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PAGAMENTO DEGLI ACQUISTI CON
CREDITO DOCUMENTARIO
di Antonio Di Meo

Nelle transazioni commerciali con I’estero, € molto frequente che all’ importatore venga richiesto di pagare 1’acquisto della
merce a mezzo credito documentario.

Il motivo varicercato, oltre che dalla necessita che il fornitore ha di individuare una soluzione finanziaria che lo rassicuri circa
I’inadempimento dell’obbligazione contrattuale (il pagamento appunto) assunta dal compratore nei suoi confronti, anche
da altri motivi che sono presenti ad esempio, in molti Paesi dell’ Area asiatica e non solo, tra 1 quali giova ricordare:

« gli aspetti di natura valutaria che, in molti Paesi, impongono di regolare le transazioni commerciali con operazioni
documentarie: 1’incasso documentario o il credito documentario;

+ lapossibilita per il fornitore estero di ottenere dal sistema bancario finanziamenti che, altrimenti, non riuscirebbe ad
ottenere.

Rischi per 'importatore nel pagamento con credito documentario

Quale che sia, comunque, il motivo che porta I’esportatore italiano ad accettare di pagare i propri acquisti con un credito
documentario, lo stesso deve essere consapevole che un pagamento in tal senso potrebbe riservargli delle spiacevoli
sorprese al momento del ritiro della merce.

Tra queste, quella di ricevere merce non conforme all’ordine di acquisto, ma che dovra, comunque, essere pagata se i
documenti che perverranno alla banca emittente risulteranno conformi.

Al ricevimento dei documenti trasmessi dalla banca estera, su cui il credito ¢ stato appoggiato, la banca emittente, dopo
aver esaminato gli stessi, potrebbe, infatti, riscontrarli perfettamente conformi ai termini e alle condizioni del credito e
a quanto sancito dalle Norme ed Usi Uniformi (NUU) in materia di crediti documentari della Camera di Commercio
Internazionale (CCI), provvedendo, cosi, a ritirali e ad onorarli secondo le condizioni prescritte nel testo del credito e, cioe,
a pagarli a vista o ad impegnarsi a farlo alla data di scadenza nel caso di pagamento differito.

A nulla servirebbero 1 tentativi dell’importatore/ordinante il credito di bloccare il relativo pagamento con conseguente
addebito dell’importo sul proprio conto corrente, salvo (nel caso di pagamento differito) e sempre che ci siano le condizioni
e il tempo per esercitarla, il ricorso ad un’azione inibitoria nei confronti della banca di sospensione del pagamento' da parte
del tribunale competente.

NEL PAGAMENTO A MEZZO CREDITO DOCUMENTARIO PER IL COMPRATORE ESISTONO RISCHI CHE
NON POSSONO ESSERE TRASCURATI, MA CHE CON ALCUNI CONSIGLI E RACCOMANDAZIONI GLI
PERMETTERANNO DI CONCLUDERE IL CONTRATTO IN SICUREZZA FORNENDO ISTRUZIONI PRECISE
ALLA BANCA CHE EMETTERA IL CREDITO DOCUMENTARIO.

Come evitare i rischi nel pagamento di un credito documentario all’importazione
Da quanto sopra esposto, risulta evidente che I’importatore, che debba pagare I’acquisto di merce da un fornitore estero
con un credito documentario, non possa trascurare alcuni aspetti di fondamentale importanza definendoli gia in fase
negoziale con il fornitore stesso, fornendo poi, successivamente, istruzioni precise e coerenti alla banca per I’emissione
del credito documentario. Istruzioni che saranno raccolte dalla banca chiamata ad emettere il credito nella “Richiesta di
emissione del credito documentario” debitamente sottoscritta dall’ordinante.
L’importatore dovra, innanzitutto:
» valutare attentamente I’affidabilita e la correttezza commerciale del fornitore estero, in modo da non avere dubbi
sulla qualita e sulla conformita della merce che gli sara spedita;
+ gestire le fasi del trasporto dall’estero all’Italia, da un punto di partenza convenuto secondo un termine di consegna
merce del gruppo “F” degli Incoterms (FCA o FOB), della CCI al fine di organizzare e controllare il trasporto
attraverso operatori logistici di propria fiducia;

' Ex articolo 700 del Codice di procedura civile
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» prevedere sempre un credito documentario non confermato (Not confirm) in modo che 1’unica banca obbligata
ad onorare il credito sia la banca che lo emettera (issuing bank), cio¢ la propria banca, sulla base della richiesta di
emissione di cui sopra;

 seguireiconsigli della banca emittente che suggerira di emettere il credito “senza designazione”, senza, cio¢, rendere
il credito utilizzabile presso la banca del fornitore estero che, su richiesta di quest’ultimo, in caso di designazione,
potrebbe accettare di onorare o negoziare il credito stesso;

» prevedere, come conseguenza di quanto sopra, che il credito sia emesso con scadenza in Italia e non presso le casse
della banca estera, evitando, cosi, di sopportare i rischi di smarrimento dei documenti in viaggio;

* richiedere, tra i documenti da presentare in utilizzo del credito, documenti che permetteranno di accertare, alla
partenza |’esistenza e la conformita della merce, per quantita, qualita, stato della stessa e dell’imballaggio, come,
ad esempio i certificati di ispezione, precisandone i dati che dovranno contenere e gli emittenti;

* tener presente che se si desiderano documenti che permettano di soddisfare determinate funzioni ritenute importanti
e necessarie, bisognera richiedere il relativo documento nella forma necessaria a soddisfare tali funzioni, contenente
1 dati e 1 contenuti ritenuti necessari, precisando da chi e come dovranno essere sottoscritti per essere accettati.

Sono solo alcune attenzioni importanti che I’importatore non dovra mai dimenticare di negoziare con il proprio fornitore
che gli inviera la fattura proforma (proforma invoice) o la conferma dell’ordine (order confirmation).

Formulazione del pagamento con credito documentario
Nell’ordine di acquisto occorrera proporre al proprio fornitore che il pagamento della fornitura a mezzo credito documentario
avverra come segue:

In Italiano: Pagamento a mezzo credito documentario irrevocabile, senza conferma, soggetto alle Norme ed Usi Uniformi
relative ai crediti documentari (NUU), revisione 2007 della CCI, pubblicazione n. 600, utilizzabile con ... (indicare la
propria banca che emettera il credito), per pagamento a vista o differito (a seconda, ovviamente, delle condizioni contrattuali
che si intende pattuire), con ultima data di spedizione entro ... per trasporto da ... a ... e con data di validita ... in Italia,
per 'importodi ... .

In inglese: Payment by irrevocable documentary credit without confirm, subject to Uniform Customs and Practice for
Documentary Credit (UCP), 2007 Revision, ICC publication n. 600, available with ... (issuing bank) by payment at sight
(or deferred payment at ...), with latest date of shipment ... for transportation from ... to ... and expiry date ... in Italy, for
the amount of ...

In fase di richiesta di emissione del credito documentario, con I’aiuto dell’impiegato del servizio estero della banca e
tenendo conto delle attenzioni piu sopra descritte, verra preparato il testo di emissione del credito documentario che, dopo
essere stato sottoposto dalla banca emittente all’approvazione dell’importatore ordinante, sara inviato via Swiff alla banca
di appoggio estera che lo notifichera al beneficiario dello stesso.

Antonio Di Meo, Consulente specializzato in pagamenti internazionali e crediti documentari, giornalista pubblicista e
Professore a contratto presso 1I’Universita di Macerata. Studio DI MEO Padova.
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Logistica e Trasporti Internazionali

LE "SOSTE" AL CARICO E ALLO SCARICO
DEL TRASPORTO STRADALE

di Enrico Carlo Tenerani

Il prezzo dell’inefficienza

11 verificarsi di attese prima dell’inizio delle operazioni di carico sugli automezzi adibiti al trasporto merce (o di scarico
dagli stessi) € circostanza tutt’altro che infrequente nella quotidiana esperienza di chi si occupa di logistica, a causa
dell’asincronicita dei flussi logistici e dell’impossibilita — endemica allo stesso “sistema trasporto” — di eliminare tutti
1 “tempi morti” del percorso della merce dall’origine alla sua destinazione finale. Pertanto, pur ponendo in essere gli
opportuni coordinamenti tra mittente/vettore/destinatario nel tentativo di efficientare al massimo la supply chain, il prodursi
di tali “attese” € spesso inevitabile, determinando (solitamente a carico dell’utente) 1’obbligo di pagare al prestatore dei
servizi di trasporto un corrispettivo ulteriore rispetto a quello pattuito, a copertura e rimborso del tempo “sprecato” in
tali periodi.

Per la definizione del periodo di decorrenza delle cd. “soste” (come gergalmente si definiscono i corrispettivi aggiuntivi
al costo del trasporto e conseguenti ai tempi di attesa), occorre aver riguardo anzitutto alla tipologia di trasporto stradale
— come si dira tra breve — nonché agli eventuali usi di piazza raccolti dalla CCIAA della provincia in cui avviene il carico
o lo scarico. Generalmente la sosta del veicolo decorre dalla messa a disposizione del mezzo, con la sua presentazione al
carico o allo scarico nell’orario lavorativo dello stabilimento del mittente (o del destinatario, per lo scarico), salvo diversa
programmazione preventivamente concordata tra le parti. Nel computo delle ore di sosta verra calcolata una franchigia per
gli eventuali tempi di mensa degli addetti agli impianti.

Quanto al conducente del veicolo, i tempi di attesa non dovranno gravare sui periodi di riposo o di pausa previsti dalle
vigenti normative (tra cui il regolamento CE n.561/2006); pertanto 1’autista, se non impiegato direttamente nelle operazioni
di carico e scarico, dovra azionare il commutatore del cronotachigrafo sul pittogramma che indica = (simbolo del letto)
sfruttando il tempo di attesa per il proprio riposo.

Tipologie di trasporto stradale e costi applicati

A seguito della riforma dell’autotrasporto attuata a partire dal 24.01.2006 con D.Lgs. 286/2005, le cd. tariffe a forcella
sono state abrogate e con esse ha perso vigore imperativo anche il cd. “parametro di sosta tecnica” per carico e scarico, a
suo tempo fissato con Decreto Ministeriale Min. Trasp. (18.11.1982) nella misura di 6 minuti per tonnellata o frazione, con
il minimo di un’ora sia per il carico che per lo scarico. A seguito di tale abrogazione, ¢ venuto meno il valore legale della
tariffa di sosta oraria/giornaliera a classi di peso (che prevedeva un minimo di € 11,12/ora ed € 88,91/giorno per la classe
di peso piu bassa). Occorrera pertanto far riferimento alle condizioni contrattuali applicate dal singolo vettore stradale,
tenendo presente che per alcune tipologie di trasporto (quali ad es. prodotti petroliferi, chimici, ceramiche, autoveicoli a
mezzo bisarche, ortofrutta) ¢ in vigore un apposito Accordo Volontario cui aderiscono le varie associazioni di categoria
dell’autotrasporto che regolamenta anche le tariffe di sosta.

A prescindere dai citati Accordi Volontari, il trasporto merci a collettame (trasporto di merci eterogenee con unico
mezzo, detto anche spedizione consolidata o groupage terrestre) effettuato da Corrieri (imprese di autotrasporti, iscritte
all’ Albo Nazionale degli Autotrasportatori di cose per conto di terzi ai sensi dell’art.41 della legge 298/74, che effettuano
trasporti di collettame mediante raggruppamento di piu partite e spedizioni con servizio fra localita diverse, con soste
tecniche per lo smistamento e I’inoltro delle merci) continua ad essere regolato contrattualmente dalle Condizioni Generali
per i Servizi Nazionali di Trasporto Merci a Collettame (depositate presso tutte le CCIAA il 07.01.1997 e valide per
tutti gli autotrasportatori nazionali), che all’art.12 prevedono genericamente 1’obbligo del mittente/destinatario di non far
attendere 1l vettore al carico/scarico oltre 1 tempi tecnici, pena la rifusione delle soste o di eventuali maggiori danni (come
da lettera “i” dell’allegato “Diritti e Tariffe”, secondo cui le soste veicolo al ritiro o alla riconsegna della merce saranno
fatturate, indipendentemente dal peso o dal volume della spedizione, al costo — per tale intendendo la prestazione di mano
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d’opera — ed in relazione alla tipologia veicolare, salvo il diritto del corriere al rimborso di eventuali danni). Sempre in
forza di tali Condizioni Generali, I’orario normale di effettuazione di ritiri e consegne ¢ dalle ore 08:00 alle ore 18:00,
salvo diversi usi locali (tra cui I’interruzione meridiana); ¢ escluso il carico/scarico nei giorni di sabato e domenica, nei
giorni festivi infrasettimanali, durante il periodo di chiusura per ferie stabilito dalla categoria, nei giorni e negli orari di
divieto della circolazione su strade urbane o extraurbane, e nei giorni in cui — per consuetudine locale o disposizione
della Pubblica Amministrazione — magazzini, uffici, negozi e aziende restano chiusi. Le prestazioni di servizio richieste
tassativamente per orari stabiliti sono considerate servizi speciali e soggette ad adeguamento tariftfario.

Particolare interesse - per la sua applicabilita alle tratte nazionali dei trasporti multimodali internazionali - riveste
I’Accordo per il trasporto Contenitori (per tale intendendo ’effettuazione della tratta terrestre a mezzo camion dei
contenitori marittimi, al traino di semirimorchi adibiti al trasporto su strada, inclusi i trasporti combinati e/o intermodali,
che abbiano origine e destinazione entro il territorio nazionale), che stabilisce con precisione tempi e costi per le soste.
L’ Accordo, vigente dal 01.01.2005, prevede che i tempi di sosta dell’autoveicolo per carico, scarico, dogana anche fuori
stabilimento, nella loro globalita e nella giornata, per contenitori da 1x20°, 2x20°, 1x40°, 1x30°, 1x35°, 1x45’, sono in
franchigia fino alla concorrenza di 3 ore (o di 1 ora e 30 minuti laddove il servizio venga richiesto esplicitamente
con indicazione dell’orario tassativo di presentazione al carico). Qualora tali tempi siano superati, ¢ dovuto al vettore
— per ogni ora o frazione eccedente i trenta minuti — un compenso di € 25,09/ora (fino alle ore 20:00) e di € 200,72/giorno
indivisibili (pari a 8 ore da € 25,09 cad.) per la sosta notturna dalle ore 20:00 alle ore 08:00. L’ Accordo prevede inoltre
maggiorazioni e supplementi per particolari servizi di trasporto (ad esempio per contenitori High Cube/extra altezza, che
impongono 1’utilizzo di semirimorchi ribassati, o per contenitori frigo, che necessitano di alimentazione e sorveglianza per
il mantenimento costante della temperatura).

Enrico Carlo Tenerani, Avvocato internazionalista, consulente in diritto marittimo ed economia dei trasporti.
Studio legale a Verona.
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Importazione di prodotti

L’importazione di prodotti in Siria ¢ subordinata al preventivo rilascio di una apposita licenza d’importazione da parte del
Ministero del Commercio siriano.

I'prodotti importati devono necessariamente rispettare gli standards previsti dal Sirian Arab Organization for Standardization
and Metrology (SASMO).

Normativa applicabile alle compravendite

La Siria ha aderito alla Convenzione di Vienna del 1980 sulle norme uniformi relative alla vendita internazionale di beni
mobili. Pertanto, le vendite di prodotti e servizi in Siria da parte di imprese italiane saranno necessariamente disciplinate
dalle disposizioni previste dalla Convenzione di Vienna.

Legge applicabile
E possibile regolare i contratti di compravendita con una legge diversa da quella nazionale della Siria, purché presenti un
collegamento con il contratto.

Soluzione delle controversie
Con riferimento alla scelta del foro competente per la risoluzione delle controversie, non sono ammesse clausole di deroga
al foro della Siria.

Clausola arbitrale

La Siria ha aderito alla Convenzione di New York del 1958 relativa al riconoscimento ed all’esecuzione dei lodi arbitrali
stranieri. E pertanto possibile inserire in un contratto di compravendita una clausola arbitrale per la risoluzione delle
controversie.

Agenzia

L’attivita di agenzia ¢ riservata ai soli cittadini della Siria (nonché a societa la cui maggioranza del capitale ¢ detenuta da
cittadini siriani) registrati presso 1’apposito registro tenuto presso il Commercial Register siriano. I contratti di agenzia
devono essere stipulati in forma scritta e necessariamente registrati presso il Ministero dell’Industria e Commercio della
Siria.

La normativa siriana prevede il diritto per I’agente ad una indennita al momento dello scioglimento del contratto di
agenzia. Tale diritto non ¢ derogabile.

Concessione di vendita

Lattivita di concessionario o importatore esclusivo € riservata ai soli cittadini siriani nonché a societa la cui maggioranza
del capitale ¢ detenuta da cittadini della Siria. Gli importatori siriani devono essere iscritti presso 1’apposito registro tenuto
presso il Ministero dell’industria e Commercio siriano.

La forma di pagamento che consente una maggiore sicurezza ¢ rappresentata dalla Lettera di credito, irrevocabile e
possibilmente confermata da una banca europea, utilizzabile a presentazione dei documenti di spedizione.
Sono altresi accettabili gli assegni circolari o certified cheques.

Enzo Bacciardi, Avvocato specializzato in diritto commerciale e contrattualistica internazionale. Studio Legale Bacciardi
& Partners di Pesaro.



I1 sito web Schede Export, all’indirizzo www.schedeexport.it, € un servizio di Unioncamere in collaborazione con la

Camera di Commercio ed Industria di Parigi e con Mondimpresa, che offre una banca dati contenente informazioni
aggiornate riguardo i documenti e le procedure per esportare le merci, oltre a notizie e riferimenti sui 160 Paesi ad oggi
trattati.

et e Documenti export Indirizzi Utili Mote

CANADA

Home

Per saperne di pid

Per Contattarci

Ultimi Aggicrnamenti
FAac

Lingue parlate: francese, inglese

Moneta: dollaro canadese, CAD
Codice Paese: (404), CA (1)
Fuso orario: Schema dei diversi fusi orari

rispetto all"orario del Meridiano di Greenwich
secondo le aree: Pacifico: -8 ore, Maontagne: -7
ore, Atlantico: -4 ore, New Found Land: -3 are

Sei il visitatora n® 213518

Canada

@ Import 2004 £1 342 633 604 )
Import 2005 £1.391.239 674
mport 2006 £1.403.779 271
Export 2004 €2.421 427 335
Export 2005 €2.430 860,322
Fonte dgh/™ Export 2008 £€2.723 341 543 _AEO0T)

I1 sito, di facile consultazione, contiene per ogni paese informazioni relative a: dati generali, cartina geografica, documenti
e formalita per esportare, indirizzi utili, note.

Rappresenta quindi un valido strumento per poter reperire tutte le informazioni essenziali per il commercio estero.

In particolare, per poter accedere alla documentazione, dalla home page scegliere il nome del paese di interesse tra i
160 elencati alla voce Seleziona uno stato, situato a sinistra della pagina web. Dopo aver selezionato il paese si aprira la
scheda con tutte le informazioni sopra elencate, bastera cliccare sulla “linguetta” documenti export per poter accedere a
tutti i documenti di spedizione, trattamento degli imballaggi, carnet ATA, trasporto, costo dei visti.

Per alcuni documenti ¢ possibile scaricare o stampare il file in formato Word o PDF.



a cura di ‘ FORTIS .:l'— -

Fortis Bank parte del gruppo Fortis, uno dei maggiori gruppi europei di bancassicurazione, ¢ presente in Italia a Milano, Padova,
Bologna, Torino e Firenze. Fortis Bank & I"unica banca internazionale con una rete mondiale e soluzioni innovative a dlsp0s121one
delle piccole e medie imprese Italiane che operano sui mercati esteri.

Per saperne di piu, www.fortisbusiness.com. Global Trade Finance, Alfredo Bresciani
Tel +39 02 57 532 363, alfredo.bresciani(@fortis.com - tradefinance.italy@fortis.com

'_ "y . T _ e o _ . . . _|
Rating sovrano: 8/20 Rating politico: 8/20
Categoria SACE: 4/7 |
| NB.:1I rating Fortis va da 1 (migliore) a 20 (peggiore). Valutazione Rischio Paese, 7 Maggio 2008 |
3 Dal 18 ¢ gia default |

Valutazione:

Il rating sovrano e il rating politico sono motivate da una stabilita politica piuttosto forte, anche se I’attuale maggioranza
sta registrando un calo di popolarita e una riduzione di chance di ri-elezione nelle prossime votazioni del 2009.
L’espansione economica ha segnato il completo recupero del Paese dopo la crisi del 2002, grazie ad un aumento dei
consumi, ad una crescita dei salari ed alla riduzione del tasso di disoccupazione.

I prezzi delle materie prime e gli investimenti esteri hanno giocato la loro parte nella ripresa del Paese, insieme alla
recente propensione all’export che dovrebbe limitare il deficit di bilancio (o delle partite correnti).

In uno scenario economico mondiale incerto, I’Uruguay deve far fronte alla pressione inflazionistica, che comporta
una politica monetaria piu severa ed un freno ai consumi. Il Fondo Monetario Internazionale aggiunge che il settore
bancario presenta ancora delle vulnerabilita, data I’importanza della richiesta di depositi, I’enorme credito in dollari
(75%), ed un ‘significativo’ rischio di credito.

STATISTICHE

MEMORANDUM DATA

Popolazione (tasso di crescita): 3.32 min (0.3%)
Tasso di disoccupazione 9.20%

PIL: 22.354 mIn USD (2007)

PIL pro capite: 6.730 USD (2007)

PIL PER SETTORE PRODUTTIVO

Agricoltura: 9.0%
Industria: 31.7%
Servizi: 59.3%
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INDICATORI ECONOMICI PRINCIPALI

(s) stimato, (p) previsto 2004 2005 2006 | 2007(s) 2008(p) 2009(p)
Economia nazionale

Tasso di crescita economica (%) 11,8 6,6 7,0 6.9 3,9 3,7
Tasso di inflazione (%) 9,2 4,7 6,4 8,1 7,4 7,1
Bilancio pubblico / PIL (%) -1,0 -0,5 -0,6 -0,5 -0,6 -0,4

Bilancia estera

Bilancia commerciale / PIL (%) 1,2 0,1 -2,5 -3,6 -2,3 -2,0
Partite correnti / PIL (%) 0,0 0,3 -2,0 -1,8 -1,3 -1,3
Fabbisogno finanziario' (mln USD) -951 -1,516 -5,357 -1,523 -1,144 -1,162
Investimenti esteri netti diretti (mIn USD) 315 811 1,322 970 1,035 1,185
Riserve valutarie estera (mln USD) 2,509 3,074 3,085 4,105 4,100 4,300
Debito estero

Debito estero totale (mln USD) 15,160 14,553 9,804 12,065 11,620 10,972
Debito a breve termine (mln USD) 4,200 3,961 2,208 1,816 1,723 1,435
Debito scaduto (capitale & interessi) (mln USD) 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Riserve valutarie estere/debito estrero totale (%) 16,6 21,1 31,5 34,0 35,3 39,2
Riserve valutarie estere/debito a breve termine (%) 59,7 77,6 139,7 226,0 238,0 299.,7
Debito estero / PIL (%) 114,6 87,5 58,9 54,0 52,0 49,1
Debt service ratio® (%) 33,4 38,1 46,0 24,6 17,0 15,9

1. Partite correnti — ripagamenti per quota capitale del debito estero
2. Totale ripagamenti per quote capitale e interessi del debito estero / valore esportazioni

FLUSSI COMMERCIALI

Destinazione delle esportazioni (2006): Origine delle importazioni (2007):

Esportazioni nel Brasile (Fob) 14,0 %  Importazioni dal Brasile (Cif) 17,2 %
Esportazioni negli Stati Uniti (Fob) 12,3 %  Importazioni dall’ Argentina (Cif) 16,4 %
Esportazioni in Argentina (Fob) 18,2%  Importazioni dagli Stati Uniti (Cif) 8,9 %
Esportazioni in Cina (Fob) 6,1 % Importazioni dal Paraguay (Cif) 7,8 %
Principali esportazioni (2007): Principali importazioni (2006):

Carne e derivati (Fob) 19,7 % Semilavorati (Cif) 65,5 %
Lana e derivati (Fob) 4,4%  Beni capitali (Cif) 13,0 %
Riso (Fob) 6,2 % Beni di consumo (Cif) 21,5%
Cuoio e pelli (Fob) 7,6 %

&

Anno IV, n. 13 - 1 luglio 2008 www.ra.camcom.it/internationaltrade/

onal Trade 09




Finalita degli Incoterms della CCI — come dei termini di resa appartenenti a qualsiasi altra fonte (7rade Terms, Raftd,
Gafta, Oil, Centra Terms,. Holzhandelsverband, ecc.) — ¢, come si sa, quella, unica, di interpretare in modo uniforme
clausole contrattuali richiamate autonomamente e facoltativamente dalle parti in un contratto (internazionale, ma perché
no, anche nazionale) di compravendita per identificare chi fra di loro dovra sopportare, in un dato cotesto contrattuale,
oneri e rischi della funzione, delicatissima e nevralgica, del trasferimento fisico delle merci.

Obbligazione quest’ultima che nei beni mobili rappresenta la conditio sine qua non per I’esecuzione del contratto come
previsto sia dal codice civile (art. 1476) che dalla Convenzione di Vienna (art. 30). Quale migliore soluzione al problema,
allora, di quella di ricorrere a terminologie affermate e consacrate nel tempo da un uso costante, diffuso a livello mondiale
e condiviso dai ceti mercantili (o dalla maggior parte di essi), quali gli Incoterms? E se poi, tutto quello che le parti di un
contratto devono saper fare in questa speciale obbligazione (il trasferimento, appunto) ¢ anche mirabilmente sintetizzato
in (soli) tredici acronimi di tre lettere ciascuno, ben vengano gli /ncoterms. A condizione, pero, che si conoscano bene al
punto da riuscire senza problemi a individuare in ognuno di essi quella (talvolta esile e sfumata) linea di confine che separa
le obbligazioni del venditore da quelle dell’acquirente che in gergo tecnico si chiama “punto critico”.

Tredici termini, si € detto, qual € il numero di cui I’attuale (2000) Edizione ¢ composta, di cui nove con proprio punto
critico e quattro, invece, con una dicotomia: due diversi punti critici.

E’ la caratteristica dei termini del gruppo “C” che hanno un punto critico per i rischi e uno per gli oneri (quest’ultimo
definito come “punto di tariffa”). A parte questa eccezione — che spiega il paradosso dell’assunzione del rischio di trasporto
non da chi lo procura, cioe il venditore, ma da chi ne sopporta le conseguenze, ovvero il compratore — rimane che il
punto critico € il perno su cui si incardinano tutte le citate obbligazioni nella compravendita. Nei suoi aspetti pratici, una
volta concordato un termine di resa, le parti non ne possono unilateralmente variare la portata apportando modifiche alla
posizione del punto critico, perché il termine di resa richiamato in contratto, ancorché appartenente al diritto pattizio e
non a quello generale, ha forza di norma cogente, ossia inderogabile. Quale ovvia conseguenza di ci0 ¢ intuibile come le
varianti ai termini debbano essere, al pari dei termini stessi, preliminarmente concordate tra le parti.

Per entrare allora nel merito dei termini FOB e CIF (incluso il CFR, ovviamente) dopo la necessaria premessa, va detto
che entrambi condividono il punto critico del rischio. Piu precisamente, nel FOB il punto critico assorbe — come per gli
altri otto termini che non siano 1 citati C — sia il luogo e il tempo della consegna che quello del passaggio dei rischi;
mentre che il termine CIF/CFR, come si ¢ detto, si sdoppia in relazione all’onere del trasporto e al passaggio del rischio.
Ma restando nel campo di quest’ultimo, va detto che entrambi 1 termini pur appartenendo a gruppi diversi, sono pero della
’stessa natura” in quanto condividono, il luogo e il momento dei trasferimento dei rischi che per entrambi avviene al porto
di caricazione, all’altezza del bastingaggio della nave, (che meglio ancora si identifica, con terminologia inglese, nello
Ships Rail), perpendicolarmente al quale su trova il punto critico dei tre termini citati (FOB-CFR-CIF). Quanto, pero, sia
possibile che un punto a mezz’aria definisca con matematica precisione il confine di rischio tra venditore e acquirente con
tutte le sue gravi conseguenze, ¢ difficile da accettare, soprattutto nel trasporto unitizzato di merce.

Se nella caricazione convenzionale (o tradizionale) in stiva, la procedura della suddivisione del rischio in questa posizione
puo ancora avere una sua logica (ma quante sono oggi le merci che viaggiano cosi?) non cosi, certamente, per le merci
containerizzate. E poco importa che lo status del container sia FCL (riempito interamente dal mittente) o FCL (consolidato
dal vettore/spedizioniere), perché quando il container viene riempito presso lo stabilimento del mittente o presso il terminal
del consolidatore, si determina un passaggio prematuro del rischio nel senso che la consegna al carrier (come nelle
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spedizioni door-to-door) avviene prima dell’arrivo della nave, ossia di quello che dovrebbe essere il vero strumento di
consegna dei termini FOB e CFR/CIF.

In pratica, uno spostamento, per cosi dire, all’indietro, del punto critico del rischio. Come fosse un declassamento della
resa FOB/CIF che cosi diventa FCA, con ben diverse attribuzioni di rischio (ma, in fondo, anche di oneri) per le parti come
¢ facilmente deducibile. E bene anche considerare il fatto che nemmeno il venditore ¢ del tutto immune da rischi dopo
I’avvenuta consegna di merci containerizzate al vettore (compagnia o corriere) designato dal compratore e prima del loro
imbarco. In questa situazione, infatti, permane sul venditore/mittente tutto il rischio e la responsabilita contrattuale (del
sottostante negozio giuridico della compravendita, ovviamente e non di quello del trasporto) di perimento delle merci che
solo teoricamente sono ancora sotto il suo controllo, ma che di fatto sono gia in mano a terzi quali appunto il vettore, la
compagnia o il corriere Soggetti, questi, che nominati, istruiti e pagati dal compratore, difficilmente potrebbero accettare
ordini di custodia, deposito, conservazione, magari anche istruzioni in contrasto ¢ a modifica di quelle originarie del
committente del trasporto che nel FOB non ¢ certamente il venditore. Da qui, la maggiore vulnerabilita del venditore in
questo termine di resa (soprattutto) quando il container viene prelevato, dopo riempimento, presso i suoi locali.

Una soluzione al problema, che nella pratica esiste ma che viene regolarmente sottovalutato, si trova in una polizza
assicurativa sussidiaria, ovvero la Contingency. Tuttavia la migliore assicurazione per il venditore, con contratti FOB per
merce containerizzata, rimane pur sempre il passaggio alla resa CFR/CIF.

Da qui, ancora una volta, I’affermazione del primato della funzione trasporto nelle trattative internazionali (e non solo).

Maurizio Favaro, Consulente per il commercio estero. Giornalista pubblicista e Professore a contratto presso I’Universita
Ca’ Foscari di Venezia.
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