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Gli effetti della fuga radioattiva che si è verificata, e 

che tuttora perdura, presso la centrale nucleare di 

Fukushima Daiichi a seguito del disastroso 

terremoto e successivo tsunami che ha colpito il 

Giappone l’11 marzo 2011, stanno dando vita ad 

una serie di interrogativi circa l’operatività in 

sicurezza dei trasporti marittimi diretti o in 

partenza dai porti nipponici.  

April, 12 2011 — Genoa (Italy) 

The consequences of the radioactive leak oc-

curred, and still in course, at Fukushima 

Daiichi nuclear plant following the powerful 

earthquake and tsunami which hit Japan on 

11th march 2011, are arising some questions 

in terms of safety of sea carriages bound to 

or sailing from Japanese seaports.  
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Il 1° aprile 2011 i rappresentanti del governo 

giapponese e di alcune compagnie di navigazione si 

sono incontrati a Yokohama per discutere 

sull’impatto che l’allarme causato dalle perdite 

radioattive della centrale atomica di Fukushima può 

avere sul traffico globale delle merci che partono dal 

Giappone. Le autorità nipponiche riportano 

quotidianamente dati aggiornati relativi alle 

radiazioni rilevate nei porti di Tokyo, Yokohama, 

Kawasaki e Chiba, e hanno recentemente annunciato 

una campagna di controllo preventivo sulle navi e 

container in partenza dalla baia di Tokyo. 

Nonostante le rassicurazioni, cresce il nervosismo tra 

le compagnie di navigazione, gli operatori del settore 

dello shipping e le società di gestione (ship 

manager), anche per le effettive difficoltà nel 

programmare e/o dirottare eventuali scali delle navi 

dirette verso i porti del Sol Levante e le difficoltà 

sollevate dagli equipaggi a fronte di dubbi sulle 

possibili conseguenze dannose per la salute connessa 

a scali in  porti giapponesi. 

A livello mondiale, l’International Maritime 

Organization (IMO) continua a sostenere che tutti i 

porti e terminal internazionali non danneggiati dal 

terremoto o dallo tsunami sono regolarmente 

operativi e che nessun rischio per la salute è stato 

riscontrato nelle aree intorno ai porti, sulla base degli 

esiti delle misurazioni dei livelli di radioattività 

effettuate dalle locali autorità. Non necessario viene 

espressamente indicato lo screening presso porti e 

aeroporti di passeggeri provenienti dal Giappone. 

On 1st April 2011 delegates of Japanese govern-

ment met with any  shipping company repre-

sentatives in Yokohama to discuss the effects 

that the general warming due to the radioactive 

leaks from Fukushima nuclear plant may have 

on global shipping trade of cargo leaving from 

Japan. 

Measurement and level of radiation doses in the 

ports of Tokyo, Yokohama, Kawasaki and Chiba 

are daily reported by Japanese Authorities. Also 

a campaign for preventive control of the level of 

nuclear radiations on vessels and containers 

leaving the bay of Tokyo has been launched by 

Japanese Authorities. 

Despite of the assurances, nervousness is run-

ning between shipping companies, shipping 

trade operators and ship managers, in particu-

lar the real troubles in planning and/or divert-

ing berths by part of the vessels bound to Japa-

nese ports as well as the objections arise by 

crew members  due to the doubts of possible 

damages in terms of health should a vessel call 

a Japanese port. 

As international level, IMO keep on confirming 

that all ports and berths not damaged by the 

earthquake or tsunami are regularly operating 

and no health risk have been noted in the areas 

close the ports, taking into account the findings 

of the measurement of radioactive levels carried 

out by domestic authorities.  Screening for radia-

tion of passengers arriving from Japan is cur-

rently considered unnecessary at airports or sea-

ports around the world. 

http://www.mlit.go.jp/kowan/kowan_fr1_000041.html
http://www.iss-shipping.com/NewsDetails.aspx?newsid=5514
http://www.iss-shipping.com/NewsDetails.aspx?newsid=5537
http://www.mlit.go.jp/kowan/kowan_fr1_000041.html
http://www.iss-shipping.com/NewsDetails.aspx?newsid=5514
http://www.iss-shipping.com/NewsDetails.aspx?newsid=5537


Nel frattempo, l’Agenzia Internazionale dell’Energia 

Atomica (IAEA) ha pubblicato sul proprio sito web 

un’esaustiva scheda contenente ampie informazioni 

sull’emergenza nucleare sorta in Giappone e i rischi 

e le precauzioni da prendere nei vari settori 

interessati, incluso il trasporto marittimo. 

La Guardia Costiera Statunitense raccomanda a 

titolo precauzionale che le navi evitino di transitare 

in un’area pari a 50 miglia (43 miglia nautica / 80 

chilometri) intorno alla centrale nucleare di 

Fukushima (37°N, 141°01’E). 

A livello europeo, si è per ora deciso solo di 

rinforzare i controlli di alcuni prodotti alimentari 

provenienti da dodici prefetture del Giappone. In 

tutti i casi gli importatori devono informare le 

Autorità nazionali competenti su tutte le 

importazioni di alimenti dal Giappone almeno 2 

giorni prima del loro sbarco. 

In Italia, il Ministero della Salute ha emanato, con 

provvedimento del 16 marzo 2011 un rafforzamento 

dei controlli in frontiera sui prodotti di origine 

animale e non animale provenienti dal Giappone. 

Il Presidente di CONFITARMA, Dott. Paolo 

D’Amico, in un’intervista rilasciata il 25 marzo 2011 

ha così commentato la situazione nipponica:“Sul 

Giappone ancora un grosso punto interrogativo (…) Non 

sappiamo ancora cosa succederà. Certo è che con il 

nucleare praticamente pento, sussiste una necessità di 

energia da fuel fossili o da carbone, unitamente ad una 

forte necessità sull’alimentare, atteso che buona parte dei 

campi sono andati distrutti dallo tsunami”. 

 

 

Meantime, International Atomic Energy Agency 

(IAEA) has issued on web site an exhaustive 

emergency information sheet on Fukushima nu-

clear accident and following risks and safety 

measures to be taken, including in the shipping 

trade. 

 

U.S. Cost Guard recommends, as a precaution 

that vessels avoid transiting within 50 miles (43 

nautical miles / 80 kilometers) of the Fukushima 

Nuclear Power Plant (37°N, 141°01’E). 

 

In the European Community for the time being it 

has only decided to strengthen controls of some 

foodstuffs coming from twelve Japanese areas . 

In any case, all importers have to inform domes-

tic Authorities about all food imports two days 

before unloading at least. 

 

In Italy, on 16th March 2011 an order was issued 

by Minister of Health concerning the strengthen-

ing of controls about animal and not-animal 

products arriving from Japan. 

 

The Chairman of CONFITARMA, Mr. Paolo 

D’Amico, in an interview released on 25th March 

2011, commented the Japanese accident as fol-

lows: “the Japanese situation is still a question 

mark (…) Nobody knows what will be occur. Fol-

lowing the nuclear accident in Japan the fossil 

coal energy demand is going to arise as well as a 

considerable import of foods, due to the almost 

fields have been completely damaged by tsuna-

mi.” 
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http://www.iaea.org/About/japan-infosheet.html
http://www.governo.it/backoffice/allegati/62855-6659.pdf
http://www.iaea.org/About/japan-infosheet.html
http://www.governo.it/backoffice/allegati/62855-6659.pdf


La domanda di importazione di prodotti 

combustibili e alimentari sembra pertanto destinata 

a crescere verso i porti nipponici. E così le relative 

problematiche iniziano a circolare nel mondo dello 

shipping. 

 

In tema di sicurezza, alcune compagnie stanno 

provvedendo a dotare le proprie unità di adeguati 

strumenti di misurazione (contatori Geiger), 

unitamente a tute monouso, calzari e mascherine. 

Non è esclusa l’assunzione a livello precauzionale da 

parte degli equipaggi di iodio131 per la prevenzione 

dei tumori alla tiroide. 

 

A livello commerciale, alcune compagnie di 

navigazione hanno eliminato lo scalo a Tokyo per 

motivi precauzionali, temendo la contaminazione di 

navi e container sbarcati. 

 

Da fonti non ufficiali si apprende che qualche 

operatore sta redigendo contratti in cui si riserva la 

facoltà di dirottare i carichi in porti giapponesi 

diversi da quelli di destinazione, nel caso in cui i 

livelli di radiazione crescano oltre determinati livelli. 

Da qui, la necessità di essere costantemente 

aggiornati sui dati diffusi e rilievi effettuati dalle 

autorità locali e dai sistemi internazionali di allerta, 

quale il Worldwide Navigational Warning Service 

via automated alerts (NAVTEX and SafetyNet 

systems). 

 

The import trade of fuel and food would seem to 

be most likely on the increase in Japan in a next 

future. In this scenario, problems and rumours 

are spreading out in the shipping business. 

 

In terms of safety, some shipping companies are 

arranging to provide vessels with suit measure-

ment means (Geiger meter), as well as disposable 

overalls, shoes and masks. It does not rule out 

that any consumption of iodine131 to by part of 

crew members to prevent thyroid tumours.  

 

Some shipping companies precautionally unlist-

ed Tokyo berths, aiming at avoiding contamina-

tion of vessels and containers. 

 

From informal sources it would seem that some 

operators are drafting charter parties reserving 

the right to deviate cargo to alternative Japanese 

ports, should radiations arise over prefixed lev-

els. To this aim, the need to be constantly in-

formed about data issued by domestic local au-

thorities and international warnings, as World-

wide Navigational Warning Service via automated 

alerts (NAVTEX and SafetyNet systems). 
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http://www1.kaiho.mlit.go.jp/TUHO/tuho/html/tuho/keiho_eg.html
http://www1.kaiho.mlit.go.jp/TUHO/tuho/html/tuho/keiho_eg.html


Nel noleggio di navi iniziano le prime querelle su 

possibili risarcimenti specifici nel caso di 

contaminazione radioattiva e si assiste ad un 

incremento dei noli per i cargo che operano nei porti 

giapponesi da 2,5 a 10 punti della Worldscale. 

 

La Federal Maritime Commission (FMC) del 

governo statunitense ha dato vita ad un’apposita 

unità di crisi, per i potenziali effetti che l’emergenza 

nipponica potrebbe avere sui trasporti marittimi e i 

relativi traffici commerciali. 

 

A livello assicurativo, alcuni P&I Club hanno 

pubblicato sui propri siti vere e proprie 

raccomandazioni dirette ai Members che hanno o 

avranno unità dirette ai porti nipponici. 

 

Le principali questioni assicurative e legali possono 

infatti riguardare i seguenti aspetti: 

 

Porto sicuro 

Una delle maggiori problematiche per armatori e 

noleggiatori di una nave è se uno specifico porto 

possa essere considerato “sicuro”. La risposta a tale 

quesito è di per sé in grado di condizionare le 

obbligazioni delle parti rispetto al contratto di 

noleggio.  

 

 

In the charter party preliminary disputes are in-

creasing about alleged damages as a conse-

quence of radioactive contamination. In this sce-

nario, the freight index for cargo bound to Japa-

nese ports are going up from 2.5 to 10 points of 

Worldscale. 

 

Federal Maritime Commission of US government 

set up a crisis unity aimed in monitoring the po-

tential effects of the Japanese nuclear accident 

on shipping lines and trades.  

 

As far as insurance matter, some P&I Clubs is-

sued on their own web site recommendations in 

favour of their Members who have or will have 

vessels bound to Japanese ports. 

 

Main insurance and legal questions might con-

cern the following issues: 

 

Safe ports 

One of the major issues for both owners and 

charterers is whether a particular port is safe 

and the effect that an answer to this question 

will have on both parties’ performance of the 

charter party. 
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http://www.fmc.gov/about/crisis_fukushima_japan_fmc_regulatory_assistance_shipping_advisory_resources.aspx
http://www.fmc.gov/about/crisis_fukushima_japan_fmc_regulatory_assistance_shipping_advisory_resources.aspx


Generalmente la garanzia che un porto sia sicuro ha 

carattere di probabilità, nel senso che il porto deve 

essere stato sicuro al momento della sua 

individuazione. Non sussisterebbe infatti alcuna 

violazione da parte del noleggiatore qualora il porto 

divenisse  non sicuro per ragioni e circostanze non 

prevedibili al momento della sua individuazione.  

 

n ogni caso, dovesse un ordine di destino ad un 

porto del Giappone essere stato inviato prima del 

terremoto occorso l’11 marzo 2011, il noleggiatore 

potrebbe, a seconda delle clausole contrattuali, 

essere autorizzato ad individuare un alternativo 

porto sicuro della medesima area. 

 

La pericolosità del porto potrebbe essere 

determinata anche nel caso in cui il rischio sia a 

carico dell’equipaggio piuttosto che per la nave. Un 

porto potrebbe inoltre essere considerato non sicuro 

in caso di potenziale contaminazione radioattiva. 

 

In ogni caso qualsiasi rifiuto ad attraccare un porto 

giapponese perché considerato non sicuro dovrebbe 

essere fondato su elementi ragionevoli ed obiettivi in 

termini di dati. Sostenere, per esempio, che Tokio è 

attualmente un porto non sicuro a causa di un 

asserito rischio di contaminazione potrebbe non 

essere un motivo sufficiente, qualora i dati delle 

rilevazioni di radioattività indicassero il contrario. 

Usually time and voyage charters impose a duty 

on the charterer to nominate only safe ports. A 

port or a berth is safe if in the relevant period of 

time, the particular ship can reach, use it and 

return from it without, in the absence of some 

abnormal occurrence, being exposed to unavoid-

able danger. The warranty of safety of a port is 

actually prospective, in the sense that the port 

must have been safe to approach, use and depart 

from at the time of nomination. There would be 

no breach of warranty by the charterer if the un-

safety arises from causes which could not be an-

ticipated at the time of nomination. 

 

Anyway, if an order was given before the earth-

quake occurred on 11th March 2011 to go to a 

Japanese port which is now unsafe, time charter-

ers are under a duty to now nominate an alterna-

tive, safe port. 

 

A port could also be potentially unsafe because 

of a risk of radiation poisoning to the crew rather 

than a risk of contamination to a vessel. A port 

may be also considered as unsafe in case of 

probable contamination of the vessel. 

 

In any case, any decision to refuse to visit a Jap-

anese port on grounds of unsafety due to risk of 

contamination is made reasonably and objective-

ly. An argument that Tokyo is currently unsafe 

because of a perceived risk of radiation would 

not be sustainable, should data and measure-

ment of radioactive levels show the opposite.  
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Deviazione 

Argomentare se una nave possa liberamente deviare 

il proprio viaggio a causa del rischio di radioattività 

dipende molto dai contenuti delle clausole del 

contratto di noleggio. In ogni caso, al Comandante è 

riconosciuto il diritto di deviare la propria rotta al 

fine di evitare un pericolo, qualora circostanze legate 

alla navigazione o altri elementi possano incidere 

sulla sicurezza della nave o dei beni o delle vite 

umane a bordo della medesima. 

 

Ritardo 

Quando un porto o una via d’acqua divengono 

chiuse o danneggiate, è inevitabile il verificarsi di un 

ritardo nell’esecuzione del contratto di noleggio a 

tempo o a viaggio. Anche nel caso di porti operativi 

potrebbe verificarsi qualsiasi ritardo a causa di 

disservizi nell’area portuale. Nel contratto di 

noleggio a tempo, usualmente è il noleggiatore ha 

subire le conseguenze del ritardo. Nel caso in cui il 

noleggiatore dichiari la nave fuori nolo, occorre 

verificare i contenuti della specifica clausola 

contrattuale, incluse espressioni come “altre cause” o 

la più ampia e generica “qualsiasi causa”, che 

potrebbe potenzialmente giustificare mettere fuori 

nolo una nave. 

Deviation 

In considering the question whether a vessel is at 

liberty to deviate due to the risk of radiation re-

gard should of course be given as to the express 

terms of charterparty. However, the Master has 

the right to divert in order to avoid danger, 

whether navigational or otherwise, affecting his 

vessel o r property or life on board the vessel. 

 

Delay 

Where ports and waterways are closed or damag-

es, there will inevitably be a delay in the perfor-

mance of either a time or voyage charter. Fur-

ther, even if a port is operational, there may be 

delays should equipment at the port have been 

damaged or in case of any inefficiency. Whether a 

charter can claim off-hire depends on boththe 

circumstances ant the wording of the off-hire 

clause, including expressions as “any other 

cause” or the wider word “whatever”, which may 

potentially ground an off-fire claim. 
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Forza Maggiore 

Alcuni contratti contengono clausole di forza 

maggiore che escludono la responsabilità delle parti 

in determinate circostanze. Il testo della clausola di 

forza maggiore dovrebbe in ogni caso essere così 

ampio da considerare anche l’evento particolare 

quale quello del rischio di radioattività. 

 

La parte che volesse sollevare una clausola di forza 

maggiore dovrebbe comunque essere in grado di 

dimostrare che l’evento in questione è al di fuori del 

suo controllo e tale da ostacolare od impedire 

l’esecuzione del contratto, e/o essere causa di ritardo. 

Gli eventi che attualmente coinvolgono l’area 

nipponica potrebbero essere fatti rientrare in tali 

tipologie di clausole, quali “atti di Dio” o altre cause 

al di fuori del controllo delle parti. Anche in questo 

caso, tuttavia, occorrerebbe valutare i contenuti della 

clausola di forza maggiore con le circostanze dello 

specifico caso. 

 

Impossibilità di eseguire il contratto (Frustration) 

Un altro aspetto da considerare è se gli eventi che 

stanno coinvolgendo i porti giapponesi possano 

rientrare in un’ipotesi di impossibilità di esecuzione 

del contratto, specie nel caso di chiusura di vari porti 

o di ritardi derivanti da tali chiusure. 

I porti diverranno operativi entro un determinato 

periodo di tempo e la questione è se la loro 

temporanea chiusura possa determinare 

l’impossibilità di dare esecuzione al contratto.  

Force Majeure 

Some contracts contain “force majeure” clauses 

which exclude one or both parties’ liability in 

specified circumstances. The wording of the force 

majeure clause in question must be wide enough 

to cover the particular event, including the risk 

of radioactive contamination. 

 

The party seeking to rely on the clause has to be 

able to prove that the event in question was be-

yond his control and further that it prevented or 

hindered its performance of the contract, and/or 

caused a delay. Certain events such as those 

presently occurring in Japan may well to come 

within the ambit of most force majeure clauses, 

either ad an “act of God” or as another cause be-

yond the parties’ control. Also in this scenario, it 

would be necessary to compare the contents of 

the force majeure clause with the facts occurred. 

 

Frustration of the contract 

A further issue to consider is whether a char-

terparty or a contract of carriage may be frustrat-

ed in consequence of the events occurred in Ja-

pan, including the closure of various ports and 

the delays arising from such closures.  

These ports will reopen at some point and the 

question is therefore whether their temporary 

closure means that the contract is frustrated. 
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L’esecuzione di un contratto diviene generalmente 

impossibile se nel corso della sua esecuzione sorge 

una qualche circostanza fondamentale, non dovuta a 

colpa delle parti, e di cui le parti non hanno disposto 

o previsto alcunché nel contratto, tale per cui la 

continuazione dell’esecuzione del medesimo 

diverrebbe per la parte o le parti del tutto iniqua. 

Alcuni contratti prevedono apposite clausole che 

disciplinano eventi sopravvenuti che determinano 

ritardo. Nel qual caso, le conseguenze legali sono già 

previste e seguiranno il tenore del testo contrattuale. 

In ogni caso, occorre verificare se l’espressioni di tali 

clausole sono così ampie da ricomprendere l’evento 

sopravvenuto.  

 

Polizze di carico 

È infine opportuno considerare che la polizza di 

carico è evidenza di un differente contratto rispetto 

al contratto di noleggio di una nave, governato da 

proprie disposizioni pattizzie. Usualmente le polizze 

di carico richiamano i contenuti del contratto di 

noleggio o contengono idonee clausole tali da 

prevedere, con il consenso del ricevitore finale, che il 

carico sia consegnato in un porto diverso rispetto a 

quello indicato nella polizza. In altri casi, tuttavia, la 

scaricazione in un porto diverso da quello 

prestabilito in polizza potrebbe dare luogo a 

violazione degli obblighi contrattuali nei confronti 

del possessore di polizza. È pertanto estremamente 

opportuno verificare i contenuti delle clausole 

espresse nelle polizze di carico indipendentemente 

dai contenuti del contratto di noleggio. 

A charterparty is frustrated if during its perfor-

mance a fundamentally different situation arises, 

through no fault of either party and for which the 

parties have made no provision in the charter, so 

that it would be unfair in the new circumstances 

to require them to perform the rest of their obli-

gations.  The charter party may of course make 

provision for supervening causing delay, in which 

case the legal consequences of the event must be 

determined by the provisions of the contract. In 

any case, it is necessary to check is such an ex-

pression are so wide to cover that event. 

 

Bills of lading 

Finally it is worth to remember that the bill of 

lading evidences a separate a different contract of 

carriage than the charter party which has its 

own provision, right and obligations. 

Usually the bills of lading incorporates the terms 

of the charter or contains suitable clauses which 

provide for, with the receiver’s consent, to dis-

charge the cargo at a port other than that named 

in the bill of lading. In other cases, a discharge in 

a different port may be considered as a breach of 

contract against the bill of lading holder.  

To this aim, it is essential to carefully check the 

terms of the contract evidenced by the bill of lad-

ing independently of the charter party terms. 
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Pur essendo stata esercitata la massima diligenza 

nel verificare l'accuratezza delle informazioni 

contenute in questo articolo al momento della 

distribuzione, tali informazioni sono da 

considerarsi meramente indicative. Non sono da 

considerarsi un parere legale. 

Per ogni ulteriore informazione, vi preghiamo di 

contattare lo studio ai recapiti indicati qui sotto.  

Whilst every care has been taken to ensure 

the accuracy of this information at the time 

of publication, the information is intended as 

guidance only. It should not be considered as 

legal advice. 

For any further information, please contact 

Studio Legale Garbarino Vergani at the follow-

ing contacts as reported hereunder. 

Via G. Carducci, 3/20 - 16121 Genova - Tel. +39.010.5761161 – Fax + 39.010.5958708 
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