco Dialti, partner di
Cba: "basti pensare al fatto
che la Via della Seta, di cui tut­
ti parlavano fino al 2020, è og­
gi completamente uscita dal
dibattito; dibattito che è inve­
ce – giustamente – focalizzato
sull'impatto della disruption
logistica globale e sulle proble­
matiche che ne derivano. Il Co­
vid è stato, sicuramente, un po­
tente acceleratore di processi;
d'altra parte, l'aggressione
russa all'Ucraina comporterà
una rinnovata centralità del
Mare Mediterraneo, il che ov­
viamente costituisce una gran­
de opportunità, ma anche una
sfida, per l'Italia. L'accorcia­
mento della filiera logistica
metterà quindi i porti italiani
sempre più al centro degli inte­
ressi. È però essenziale che il
nostro Paese non si faccia tro­
vare impreparato. Da questo
punto di vista, ci sono opere
fondamentali per i nostri por­
ti, che devono essere realizza­
te nei tempi stabiliti. Purtrop­
po, siamo al momento ancora
indietro, è necessario semplifi­
care le procedure e ridurre i
tempi della burocrazia e gli
oneri collegati alla bandiera
italiana, in modo da frenare

quella che è una vera e propria
corsa a bandiere estere che
stiamo vivendo. A rendere la
vita ulteriormente complicata
per gli armatori, le problemati­
che connesse alla sostenibilità
ambientale. L'industria marit­
tima sta assumendo un vero e
proprio ruolo guida negli sfor­
zi globali per ridurre le emis­
sioni di CO2; si può, da questo
punto di vista, affermare sen­
za dubbio che la decarbonizza­
zione sia in cima all'agenda
del settore marittimo globale.
Eppure, ciò avviene in un con­
testo regolamentare molto
complesso, con norme stabili­
te "dall'alto" spesso del tutto
avulse da considerazioni di so­
stenibilità economica".
Nel settore del trasporto ma­

rittimo oggi si rilevano nicchie
di mercato a elevata redditivi­
tà – come il trasporto di petro­
lio dalla Russia ­ adombrate
però da alcuni fattori che non
ne presagiscono la sostenibili­
tà a lungo termine. "In primo
luogo, circa il 10% della forza
lavoro marittima mondiale
proviene dalla Russia e il 4%
dall'Ucraina, comportando
gravi difficoltà nel reclutare il
personale, a cui si aggiunge
una più capillare carenza di la­
voratori qualificati per effetto
del fenomeno della "Great Re­
signation" del mondo post pan­
demico", spiega Cristiano
Cerchiai, partner di Legali­
tax. "Ciò aggiunge complessi­
tà a un mercato che presenta
numerose incertezze: gli eleva­
ti prezzi dei noli spingono gli
armatori a operare anche
"adattando" navi non origina­
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riamente preposte allo specifi­
co trasporto, con conseguente
disastroso effetto sulla sicurez­
za. Anche in ambito sostenibi­
lità, il trasporto marittimo re­
gistra alcuni dati preoccupan­
ti: le emissioni di gas serra del­
le flotte mondiali sono cresciu­
te del 10% e gli elevati costi,
nonché il forte rallentamento
nella ricerca, non permette­
ranno la sostituzione delle flot­
te o dei carburanti in soluzioni
"green" nel breve – medio ter­
mine. Il panorama descritto
ha impatti non solo sul traspor­
to di petrolio, ma anche sulle
navi a carico secco, i cui costi
elevati sono ulteriormente ag­
gravati dalle congestioni che
si verificano nelle zone portua­
li per effetto dell'affollamento
delle stesse, che comportano
un costo aggiuntivo per ogni
giorno trascorso in attesa di ac­
cedervi. Alla luce di questi fat­
tori, gli extra profitti registra­
ti oggi nel mercato potrebbero
essere reinvestiti in ammoder­
namento delle flotte".
La diffusione del Coronavi­

rus a livello globale, prima, ed
il conflitto russo­ucraino, poi,
hanno imposto delle sfide diffi­
cili al mondo dello shipping,
che è stato chiamato ad affron­
tare significativi e rapidi cam­
biamenti, come mai avvenuto
in precedenza. "Il complesso e
imprevedibile scenario ha in­
fatti comportato ripercussioni
in termini di congestione por­
tuale e aumento dei prezzi dei
noli, causando significative cri­
ticità nella gestione della cate­
na di approvvigionamento a li­
vello globale", sostiene Miche­
le Borlasca, senior partner di
Zunarelli studio legale as­
sociato. "La sfida principale
cui gli operatori del settore so­
no chiamati è quella di rinveni­
re rapide soluzioni di fronte ad
improvvisi cambiamenti geo­
politici, sanitari, nonché legi­
slativi e regolatori. Si pensi al­
le difficoltà di coloro che diret­
tamente, ovvero indirettamen­
te, operano con imprese russe.
Solamente a livello UE,

dall'inizio della guerra, sono
infatti già stati varati sei pac­
chetti di sanzioni indirizzati a
persone, aziende, banche ed
istituti finanziari russi. Con la
conseguenza che gli operatori
sono chiamati ad un costante
aggiornamento, al fine di non
incorrere in violazioni.
Si registrano inoltre signifi­

cative problematiche connes­
se con il blocco di navi nel Mar
Nero. Nonostante infatti l'im­
plementazione di corridori si­
curi per il passaggio delle navi
commerciali, la navigazione
in tali aree è reputata pericola
per la presenza di mine mari­
ne o di possibili attacchi.Le ri­
percussioni sono evidenti an­
che a livello assicurativo, tra
le aree di guerra elencate dal
Joint War Commitee, comita­
to che riunisce le corporazioni
Lloyd's e Iua, figurano infatti
anche il Mar Nero, il Mar
d'Azov, nonché le acque inter­
ne di Ucraina e Russia. Ne de­
riva che le compagnie titolari
di navi bloccate in loco, ovvero
intenzionate a navigare in det­
te aree, sono costrette a paga­
re un cospicuo sovrappremio
per il rischio guerra. Al fine di
far fronte all'altissima doman­
da, alcuni operatori stanno
compiendo cospicui investi­
menti per l'acquisto di nuove
navi che, peraltro, dovranno
essere conformi agli indici Ee­
xi (Energy Efficiency Exixting
Ship Index) nonché, dal 1° gen­
naio 2023, all'indice dell'inten­
sità di carbonio (CII). Tali
standard navali sono finalizza­
ti a ridurre le emissioni gas a
effetto serra e, in tale conte­
sto, non è da escludersi l'inclu­
sione del trasporto marittimo
nel sistema di scambio di quo­
te di emissione (Ets) dell'Unio­
ne Europea".
Il settore della logistica, del­

le spedizioni e del traporto ma­
rittimo a livello globale ha regi­
strato nell'arco degli ultimi
due anni cambiamenti epocali
a livello industriale, economi­
co e giuridico. "La guerra in
Ucraina paradossalmente è il

fattore di incidenza meno rile­
vante, se non teniamo conto
del trasporto del grano e del pe­
trolio", afferma Andrea Ma­
rega, partner di Ughi e Nun­
ziante. "Tutto è cominciato
con lo scoppio della pandemia
a febbraio­marzo 2020, quan­
do le compagnie marittime
hanno deciso di scommettere
sulla diminuzione del traffico
complessivo. Ciò ha comporta­
to l'impiego di un numero più
contenuto di vettori navali per
gestire le rotte commerciali
più importanti. Questo si è tra­
dotto in una diminuzione del­
la capacità di trasporto com­
plessiva e di ritardi nella con­
segna delle merci, mentre i
prezzi sono rimasti general­
mente inalterati. Data la suc­
cessiva evoluzione della pan­
demia, con l'aumento della do­
manda di specifici beni di con­
sumo, in alcuni luoghi la do­
manda ha iniziato a conoscere
una significativa e repentina
impennata, che si contrappo­
neva ad una drastica diminu­
zione altrove. Questo squili­
brio ha comportato, tra la fine
del 2020 e l'inizio del 2021 l'in­
sorgenza di due fenomeni: un
forte aumento dei prezzi su ba­
se parimenti asimmetrica e
un'indisponibilità di contai­
ner sufficienti, essendo tali as­
set a un certo punto dislocati
in gran parte in Cina e negli
Usa.
A marzo 2021 si è poi verifi­

cato il blocco del canale di
Suez a causa dell'incaglio del­
la nave portacontainer Ever
Green, che ha comportato la
deviazione delle rotte mercan­
tili e un ulteriore riflesso sui ri­
tardi nelle consegne. Questa
crisi a indotto le autorità anti­
trust in Europa e negli Usa ad
adottare deroghe alla normati­
va contro i cartelli, consenten­
do così alle compagnie maritti­
me di allearsi. In questo qua­
dro i prezzi del trasporto e del­
la logistica sono aumentati di
10­15 volte, con un impatto no­
tevole sul costo complessivo
dei beni. Quest'aspetto sta ri­
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mettendo in discussione la de­
localizzazione della produzio­
ne, frutto dell'economia globa­
lizzata, indicendo alcune real­
tà a rilocalizzare gli investi­
menti, in modo tale da benefi­
ciare in prospettiva non solo di
prezzi di trasporto, spedizione
e logistica forse inferiori, ma
anche e soprattutto per conte­
nere il rischio dell'incertezza
sui tempi di consegna delle
merci. Su quest'ultimo aspet­
to la crisi Ucraina ha avuto for­
se una qualche incidenza, al­
meno dal punto di vista psico­
logico".
"È un settore che ha visto la

crisi della crocieristica, che so­
lo in parte è stata recuperata,
ma anche la crescita dei noli a
livelli mai raggiunti prima",
dice Francesco Sciaudone,
managing partner di Grimal­
di Studio Legale, "Impenna­
ta dei costi, forza maggiore, ec­
cessiva onerosità sopravvenu­
ta e ritardi dei tempi di esecu­
zione sono solo alcune delle pa­
tologie che hanno afflitto i con­
tratti in materia".
Secondo Mascia Cassella,

partner di Masotti Cassella
"nonostante le difficoltà in cui
oggettivamente versa il com­
parto dei porti, da ultimo au­
mentate a causa degli eventi
straordinari di questo ultimo
biennio, sembra ci sia fermen­
to negli investimenti portuali:
nuovi investitori si affacciano
per recuperare porti malmes­
si, in disuso o solo parzialmen­
te utilizzati. L'Italia, con la
sua ricchezza di terreni costie­
ri e di porti storici, può garanti­
re un'operatività commerciale
potenzialmente straordina­
ria. Se ne stanno accorgendo
nuovi investitori stranieri sia
dell'est Europa sia del Far Ea­
st. Sono opportunità importan­
ti in quanto lo sviluppo dei por­
ti comporta un indotto di atti­
vità, dalle infrastrutture ai
trasporti, dalla movimentazio­
ne allo stoccaggio, che potreb­
be rilanciare un settore di di­
mensioni notevoli".

Il comparto della logistica e
dei trasporti stava fronteg­
giando, già prima dell'invasio­
ne dell'Ucraina, una serie di
problematiche, tra cui reitera­
te interruzioni del traffico ma­
rittimo, disfunzioni nelle cate­
ne di distribuzione, carenza o
ritardi nell'approvvigiona­
mento di alcuni prodotti e, in
generale, un aumento espo­
nenziale dei costi. "Il settore è
oggi fortemente destabilizzato
e caratterizzato da profonda
incertezza", spiega Davide
Magnolia, partner di Lca
Studio Legale, "Pur navigan­
do a vista, si intravedono
all'orizzonte tre questioni che
potrebbero avere degli impatti
nel breve­medio periodo.
La prima riguarda la conge­

stione delle infrastrutture por­
tuali, già ampiamente stressa­
te dall'onda lunga del covid e
dall'incidente nel canale di
Suez. L'arrivo della peak sea­
son, il ritorno alla normalità
del porto di Shangai con il pa­
ventato "effetto ketchup" ed il
probabile nuovo lockdown ci­
nese potrebbero portare nuovi
blocchi e intasamenti nei porti
europei ed americani. Questa
situazione dovrebbe spingere
gli operatori della logistica ver­
so politiche di nearshoring e
modelli di gestione del magaz­
zino just in case. Il secondo te­
ma è la ormai atavica mancan­
za di marittimi europei dispo­
nibili all'imbarco su traghetti
che svolgono servizi di cabotag­
gio. Il rischio, qualora non si
consenta di imbarcare anche
personale extracomunitario, è
che l'operatività nella stagio­
ne di punta venga fortemente
compromessa. Infine, ci sono
le sanzioni alla Russia. Qualo­
ra il conflitto dovesse durare
ancora a lungo, le sanzioni sul
petrolio potrebbero far dimi­
nuire ulteriormente la disponi­
bilità del carburante incre­
mentandone il costo. Questo
scenario, che nell'immediato
potrebbe creare ulteriori disa­
gi nei trasporti, potrebbe però
spingere gli armatori e gli ope­

ratori della logistica ad accele­
rare il processo di transizione
dai fuel convenzionali verso i
carburanti alternativi (o vetto­
ri energetici) come il gas natu­
rale liquefatto, l'ammoniaca o
l'idrogeno. In ogni caso il pano­
rama dello shipping dei prossi­
mi mesi non potrà non essere
influenzato dall'aumento dei
tassi di interesse, dall'inflazio­
ne globale, dall'incremento ge­
neralizzato dei costi e dai so­
vrapprezzi del carburante".
Poi c'è il Pnrr, che tenta di in­

tervenire sul gap di competiti­
vità e attrattività dei porti ita­
liani rispetto quelli nord – eu­
ropei "facendo emergere una
concezione delle infrastruttu­
re logistiche come un unicum
di nodi e reti che devono essere
adeguatamente interconnes­
se e dimensionate al fine di ga­
rantire una movimentazione
dei carichi quanto più possibi­
le fluida e priva di colli di botti­
glia". È quanto sostiene Fa­
bio Angelini, founder dello
studio Parola Angelini, "Gli
investimenti sulla rete ferro­
viaria (Missione 3, Componen­
te 1) e lo sviluppo delle Zone
Economiche Speciali (Zes) me­
diante il loro collegamento con
la rete nazionale dei trasporti
(Missione 5, Componente 3) so­
no interventi strategici in que­
sta prospettiva in quanto tesi
al completamento dei principa­
li assi ferroviari ad alta capaci­
tà, alla loro integrazione con
la rete ferroviaria regionale,
allo sviluppo dei collegamenti
di "ultimo miglio" e al poten­
ziamento delle infrastrutture
portuali del mezzogiorno.
La digitalizzazione dei siste­

mi logistici e l'intermodalità e,
sotto altro profilo, gli interven­
ti previsti per una maggiore so­
stenibilità nell'ottica del net
zero contribuiscono a questa
nuova concezione delle infra­
strutture portuali. Lungo la di­
rettrice infrastrutture, ener­
gia, digitalizzazione, sostenibi­
lità, su cui muove il nostro stu­
dio, sembra essere arrivata fi­
nalmente l'ora dei "Green
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Ports": un percorso che passa
per l'efficientamento energeti­
co, l'utilizzo di energie rinnova­
bili e lo sviluppo dei sistemi
c.d. di cold ironing per ridurre
le emissioni climalteranti del­
le navi ormeggiate. I nodi da
sciogliere restano tuttavia la
natura giuridica delle Autori­
tà portuali, la disciplina delle
aree demaniali, non sempre in
grado di fornire risposte ade­
guate alle esigenze di bancabi­
lità dei progetti, e una maggio­
re flessibilità nel ricorso a for­
me di partenariato pubblico
privato in grado di attrarre
maggiori risorse private e com­
petenze manageriali, coinvol­
gendo tutta la filiera in un im­
portante processo rinnova­
mento in un'ottica Esg".
Il settore dell'industria ma­

rittima internazionale si è mo­
strato particolarmente resi­
liente ai distorsivi effetti della
crisi economica a fronte di per­
dite complessive ai minimi sto­
rici (nel 2021 risultano perse
solo 54 grandi navi a fronte del­
le 65 del 2020, con un trend di
perdite in calo del 57% nell'ul­
timo decennio). "A ciò è neces­
sario aggiungere la tragica
questione ucraina e la 'parali­
si' del Mar Nero, la vetustà dei
mezzi e la carenza di persona­
le, la congestione dei porti, il
costo e la carenza del combusti­
bile, il potenziale Cyber Risk",
spiega Gianluca Brancado­
ro, Partner di Firmis, "Si trat­
ta di un contesto d'allarme che
impone interventi strategici e
tempestivi. Sia per implemen­
tare i servizi e le strutture che
per la compatibilità ambienta­
le. Le riforme e gli investimen­
ti contemplati dal Piano Nazio­
nale di Ripresa e Resilienza
(Pnrr) e dal Piano Nazionale
Complementare (Pnc), hanno
messo in luce la necessità di po­
tenziamento infrastrutturale,
avendo di mira proprio la sem­
plificazione burocratica, il ge­
nerale rinnovamento tecnolo­
gico e la decarbonizzazione.
Sul primo versante, come si

evince dall'ultimo monitorag­
gio del ministero delle infra­
strutture, sono già state conse­
guite le Riforme previste dal
Pnrr per il 2022 riguardanti la
semplificazione del processo
di pianificazione strategica
delle Autorità di Sistema por­
tuale (AdSP) e lo snellimento
delle procedure di autorizza­
zione per gli impianti di cold
ironing delle banchine portua­
li.
Maggiori preoccupazioni

provengono dagli investimen­
ti sull'ammodernamento della
flotta italiana. Ciò per due or­
dini di motivi. In primo luogo,
il Pnc ha destinato 520 milioni
al rinnovamento delle imbar­
cazioni, di cui circa la metà de­
stinati al refitting e, irragione­
volmente, alcune tipologie
(tra cui le navi da crociera), ol­
tre che le unità che non scala­
no regolarmente i porti nazio­
nali. In secondo luogo, il Mims
potrà pubblicare il bando mini­
steriale di accesso ai contribu­
ti solo dopo l'autorizzazione
della Commissione Ue. Ebbe­
ne, da Bruxelles il placet non è
ancora arrivato. I ritardi pare
debbano essere imputati al fat­
to che lo stanziamento di risor­
se, così come concepito, non
trova puntuale ed esclusivo an­
coraggio nella transizione
energetica, unica finalità per
il cui perseguimento il Next
Gen Eu autorizza misure di so­
stegno economico. In definiti­
va: i finanziamenti restano an­
cora sospesi e il settore del tra­
sporto marittimo attende ri­
sposta".
Tra le questioni "difficili"

che stanno caratterizzando
l'agenda mondiale senz'altro
la transizione ecologica impat­
ta sui traffici via mare. "Le
emissioni in atmosfera del tra­
sporto marittimo continuano
a crescere, anche a livello euro­
peo", spiega Francesco Mu­
nari, partner di Deloitte Le­
gal ­ head of Ports, Shipping
and Transport: "la conversio­
ne "sostenibile" della flotta
mondiale richiede comunque

tempi lunghi, e pare appena
iniziata: solo l'1% delle navi
utilizza combustibili diversi
dal petrolio e derivati. La Com­
missione europea non è riusci­
ta a inserire il trasporto marit­
timo all'interno del nostro si­
stema di scambio di emissioni
(Ets) per l'opposizione degli ar­
matori. Essi tuttavia hanno al­
cune buone ragioni per chiede­
re scelte più meditate a livello
regionale (Ue) in un settore in­
vece globale: le scelte di transi­
zione energetica vanno assun­
te considerando i costi, la vita
utile e l'impiego geografico di
una nave; parimenti, l'adozio­
ne di politiche incentivanti
combustibili più "green", co­
me Gnl o idrogeno, richiedono
un consenso di policy ampio,
perché per il loro successo so­
no necessarie economie di sca­
la e infrastrutture portuali ad
hoc a livello globale; quindi, li­
velli decisionali ben più ampi
della scelta del singolo armato­
re.
Certamente, tuttavia, la

transizione ecologica presup­
pone un aumento dei costi del
trasporto marittimo, e richie­
de di ripensare il modello glo­
balizzato del commercio che
ha caratterizzato gli ultimi
quarant'anni, nel quale tali co­
sti apparivano "trascurabili"
rispetto ai vantaggi della delo­
calizzazione. Per contro, essen­
do tuttora il trasporto maritti­
mo quello di gran lunga il me­
no impattante rispetto agli al­
tri a parità di merci trasporta­
te, restano molto forti le ragio­
ni di puntare a uno shift che
ne favorisca l'incremento tut­
te le volte che esso possa esse­
re alternativo ad altri modi. A
livello Imo si sta lavorando
per rendere i trasporti maritti­
mi più sostenibili: forse è quel­
la la sede più adatta per impor­
re indirizzi commisurati alla
dimensione geografica del set­
tore, purché si faccia presto e
si assumano scelte coraggiose.
Per diversi motivi, soprattut­
to geopolitici, il momento non
sembra purtroppo propizio".
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Transizione ecologica, più alti i costi dei trasporti via mare
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