
L’IMPATTO DELLA CLAUSOLA DI SLOW STEAMING NEI CONTRATTI DI NOLEGGIO.

Attraverso questo articolo, tratteremo i motivi per i quali è stata richiesta l’istituzione di una clausola speciale per lo slow steaming e l’impatto che ha avuto tale introduzione sui diritti e i doveri tradizionali del noleggiatore e dell’armatore.
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Innanzitutto, è necessario sottolineare la condizione particolare per la quale l’introduzione della clausola, dando ordini alla nave di procedere a velocità media (al di sotto della velocità stabilita), era fondamentale per limitare il consumo di carburante. Durante gli anni ’70, la crisi del
mercato petrolifero fu caratterizzato dall’aumento dei prezzi del carburante e dalla diminuzione delle tariffe di nolo, pertanto, molte navi cominciarono a procedere a velocità moderata in modo da preservare il consumo di carburante [1]. Inoltre, tale comportamento ha continuato a
verificarsi durante la crisi finanziaria avvenuta negli anni 2008-2009: lo slow steaming  è diventato sempre più diffuso tra i contratti di noleggio [2]. L’obiettivo principale della riduzione della velocità non solo è collegato al “ mercato volatile” del costo del carburante, ma anche alla
possibilità di risparmiare altre spese (come i diritti e le tasse portuali), abbassare le tariffe di nolo e l’eccesso di capacità produttiva [3]. Tuttavia, dovremmo prendere in considerazione l’equilibrio tra le ragioni economiche sopra esposte e la moderna sensibilità per l’ambiente
globale. L’obiettivo è evidenziare la possibilità di aumentare i profitti e, al tempo stesso, ridurre l’emissione di CO2 [4]. Specialmente, in conformità con le norme obbligatorie, “il limite” di emissione di CO2 è collegato all’acquisto di carburante più costoso in modo da controllare i
vapori della benzina [5]. A causa di questo equilibrio tra ambiente ed economia, BIMCO (Baltic and International Maritime Council) ha elaborato una clausola specifica sia per il contratto di noleggio a tempo sia per quello di noleggio a viaggio in modo da armonizzare queste
esigenze [6].

1. Contratti di noleggio a tempo In generale,  il contratto di noleggio a tempo è un contratto di trasporto in cui il noleggiatore usa la nave e il suo equipaggio per un periodo di tempo determinato mediante il pagamento di nolo fisso [7]. Nella fattispecie del contratto, l’imputazione
del costo è piuttosto bilanciata tra le parti, in quanto l’armatore paga l’equipaggio e l’assicurazione, mentre il noleggiatore paga il carburante e si occupa di altre spese specifiche [8]. Di conseguenza, i rischi dell’impresa sono divisi tra le parti: mentre l’armatore si occupa dei rischi di
gestione, il noleggiatore solo di quelli commerciali. In aggiunta, questo bilanciamento è sottolineato dalla doppia caratteristica dei diritti e doveri del noleggiatore e dell’armatore, che sarebbero regolati dai termini accordati nel contratto ed a norme ed accordi internazionali (come le
regole dell’Aja-Visby).  È chiaro che uno dei doveri dell’armatore è far procedere il viaggio con una certa rapidità [9]. Tuttavia, al contrario del contratto di noleggio a viaggio dove la deviazione dalla rotta assume un ruolo diverso e rigido, nel contratto di noleggio a tempo è
discutibile poter applicare gli stessi criteri [10].  L’ armatore ha il dovere di proseguire con massima prontezza [11] e se il Comandante decide in modo irragionevole di divergere dalla rotta stabilita, l’armatore sarebbe colpevole di venir meno all’obbligo. Pertanto, in questo caso,
l’armatore non si attiene all’impiego delle istruzioni del noleggiatore e causa un’indennità (espressa o implicita) [12]. Come è previsto dall’ Aquacharm [13], c’è un collegamento casuale tra la perdita e l’ordine di impiego [14]. L’obbligo di maggiore rapidità potrebbe essere classificato
come una clausola eccezionale, (secondo la legge contra preferentem)  alla quale l’armatore dovrebbe  fare affidamento per avere un esonero dalla sua responsabilità [15]. Tuttavia, nel caso Hill Harmony [16] l’armatore  non poté  fare affidamento alla clausola eccezionale data
dall’incorporazione delle regole dell’Aja -Visby (Clausola prevalente) [17]. Dall’altro lato, il noleggiatore ha il controllo commerciale della nave e potrebbe dare istruzioni all’armatore di procedere a slow steam. Questa asserzione riguardante “la velocità e il consumo” costituirebbe
di solito un termine intermedio, nel cui caso la rescissione del contratto dipenderebbe dalla natura dell’inadempimento [18]. Tuttavia, vi sono delle divergenze di opinioni riguardanti la natura del termine, poiché in alcuni casi, come in Lorentzen v White Shipping [19], potrebbe essere
una garanzia permanente.  La clausola per la velocità e per il consumo più comune fu sviluppata da NYPE; in particolare, la clausola 12 prevede una garanzia di esecuzione sull’armatore. A causa di questa clausola, quest’ultimo garantisce la velocità della nave e il consumo
giornaliero durante le condizioni di bel tempo [20]. Questa “ garanzia di esecuzione” potrebbe essere usata come provvedimento nel caso in cui l’armatore decidesse illegittimamente di fare slow steam (forse per ragioni di mercato); questa conseguenza potrebbe essere valutata nel
caso Pearl C [21] in cui la corte ritenne che l’armatore mostrasse inadempimento della clausola 8 NYPE, riguardante l’obbligo di massima prontezza [22]. Al contrario dell’armatore, il noleggiatore ha lo scopo commerciale di ridurre la velocità della nave e procedere in slow steaming;
in questo caso, è necessario introdurre una clausola specifica incorporata nel contratto. Per questo scopo, BIMCO ha creato una clausola appropriata in modo da bilanciare i diritti del noleggiatore a ridurre la velocità e l’apprensione del proprietario a fare  slow steam. Inoltre, la
clausola sullo Slow Steam è stata perfezionata in NYPE nel 2014 (clausola 38) [23].

Secondo la clausola BIMCO  sullo slow steaming per le parti del contratto di noleggio a Tempo:

a) Il Noleggiatore potrebbe dare istruzioni all’armatore di regolare la velocità in modo da raggiungere la destinazione designata in un momento particolare

1) Slow Steaming:  il Noleggiatore potrebbe dare istruzioni al Comandante di operare sul punto limite dei motori della nave, nel rispetto dell’obbligo del Comandante riguardo la sicurezza della nave, dell’ equipaggio, del carico e dell’ambiente.

2) Ultra-Slow steaming: il Noleggiatore potrebbe dare istruzioni al Comandante in modo da procedere sopra o sotto il punto limite del motore della nave, nel rispetto degli obblighi di cui sopra. Inoltre, se le istruzioni richiedono un’ ulteriore modifica della nave, il Comandante non
dovrà attenersi all’impiego dell’ordine.

b) L’Armatore dovrà esercitare la debita diligenza in modo da assicurare che la nave minimizzi il consumo di carburante.

1) Le garanzie dell’Armatore collegate alla velocità e al consumo della nave;

2) Le istruzioni del Noleggiatore riguardanti una destinazione e un periodo particolare
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3) L’Armatore dovrà esercitare la debita diligenza nel rispetto dell’uso ottimale dell’equipaggiamento e delle rotte di navigazione della nave.

c) Le suddette istruzioni non dovranno portare ad alcun inadempimento dell’obbligo di debita/ massima prontezza

d) Il Navigatore dovrà garantire che queste istruzioni non costituiscano alcun inadempimento di altri contratti di trasporto; in aggiunta, dovrà risarcire l’Armatore per qualunque responsabilità di inadempimento del suddetto contratto di trasporto [24].

In primo luogo, è necessario evidenziare i fattori principali della clausola 38, che descrive il processo di slow steaming. La parte iniziale della clausola introduce l’idea generale del dovere dell’armatore di attenersi alle istruzioni di impiego (Hill Harmony), tuttavia l’espressione “
periodo particolare” non dovrebbe essere interpretata come una garanzia ma solo un’indicazione [25]. Muovendosi tra i due diversi aspetti dello slow steam come stabilito in (1) e (2), la clausola prevede lo “Slow Steaming” e l’”Ultra-Slow Steaming”. Il primo è la mancanza di
velocità media che opera sopra il punto limite e per la quale il motore non verrebbe danneggiato dalla riduzione della velocità. Al contrario, l’Ultra-Slow Steaming prevede una riduzione sotto il punto limite e il motore dovrebbe essere adattato a questa riduzione [26]. In aggiunta, la
Clausola 38 (a) è soggetta al dovere del Comandante di rifiutare le istruzioni del noleggiatore; e così facendo queste ultime potrebbero incidere sulla sicurezza della nave (o sull'idoneità alla navigazione) [27]. Tuttavia, la Corte sostiene un punto di vista differente che considera questo
dovere come un diritto [28]. Se l’istruzione per lo slow steam sotto una certa velocità incidesse sulla sicurezza della nave, il Comandante dovrebbe rifiutare quest’ordine; inoltre, dovrebbe declinare alcuna direzione che possa incidere sulla sicurezza dell’equipaggio e del carico. Di
conseguenza, l’armatore potrebbe essere autorizzato al risarcimento, se incorporato espressamente nel contratto [29]. Tale risarcimento è previsto dalla Clausola 38 (d) e dovrebbe incoraggiare le parti in causa a concludere una clausola BIMCO sullo slow steaming. In aggiunta, la
disposizione finale della clausola stabilisce l’esercizio di debita diligenza che, a condizione che il Comandante si attenga a tali istruzioni, non porterebbe a un inadempimento dell’obbligo di quest’ultima. Inoltre, per evitare alcuna responsabilità dell’armatore rispetto ad altri
contratti di trasporto, il noleggiatore dovrà risarcirlo [30].

2. Contratti di noleggio a viaggio Al contrario del contratto precedente, il contratto di noleggio a viaggio è un contratto per l’uso della nave nel rispetto di un viaggio concordato in corrispondenza del pagamento di nolo. Mentre l’armatore paga il carburante, il noleggiatore paga
solo le spese commerciali evidenziate dal trasporto [31]. A causa dell’imputazione del costo, l’armatore sarebbe molto più interessato allo slow steaming (la riduzione del consumo di carburante potrebbe significare la diminuzione delle tariffe di nolo). Tuttavia, in questo caso il
rischio di ritardo potrebbe mutare le parti, a causa dell’obbligo del noleggiatore riguardante il carico [32]. Mediante il contratto di noleggio a viaggio, il COGSA 1992 prevede l’incorporazione dei termini del contratto nella polizza di carico e collegherà l’armatore al possessore della
polizza di carico [33]. Di conseguenza, il contratto contiene la clausola “cessazione”, il noleggiatore è liberato da ogni obbligo dopo che il carico è stato caricato [34]. Infatti, il contratto di solito prevede una clausola che dia al noleggiatore l’opzione di revoca se la nave non ha offerto:
“la notifica di disponibilità [35]. In aggiunta, l’ “obbligo di debita diligenza” è un dovere assoluto che  l’armatore sarebbe vincolato a svolgere e qualunque inadempimento autorizza il noleggiatore a chiedere il risarcimento dei danni [36]. Nel contesto del contratto di noleggio a
viaggio, la dottrina di deviazione della rotta trova il suo fine, in quanto prevede un viaggio specifico con carico [37]. Tradizionalmente, la conseguenza della deviazione dalla rotta da alla parte innocente il diritto di rescindere il contratto o, altrimenti, il diritto di chiedere
semplicemente il risarcimento dei danni [38]. La deviazione potrebbe essere autorizzata solo in poche circostanze come in caso di accordo o quando non è intenzionale [39]. Di conseguenza, se le operazioni di carico/ scarico superano il tempo di stallia (periodo di tempo per tali
operazioni), l’armatore sarebbe autorizzato al ritardo [40]. A causa di questa organizzazione, il ritardo dovrà essere tenuto in considerazione nella clausola sullo slow steaming, in quanto l’armatore compirebbe il viaggio il prima possibile in modo da raggiungere il massimo beneficio.

Secondo la clausola BIMCO sullo slow steaming per i contratti di noleggio a viaggio:

a) L’Armatore sarà autorizzato a dare istruzioni al Comandante in modo da ridurre la velocità della nave.

b) Mentre la nave procede a velocità ridotta, questo non dovrà costituire alcun inadempimento dell’obbligo di debita/ massima prontezza.

c) Il Noleggiatore dovrà assicurarsi che queste istruzioni non costituiscano alcun inadempimento di altri contratti di trasporto e inoltre, il Noleggiatore dovrà risarcire l’Armatore per qualunque conseguente responsabilità per l’inadempimento del suddetto contratto di trasporto.

d) Questa clausola non dovrà compromettere nessun altro diritto (implicito o esplicito) al di sotto dei contratti di noleggio [41].

Questa clausola cerca di trovare un equilibrio tra le parti che pagano il carburante e lo scopo commerciale del contratto, per questo motivo, la clausola autorizza l’armatore allo slow steam. Le parti dovrebbero collaborare in modo da adottare la velocità richiesta, in aggiunta la
clausola sottolinea che questa decisione di usare lo slow steam non sarà un inadempimento dell’obbligo di debita prontezza. Di conseguenza, il noleggiatore dovrà risarcire l’armatore per ogni inadempimento degli altri contratti di trasporto in conseguenza del ritardo [42]. Dall’altro
lato, BIMCO (e INTERTANKO) ha abbozzato una clausola in modo da migliorare la posizione del noleggiatore, specialmente per quanto riguarda la congestione in porto [43]. La clausola dell’arrivo virtuale BIMCO sarebbe incorporata nel contratto quando l’armatore è autorizzato
allo slow steam e cerca di evitare qualunque danno al noleggiatore, nel caso in cui una velocità ridotta potrebbe avere effetto sugli eventi successivi [44]. Pertanto, le parti hanno concordato su un nuovo orario di arrivo in caso di ritardo e anche un risarcimento all’armatore per la
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perdita di tempo secondo la tariffa di ritardo [45]. Il risarcimento dovrà essere attuato prima dello scarico finale; inoltre, il tempo extr a dovrà essere calcolato mediante prova rilevante come ad esempio il meteo e altri dati [46]. Come sancito dalla clausola, l’accordo incorporato nel
contratto non dovrà costituire alcun inadempimento dell’obbligo di debita prontezza, purché il comandante eserciti la debita diligenza [47].

La clausola sullo slow steaming , introdotta da BIMCO, potrebbe presentare alcune difficoltà riguardanti gli altri contratti di trasporto come ad esempio la polizza di carico. Come è chiaro nella pratica commerciale, la polizza di carico opera come prova tra il vettore e il caricatore,
ma in aggiunta, incarica un terzo possessore di una polizza di carico originale per chiedere i danni per una qualsiasi perdita o danno al carico [48]. Queste difficoltà sono evidenziate dalla possibile discordanza tra i termini del contratto, anche se questo potrebbe essere superato
dall’incorporazione dei termini dei contratti di noleggio nella polizza di carico [49]. Tuttavia, questa incorporazione potrebbe generare incertezza legale dovuta alla possibile mancanza di indicazioni della clausola sullo slow steaming. È necessario sottolineare che l’introduzione della
clausola potrebbe incidere sugli obblighi principali delle parti. La questione fondamentale riguardante l’obbligo di debita prontezza sono i diritti della terza parte sotto altri contratti, in quanto il vettore è obbligato a svolgere il suo compito in tempo ragionevole [50]. E allora, il vettore
potrebbe essere colpevole in caso di ritardo a meno che, come menzionato nella clausola BIMCO, lo slow steaming non è incorporato nel contratto, egli non eserciti la debita diligenza e inoltre, si attenga agli ordini del noleggiatore [51]. Se tutte queste condizioni fossero rispettate, il
vettore potrebbe fare affidamento sul risarcimento [52]. Inoltre,  il Charterers P&I Club ha affermato che la clausola sullo slow steaming dovrà essere inclusa come una precauzione precisa in ogni polizza di carico emessa, in modo da proteggere il vettore contro alcun inadempimento
dell’obbligo di debita prontezza [53]. In aggiunta, quest’obbligo è accompagnato dal dovere di “procedere senza deviazione dalla rotta abituale e consueta” [54]. Secondo Scaramanga v Stamp [55], la deviazione include anche una deliberata riduzione di velocità [56]. Tuttavia, la clausola
BIMCO su libertà e deviazione ha cercato di migliorare questa condizione e permette una deviazione ragionevole secondo l’articolo 4 delle regole dell’Aja-Visby [57].

3. Conclusione Per concludere, lo scopo principale della clausola BIMCO sullo slow steaming per i contratti di noleggio è cercare un equilibrio efficiente tra le ragioni economiche e la moderna sensibilità per l’ambiente. Secondo quest’ultima questione, è necessario sostenere che
ciò diventa sempre più importante nel trasporto internazionale di merci. Dall’altro lato, la clausola sullo slow steaming ha un’importanza vitale nel contesto del “mercato volatile” di carburante. Tuttavia, la vera sfida è l’equilibrio tra gli obblighi delle parti in causa, specialmente
quando derivino dalla legislazione obbligatoria, e la possibilità di ridurre la velocità della nave. Per queste ragioni, si dovrebbe mostrare una particolare attenzione alla garanzia di esecuzione così come all’obbligo di debita prontezza.
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