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Dal 18 al 21 settembre si svolge a Genova la 142 ? edizione dello IUMI la Conferenza
mondiale degli assicuratori marine, che torna in Italia dopo 15 anni, ospitata da ANIA.

DISCLAIMER

A COMPREHENSIVE GLANCE ON THE MARINE,
AVIATION & TRANSPORT WORLD

The idea is to supply and update our associates with the latest legisla-
tive juridical developments at a national and European level. Our aim is
to present the information in a way that is easy to access and use. We
believe that this newsletter will fill an important gap due to the fact that
most journals and legal reviews are often complex and it takes a lot of
time to find the information required by insurance staff.

The objective of the Review is to inform its readers and not to suggest
underwriting practices or other behaviours which may aftect competi-
tion or restrain from acting accordingly to the applicable national com-
petition and antitrust laws and to the European competition legisia-
tion. Whilst every care has been taken to ensure the accuracy of the
papers and articles at the time of publication, the information is intend-
ed as guidance only. It should not be considered as legal advice.
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i E E I E E E EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEENI
'ABOLIZIONE DELLE SANZIONI CONTRO L'I-
RAN E LO SHIPPING: OPPORTUNITA E CAU-
TELE PER GLI OPERATORI

Prof. Avv. Andrea La Mattina
Studio Legale BonelliErede

L’ex segretario generale del’ONU, Kofi Annan, ha correttamente defini-
to le sanzioni internazionali come “a necessary middle ground between
war and words”: le sanzioni sono strumenti “di pressione” previsti dal
diritto internazionale al fine di far cessare una condotta illecita posta in
essere da parte di un determinato Stato.

Tali sanzioni hanno rappresentato una “reazione” rispetto a varie con-
dotte rilevanti poste in essere nel corso del tempo da parte dello stato
iraniano (dall’assedio all'lambasciata americana di Teheran alle attivita
volte all'impiego bellico dell’energia nucleare).

Specifiche sanzioni previste dalla stessa ONU hanno riguardato diretta-
mente il settore dello shipping (colpendo, tra l'altro, la /slamic Republic
of Iran Shipping Line) e delle assicurazioni (impedendo agli assicurato-
ri europei ed americani di assicurare enti e soggetti iraniani, nonché di
coprire rischi connessi ai settori dell’energia e dei trasporti).
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Ad esempio, la “Intertanko - Sanction clausée’ recita: “Any trade in
which the vessel is employed under this Charterparty which could ex-
pose the vessel, its Owners, Managers, crew or insurers to a risk of
sanctions imposed by a supranational governmental organization or
the United States, {insert other countries} shall be deemed unlawfiil
and Owners shall be entitled, at their absolute discretion, to refuse to
carry out that trade. In the event that such risk arises in relation to a
voyage the vessel is performing, the Owners shall be entitled to refuse
further performance and the Charterers shall be obliged to provide
alternative voyage orders”).

Nonostante tali sforzi, sono noti i clamorosi casi in cui le autorita di
vigilanza competenti hanno ritenuto violate le sanzioni in essere, com-
minando multe a volte miliardarie (BNP Paribas, ad esempio, si € tro-
vata a pagare circa $ 8,9 mld per violazione delle sanzioni disposte da-
gli Stati Uniti).

D’altro canto, peraltro, la giurisprudenza inglese ha a volte “punito” i
soggetti che hanno invocato “strumentalmente” le sanzioni anti-Iran
per liberarsi dalle proprie obbligazioni in situazioni in cui invece nes-
suna violazione sussisteva in concreto.

In questo senso si veda, ad esempio, il caso The “Nancy” ([2013] EWHC
2116 (Comm)), dove, in occasione di “total loss” dovuta ad incendio
della nave, un assicuratore Hull &Machinery di Dubai ha rifiutato di
pagare la copertura corpi (soggetta alla legge inglese) sul presupposto



che I'owner avrebbe ricevuto da un charterer cinese il pagamento di un
nolo in dollari statunitensi per un trasporto di zolfo dall’'lran alla Cina.

Al riguardo i giudici inglesi hanno respinto 'eccezione dell’assicuratore
affermando che “there is no reason why public policy should be ap-
plied so as to give insurers a defence to a claim under an insurance pol-
icy which is completely unconnected with the breach of US law’”.

Le perdite economiche derivanti dalle sanzioni sono state notevolissi-
me non solo per gli operatori iraniani. Al riguardo basti considerare
che, successivamente all’embargo petrolifero disposto dall’'Unione eu-
ropea, le esportazioni di greggio sono passate da 2,2 milioni di barili al
giorno a 700.000.
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Sono peraltro rimaste tuttora in vigore sia le sanzioni (ONU, USA e UE)
che impediscono di porre in essere transazioni con determinati sogget-
ti “black-listati” (c.d. SDNs), i cui assetsrimangono in larga parte tutto-
ra “bloccati”, sia le c.d. “primary sanctions” previste dagli Stati Uniti, le
quali di fatto impediscono alle persone fisiche e alle societa statu- ni-
tensi di intrattenere rapporti con soggetti iraniani.

Anche a questo riguardo, peraltro, gli operatori si sono gia mossi al fine
di ottenere “waivers” che consentano di operare malgrado tale limita-
zione: ad esempio, il P&l The American Club ha gia ottenuto da parte
della competente autorita (OFAC) un’autorizzazione per effettuare co-
perture relative a trasporti di greggio e di prodotti petroliferi dall’Iran.

In questa situazione, se, da un lato, ci sono certamente nuove e interes-
santi opportunita commerciali per la maggior parte degli operatori oc-
cidentali, dall’altro lato, non si puo negare che il mancato “/ifting’ delle
“primary sanctions” statunitensi costituisce un forte limite alla effetti-
va ripresa dei rapporti con I'Iran.

Cio non solo in quanto tale circostanza sostanzialmente esclude la pre-
senza nel mercato dei players statunitensi (salvi i limitati casi in cui
essi ottengano “waivers’ dallOFAC), non solo in quanto impedisce le
transazioni commerciali in dollari statunitensi, ma anche perché impo-
ne comunque agli operatori di tutti gli Stati una attenta analisi di
“compliance” volta a valutare caso per caso 'operazione prospettata al
fine di verificare I'impatto sulla stessa delle sanzioni tuttora in essere.
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RASPORTO MARITTIMO SOSTENIBILE E AS-
SICURAZIONE: UN BINOMIO IN GRADO DI
SVILUPPARE ESTERNALITA POSITIVE PER
L’'ECONOMIA E LA SOCIETA CIVILE

Avv. Pietro Negri
Servizio Legale e compliance
CSR manager di Ania

Il volume di affari generato dal trasporto marittimo rappresenta, in
termini di Prodotto interno lordo, il sesto paese piu grande del mondo.
Oltre il 90% delle merci scambiate viaggia per mare producendo pur-
troppo ancora un rilevantissimo impatto ambientale e il trasporto ma-
rittimo & ancora oggi soggetto a requisiti ambientali meno rigorosi ri-
spetto quelli previsti per il trasporto terrestre.

[ sistemi di propulsione delle navi, di fatto, sono per lo piu ancora ali-
mentati ad olio combustibile pesante, la forma pit inquinante di com-
bustibile utilizzata. Piu di 100.000 navi in circolazione generano il 3%
delle emissioni di gas a effetto serra. A tutt'oggi una nave emette ani-
dride solforosa (SO2) pari all'equivalente del valore di emissioni di 50
automobili. E’ per questa ragione che la costruzione di un sistema che
si basi su modalita di trasporto sostenibili € considerato, come una del-
le sfide piu rilevanti del nostro secolo.

Questa disposizione, in particolare, modifica I'art. 12, comma 4 della
legge 979/1982 stabilendo che nei casi in cui I’Autorita pubblica inter -
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viene con misure necessarie e idonee a prevenire il pericolo di inquina-
mento o a eliminare gli effetti gia prodottisi “.le spese sostenute sono
recuperate, nei limiti del valore del carico anche nei confronti del pro-
prietario del carico stesso quando, in relazione all'evento, si dimostri il
dolo o la colpa del medesimo, anche con riferimento all'utilizzazione di
una nave inadeguata alla qualita alla quantita del carico trasportato. Ai
predetti fini il proprietario del carico si munisce di idonea polizza assi-
curativa a copertura integrale dei rischi anche potenziali, rilasciandone
copia al comandante della nave che é tenuto ad esibirla tra i documenti
di bordo necessari in occasione dei controlli disposti dall'autorita ma-
rittima’.

Gia da tale approccio appare evidente a chi scrive il tentativo di
“scaricare” sull’assicuratore I'onere economico dell'intervento conser-
vativo, addirittura anche in presenza di “dolo” (1) dei soggetti coinvolti
nel trasporto senza voler intervenire invece, a monte, nel dettare rego-
le stringenti volte a vietare o limitare drasticamente la libera utilizza-
zione di “carrette del mare”, perlomeno per quanto riguarda il traspor-
to di materiale inquinante.

Un approccio piu articolato € stato realizzato in Cina con la legge sulla
protezione ambientale del 2014 nella quale, almeno negli intenti gene-
rali, 'art. 4 prevede che “The protection of environment is a basic na-
tional policy for China. The state shall adopt economic and technologi-
cal policies and measures favorable for conservation and circulatory
use of resources, protection and improvement of environment and har-
mony between human and nature, so as to coordinate economic and
social development with the work of environmental protection”.
(https://www.chinadialogue.net/Environmental-Protection-Law-2014
-eversion.pdf)

Per quanto riguarda i rischi derivanti dall'inquinamento marino, in
particolare, € stato creato un vero e proprio Fondo di compensazione -
parzialmente finanziato dal settore del trasporto privato - per interve-
nire sulle fonti di inquinamento marine derivanti da fuoriuscita/
sversamento di olii combustibili (http://www.gard.no/web/updates/
content/1342977 /new-pollution-regulations-in-china-faqgs).
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In tale direzione una delle piu rilevanti azioni poste in essere € quella
riferibile alla “Sustainable spedition initiative” (SSI) promossa nel
2011 dal Forum for the future (https://www.forumforthefuture.org/
project/sustainable-shipping-initiative/overview) in collaborazione
con alcuni dei maggiori vettori operanti al mondo (tra cui Maersk, Rio
Tinto e Cargill) ma anche banche, assicuratori e fornitori di servizi
(Lloyd, DNV, Wartsild e Namura Shipbuilding) e, infine, la ONG World
Wildlife Fund.

Di fatto é stata la prima volta che il settore dei trasporti marittimi ha
unito le forze su scala mondiale nell’ottica di intervenire sui temi della
sostenibilita.

Grazie all'utilizzo di competenze trasversali e sfruttando le sinergie
possibili, nell’ambito del SSI e stato elaborato un progetto operativo ad
hoc il “Super Eco Ship - NYK Eco Ship 2030” che, dopo la vittoria al
Good Design Award in Giappone (2009), ha portato alla concreta rea-
lizzazione di una nave da trasporto concept che puo essere considera-
ta come un vero e proprio “vettore/contenitore del futuro”.

L'Eco Ship infatti, interviene sulle emissioni di biossido di carbonio
riducendo la quantita di energia necessaria per la propulsione attra-
verso una diminuzione del peso e della resistenza dello scafo. Il tutto
supportato da una dotazione tecnologica innovativa, con celle a com-
bustibile e fonti di energia rinnovabile, tra cui energia solare ed eolica
in grado di ridurre le emissioni nocive del 69% senza pregiudicare in
alcun modo la capacita e velocita di trasporto attuale.

Nel settembre 2013, ad appena due anni dal suo avvio, la SSI ha an-
nunciato i primi risultati pratici raggiunti, soprattutto nel garantire
ambienti di lavoro piu sani e sicuri, migliorando il profilo reputaziona-
le e permettendo alle aziende partecipanti di guadagnare fiducia verso
I'intera collettivita per I'approccio responsabile e sostenibile adottato.




Ed infatti a questi ultimi, che devono sostenere una fortissima competi-
zione, non era ben chiaro in che misura I'investimento in tecnologie a
basso consumo energetico che rendessero le navi piu efficienti fosse
economicamente “conveniente” dal momento che il risparmio si tradu-
ce in un vantaggio immediato per i noleggiatori, soprattutto nei charter
a breve termine, ma non interagisce sul costo complessivo del nolo.

Ed é invece su questo fronte che I'innovazione finanziaria ha elaborato
nuove forme di misurazione e valutazione: il sostegno economico
all’aggiornamento tecnologico, infatti, & stato veicolato attraverso for-
me di finanziamento agevolato da soggetti in grado di misurare i van-
taggi derivanti non solo in termini strettamente economici ma anche di
performance ambientali e di impatto sulla collettivita nel suo comples-
so. Gia oggi, in altri ambiti si utilizza lo SROI (Social return on invest-
ment) per misurare 'impatto “sociale” di un investimento finanziario
sulla collettivita interessata: per quanto concerne il trasporto maritti-
mo uno degli obiettivi del SSI & proprio quello di collegare il costo del
nolo anche al minor consumo di carburante e agli investimenti effet-
tuati per conseguirlo, misurando i benefici che si vengono a determina-
re per l'intera collettivita e generando vantaggi per il finanziatore, I'ar-
matore e il noleggiatore.

Un’impresa di assicurazione pud essere danneggiata due volte in caso
© di rischio ambientale: la prima nella sua qualita “propria” di assicura-
“ tore per la responsabilita civile verso i terzi danneggiati da un assicu-
., rato che abbia provocato un danno ambientale; la seconda in qualita di
» investitore istituzionale che, per far fronte agli impegni assunti verso i
o propri assicurati, sia divenuto a sua volta azionista di una societa che
© poi abbia prodotto un danno all’ambiente. Non e un caso che la compa-
© gnia di assicurazione tedesca Allianz (nella qualita di azionista/
@ assicuratore) ha annunciato un’azione legale contro i cugini della Volk-
“ swagen legata agli ingenti costi che la compagnia sta subendo derivanti
“ del recente scandalo sulle emissioni taroccate dei veicoli.

MARINE AVIATION & TRANSPORT
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D’altra parte & un fatto che gli imprenditori che mostrano attenzione
verso le nuove aspettative socio-ambientali sostengono costi iniziali
maggiori dei concorrenti, ma e altrettanto vero che nella maggioranza
dei casi essi riescono nel medio periodo ad assicurarsi posizioni di van-
taggio competitivo. Insomma la sfida e chiamare “responsabili” quelle
imprese che hanno affinato una capacita di dare risposta ad una nuova
domanda, quella definita dalle legittime aspettative degli stakeholder.

Assolvere a tale obiettivo permette anche di non incorrere nel gia ri-
chiamato rischio reputazionale - qualificato come “rischio operativo”
in ambito assicurativo - uno dei piu rilevanti e meno conosciuti, il cui
verificarsi pud compromettere stabilmente e, talvolta, in modo irrevo-
cabile l'assetto finanziario di un’istituzione finanziaria.

Un esempio ormai diventato caso di scuola e quello di British Petro-
leum, responsabile del disastro ambientale nel Golfo del Messico a se-
guito dell'incidente alla piattaforma Deepwater Horizon. Le cause sono
state ufficialmente attribuite alla cattiva esecuzione del test di sicurez-
za della piattaforma, all'inadeguata formazione dello staff e alla scarsa
manutenzione dei macchinari.

Negli esercizi precedenti I'anno del disastro, pero, la percentuale di
spesa di manutenzione in conto capitale in proporzione al fatturato era
significativamente inferiore alle altre major petrolifere, dato che pote-
va essere colto dagli analisti ad una piu attenta e critica lettura dei bi-
lanci.

Quel dato, pubblico e ben visibile, € stato generalmente sottovalutato
dagli analisti finanziari “tradizionali”.

Anzi, & probabile che molti lo abbiano apprezzato, in quanto indicatore
di risparmio sui costi di gestione (e quindi di “creazione di valore” per
gli azionisti).

Viceversa, molti tra gli analisti ESG avevano segnalato questo elemento
(che peraltro era in continuita con un dato tendenziale degli anni pre-
cedenti) come un fattore di rischio e hanno rapidamente provveduto a
ridimensionare la loro esposizione finanziaria sul titolo.

L’industria assicurativa, grazie all’utilizzazione della tecnologia, puo
concretamente migliorare la calibrazione e gestione dei rischi e favori-
re la crescita di assicurati consapevoli del proprio ruolo, diretto e im-
mediato, nella prevenzione dei rischi in una veste non piu esclusiva-
mente di “controparte” ma come co-protagonisti con l'assicuratore del

l irocesso di rinnovamento ambientale, sociale ed economico.
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Nel sistema Solvency II, interamente incentrato sull’approccio “risk-
based”, avere sempre maggiori informazioni sul rischio - non solo di
carattere finanziario, ma valutando anche le potenziali conseguenze
ambientali e sociali - diventa elemento essenziale della sana e prudente
gestione in grado di ridurre la potenziale esposizione in caso di sini-
stro, attraverso un’efficace opera di prevenzione, minimizzandone le
potenziali conseguenze.

E’ in quest’ambito che una miglior efficienza energetica pud ridurre
alcuni dei rischi coperti dagli assicuratori.

Fin dal 2012 'UNEP-FI, ’Agenzia del'ONU che si occupa di ruolo della
finanza per lo sviluppo sostenibile ha elaborato, in collaborazione con
30 fra le maggiori imprese assicurative mondiali, quattro “Principi per
'assicurazione sostenibile - PSI” (http://www.unepfi.org/psi/).

Si tratta, in particolare di costruire un approccio strategico in cui tutte
le attivita, nella catena di valore dell’assicurazione, comprese le intera-
zioni con gli stakeholder, siano svolte in un modo responsabile e lungi-
mirante, identificando, valutando, gestendo e monitorando i rischi e le
opportunita dell’attivita insieme alle tematiche ESG (ambientali, sociali
e di governance), puntando a ridurre il rischio, a sviluppare soluzioni
innovative, a incrementare i risultati dell’attivita e a contribuire in tal
modo alla sostenibilita ambientale, sociale ed economica.

Alcuni assicuratori, a livello internazionale, proprio applicando il
“Principio 2 - Lavorare insieme ai clienti e partner commerciali al fine
di sensibilizzarli riguardo alle tematiche ambientali, sociali e di gover-
nance, gestire i rischi e sviluppare soluzioni” hanno cominciato a ela-
borare soluzioni nel trasporto marittimo nelle quali, anche grazie all'u-
tilizzo di tecnologie innovative, si € riusciti a migliorare in modo so-
stanziale la gestione dei rischi tra i quali, peraltro, anche quelli deri-
vanti da atti di pirateria, sventando e prevenendo vere e proprie frodi
organizzate.
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Ma é sul piano dell'impatto ambientale dei trasporti che si misurera nei
prossimi anni la capacita dell'industria assicurativa di selezionare e
prevenire i rischi, valorizzando un approccio collaborativo e sostenibi-
le e penalizzando i comportamenti meno virtuosi e piu rilevanti per
I'integrita dell’ambiente.



RASPORTO SOSTENIBILE: PROFILI GIURIDI-
Cl

Avv. Barbaro Pozzolo
Avvocato cassazionista - Mediatore

Tale tema era gia stato risaltato dall'analoga vicenda avvenuta il 5 apri-
le 2007, di fronte all'isola greca di Santorini, la quale aveva coinvolto la
nave «Sea Diamond.

MARINE AVIATION & TRANSPORT
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Purtuttavia, va da sé che un evento cosi di rilievo come un naufragio
marittimo, di qualsiasi natura sia, desti preoccupazioni maggiori, anche
in relazione ai profili ambientali, di quanto non possa accadere per una
fonte di inquinamento costante, nonostante la stessa incida in misura
maggiore e, talvolta, in maniera irreversibile, sul pianeta.




La Convenzione CLC del 1969, basata sul principio della canalizzazione
della responsabilita, ha introdotto una disciplina speciale in materia di
responsabilita civile extracontrattuale, in merito ai danni da inquina-
mento verificatisi nelle aree marittime degli Stati contraenti, causati da
perdita o scarico di idrocarburi in mare, da una nave cisterna che li tra-
sporta alla rinfusa, a seguito di incidente.

Nel 1971, di poi, a Bruxelles e stata fermata un’altra Convenzione con
la quale si € istituito anche un Fondo internazionale per il risarcimento
dei danni da inquinamento da idrocarburi.

Dal 1973, ancora, I'International Convention for the Prevention of Pol-
lution From Ships" dell'IMO, definisce ed aggiorna costantemente i cri-
teri e le norme da rispettare ai fini della prevenzione dell'inquinamen-
to del mare.

La cosiddetta Convenzione Marpol (Marine Pollution), aggiornata da
un Protocollo del 1978 rappresenta la principale fonte pattizia in mate-
ria. Lo scarico di residui dannosi, volontario o accidentale che sia, € ov-
viamente vietato dalle convenzioni internazionali a carattere universa-
le a tutela dell’ambiente marino. Anche la Convenzione delle Nazioni
Unite sul diritto del mare (UNCLOS) tenutasi a Montego Bay nel 1982,
contiene un apparato di norme afferenti la tutela dell'ambiente marino
dall'inquinamento e dallo scarico proveniente dalle navi.
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© L’esperienza dell’ Erika, 'ultima grave emergenza ambientale provoca-
ta dagli idrocarburi seguita solo dal disastro della Prestige del 2002, ha
rappresentato I'ennesimo momento di svolta nel campo della legisla-
zione preventiva proprio perché ha indotto le istituzioni comunitarie
europee ad introdurre nel 2000 i pacchetti Erika I e I e cinque anni
dopo il pacchetto Erika III la cui priorita era quella di migliorare la si-
curezza marittima dei trasporti di idrocarburi. I pacchetti legislativi
denominati Erika I ed Erika Il hanno portato alla progressiva elimina-
zione delle navi a scafo singolo, alla creazione di una lista nera di navi
sotto-standardizzate per impedirne 'approdo nei porti dell'UE ed han-
no istituito un sistema di controllo del traffico mercantile.

L’opera di prevenzione, coordinamento e organizzazione della gestione
delle emergenze in ambito internazionale prosegui con la /nternational
Convention on Oil Pollution Preparedness, Response and Co-operation
(OPRC) tenutasi nel novembre del 1990. Entrata in vigore nel maggio
del ’95, la Convenzione, che dedicava una particolare attenzione ai pae-
si in via di sviluppo, inseriva nella casistica degli incidenti con rilascio
di idrocarburi nell’ambiente marino le infrastrutture portuali, le piatta-
forme petrolifere e altre installazioni analoghe, oltre a predisporre un
complesso sistema di cooperazione tecnica tra gli Stati nella lotta all’in-
quinamento anche attraverso molteplici accordi regionali.

La sentenza della Corte di Cassazione francese pronunciatasi sul nau-
fragio della petroliera Erika risulta, peraltro, essere estremamente in-
teressante, poiché ha dichiarato responsabili dell'inquinamento, oltre
al proprietario della nave, il dirigente della societa che ne aveva assun-
to la gestione, la societa petrolifera che aveva noleggiato la nave e la
societa di classificazione. I giudici francesi hanno infatti ritenuto che
non potesse considerarsi esclusa I’azione penale nei casi in cui 'azione
venga rivolta contro soggetti non indicati specificamente e non ritenuti
responsabili dalla Convenzione.

MARINE AVIATION & TRANSPORT
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“ Nella sentenza si legge come "La Corte ha condannato a due anni di pri-
- gione il capitano... come responsabile di un disastro ambientale per im-

prudenza'; I'aggravante, consisteva nell'aver causato «danni incalcola-
., bili» all'ambiente marino a seguito della fuoriuscita di petrolio dalla
o have.

“ Dei 20 miliardi di risarcimenti, 5,5 serviranno a pagare la multa per vio-
“ lazione del Clean Water Act, mentre il resto andra a sovvenzionare le
. berdite dei 5 Stati del Golfo colpiti dal disastro. Ma la BP dovra affronta-
re gli esiti di alcune cause presso il Tribunale federale di Citta del Mes-
sico, intentate a dicembre 2015 da una ONG, la Acciones Colectivas de
Sinaloa, dopo che gli avvocati specializzati in diritto del’ambiente, com-
ponenti 'organizzazione, hanno deciso di muoversi in autonomia, non
avendo il governo messicano intrapreso alcuna azione legale.

L’ultimo disastro ambientale legato alle piattaforme petrolifere, & avve-
nuto solo pochi mesi fa. Il 13 marzo 2016, infatti, la piattaforma della
Petrofac vicino alle isole Kerkennah, arcipelago tunisino sito a 120 chi-
lometri a sud di Lampedusa, ha subito un incidente, sversando una
grossa quantita di petrolio in mare. La Petrofac, & ad oggi sotto accusa
per quanto accaduto.

MARINE AVIATION & TRANSPORT
INSURANCE REVIEW

La vicenda della Costa Concordia, ha portato all’adozione del c.d. decre-
to «anti-inchini» (D.m. 2 marzo 2012, n. 79, in G.U. 7 marzo 2012, n. 56,
modificato dal successivo d.m. 30 aprile 2012, n. 60620, in G.U. 5 mag-
gio 2012, n. 504) il cui ambito di applicazione, non stupisce, risulta es-
sere tutt’altro che limitato alle navi da crociera, riguardando, in genere
le «navi mercantili adibite al trasporto di merci e passeggeri superiori
alle 500 tonnellate di stazza lorda» (art. 1).




Si tratta, pertanto, di un problema molto arduo da combattere conside-
rate sia le difficolta intrinseche di natura tecnica che postula, sia il fatto
che i grandi disastri, hanno un impatto decisamente piu forte sull’opi-
nione pubblica e, conseguentemente, sul modo con cui le autorita na-
zionali ed internazionali si attivano per combatterlo.

Il famoso Canale, lungo 72 chilometri, era infatti percorribile solo col
senso alternato.

MARINE AVIATION & TRANSPORT
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Ha, pertanto, avviato, fra i vari, un progetto denominato “Green Port”,
che prevede l'elettrificazione delle banchine per la fornitura di energia
elettrica “verde” da destinare alle grandi navi. Queste ultime, attrac-
cando a Genova, saranno infatti obbligate a spegnere le centrali di bor-
do.




© Si tratterebbe quindi di una nuova generazione di “centrali elettriche
N galleggianti” che possono essere posizionate a qualche miglio dal lito-
: rale, permettendo il contenimento dell'impatto ambientale del bio fuel.
» Le dimensioni contenute, la semi- sommergibilita e le forme semplici e
o pulite, sembrerebbero rendere tale impianto capace di soddisfare rapi-
o damente bisogni primari di energia elettrica della citta.

Il piano, pertanto, ¢ quello di creare “trasporti verdi, intelligenti ed in-
© tegrati”, e proprio a cid mira il nuovo progetto di finanziamenti alla
“ ricerca Horizon 2020, volto a far guadagnare all’Europa un primato
tecnologico in questo settore.

Coerentemente, la Commissione Europea, fra le strategie fondamentali
che utilizza per promuovere un trasporto marittimo sostenibile, anno-
vera la volonta di perseguire il continuo miglioramento della legislazio-
ne in vigore, al fine di definire norme globali a livello di organizzazione
marittima internazionale.

MARINE AVIATION & TRANSPORT
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Attuare simili suddette regole in materia di navigazione andrebbe a
danneggiare la concorrenza sleale posta in essere da ogni armamento
non conforme agli standard previsti, incoraggiando, cosi, 1'azione vo-
lontaria dell'Industria marittima volta a migliorare costantemente
standard minimi di sicurezza anche in un'ottica ambientale.

Non esiste infatti settore della legislazione ambientale dove si & opera-
to e che continua a progredire cosi rapidamente come quello riguar-
dante I'inquinamento navale da idrocarburi.

L’Organizzazione Internazionale Marittima, avente sede a Londra, si
configura come I'organo mondiale responsabile della trattazione della
maggior parte dei temi della sicurezza della navigazione e dell'inquina-
mento marino, oltreché dell’adozione di Convenzioni Internazionali.



© Altro obiettivo dell'Unione Europea, pertanto, non pud che essere quel-
“ lo di sostenere ed incoraggiare la qualita e I'innovazione al fine di assi-
curarsi una flotta che sia sempre aggiornata con gli ultimi sviluppi in
materia di progettazione, tecnologie e procedure operative.

E poiché I'Unione Europea si &€ impegnata a ridurre le emissioni di gas
serra almeno nella misura dell’'80% entro il 2050, anche il settore ma-
rittimo dei trasporti dovra fare la propria parte.

Tale normativa mette in risalto come sia fondamentale operare attra-
verso un efficiente ed efficace esecuzione delle inchieste di sicurezza,
effettuando un’approfondita analisi delle cause delle circostanze che
hanno contribuito a determinare gli incidenti marittimi.

INSURANCE REVIEW

Nondimeno, ritiene altrettanto basilare la presentazione di rapporti
finali di inchiesta precisi e tempestivi e, ove del caso, 'emanazione di
mirate raccomandazioni di sicurezza, di proposte di interventi corretti-
vi integrativi e di normazione tecnica di riferimento.

In correlazione a tale direttiva, il decreto legislativo 165 del 2011 ha
istituito presso il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti I'Orga-
nismo Investigativo sui Sinistri Marittimi, si da migliorare la sicurezza
della navigazione e la prevenzione dell'inquinamento causato dalle na-
Vi.
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“ 11 RINA, il Registro Italiano Navale, si & proposto come primo Ente di
 Classifica al mondo a proporre, specificatamente per unita da diporto

di lunghezza superiore ai 35 metri, uno standard a garanzia dei piu alti
o livelli in materia di protezione ambientale, con norme che vanno anche
o oltre quanto previsto dalle normative internazionali.

o L’accoppiamento diesel-elettrico veniva utilizzata nel comparto navale
© solo per generare le grandi potenze necessarie alla mobilita delle navi
© da crociera. O, ancora nell’ambito delle imbarcazioni di lusso: lo Yachts
© Shuttle, che sara costruito e commercializzato dal Gruppo Ned Ship e
“ realizzato dall’azienda francese STR Europe, consta di un piano alare in
fibra di carbonio con celle solari e di una motorizzazione duttile: full-
electric, ibrida seriale o parallela dual.

INSURANCE REVIEW

Ma non mancano numerosi esempi anche al di fuori dell'Unione Eu-
ropea.

MARINE AVIATION & TRANSPORT

Nelle acque della Stazione Navale di Norfolk (Virginia), un'imbarcazio-
ne sperimentale della Marina militare americana, la Riverine Command
» Boat (RCB-X), ha, invece, solcato il mare sospinta dall'energia dei suoi
« motori alimentati da una miscela al 50 per cento di biocarburante deri-
o vato dalle alghe marine e di Nato F-76, un tipo di gasolio normalmente
© estratto dal petrolio. Nel 2008, grande notizia aveva fatto Il Navy's Mi-
@ litary Sealift Command, ufficio della marina americana che si occupa di
“ logistica, che aveva noleggiato la Beluga per trasportare materiali dalle
“ basi americane all’Europa. Si tratta, infatti, di un cargo tedesco a pro-
N pulsione ibrida motore-vela che permette risparmi di carburante del
» 20-30% rispetto ai vascelli convenzionali.



© Per quanto concerne il Sol Levante, dopo il disastro nucleare di Fuku-

“ shima, la politica economica ed energetica del Giappone ha subito un
brusca virata verde, che per quanto in oggi di interesse, si & tradotta
nella volonta di realizzare il primo modello della Energy Sail, un proto-
tipo destinato a rivoluzionare il mondo della navigazione. Questa nave
sara, infatti, in grado di sfruttare l'energia del sole e del vento per ri-
durre al massimo le spese legate all'acquisto di combustibili fossili e
abbassare il piu possibile le emissioni di gas nocivi per I'ambiente e
I'atmosfera.

Ancora, la Nichioh Maru, imbarcazione giapponese progettata dalla
casa automobilistica nipponica Nissan, & capace di risparmiare 13 ton-
nellate di carburante solo viaggiando intorno alla costa giapponese.

La nave ha, infatti, come la M/V Auriga Leader, prima cargo al mondo
alimentata ad energia solare, il ponte ricoperto di pannelli solari. L’im-
pianto fotovoltaico alimenta le cabine dell’equipaggio mentre il motore
e controllato elettronicamente e alimentato a diesel.

INSURANCE REVIEW

Tale programma riguardera ogni tipo di natante: navi cisterna, navi da
carico, navi container, navi passeggeri, traghetti, pescherecci, rimor-
chiatori e cosi via. Tutte le imbarcazioni dovranno garantire una trazio-
ne elettrica o ibrida. Non si dimentichi che la Norvegia ha gia inaugura-
to il suo primo traghetto elettrico al 100%. Cosi come e Norvegese I'i-
dea del Vindskip, imbarcazione progettata per utilizzare il vento per la
propulsione, attraverso una ponderazione computerizzata di un flusso
costante di informazioni meteorologiche elaborata da un programma
per computer posto nella nave, in grado di calcolare il percorso miglio-
re sfruttando I'energia eolica disponibile.

MARINE AVIATION & TRANSPORT
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IFTY SHADE OF GREY - GREY AREAS AND
OVERLAPS IN TERMS OF EXPOSURES

Paolo Silvestri N,
Head of Aviation Underwriting 2¥=ss
Generali Global Corporate & Commercial Italy

INSURANCE REVIEW

°
o Let’s start by making a few examples of grey areas and overlaps, to then

© try to summarize the main reasons behind the existence of the “shades
“of grey” and eventually focus on how it is possible to best handle the

N . grey.

(*) testo tratto dall'intervento tenuto in occasione dell’Annual General Meeting
dell L.U.A.L - International Union of Aerospace Insurers, svoltosi a Charleston-USA dal
N 13 al 15 giugno 2016.
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“It depends because this type of loss can be covered by an Aviation Insur-
ance (within the Aircraft Manufacturers’ Hull section), but potentially
also by a Property Insurance, which as we know covers the aircraft dur-
» ing the construction phase.

°
o And the reason why coverage solution is not always unique is because

othe termination moment of the property coverage and inception mo-
“ment of the Aviation Insurance can vary depending on a number of dif-
“ferent factors, such as the local practice or the history of an account or a
:specific client request.

o Here again the question is if this loss is to be covered by an Aviation In-
osurance, and here again the answer is “it depends”, because this type of
©loss can be covered by Aviation Insurers with an Airport owner/
“operator Third Party Liability insurance, but also by Casualty Insurers
:with a Public (Non Aviation) Third Party Liability insurance.

© And the reason why coverage solution is not always unique is because

@ we are talking of activities which are carried out in an aviation environ-

“ment (i.e. the airport), but are basically non aviation and always covered

“as such by non aviation insurers when they are performed outside the
airport.
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The mentioned losses can be covered by an Aviation Products Liability
Insurance as they refer to products that are used in connection with an
aircraft, but can potentially be covered also by a Non Aviation Product
Liability Insurance underwritten by Casualty insurers.

And the reason why coverage solution is not always unique is because
we are talking of products that can be supplied to the aviation industry
as well as to other industries as they are basically “non aviation”; in this
respect, in certain countries and by certain insurers these products can
be covered by a non aviation policy notwithstanding the fact that they
might also be destined to an aircraft.

Having mentioned these few examples, we have understood that the def-
inition of the appropriate applicable insurance solution (be it the avia-
tion or non aviation one) is variable, and that this variability depends on
a number of influencing factors.

— Different local practices and standards are in place, which affect the
way policy wordings are written and therefore lead to the possibility
of different solutions to a same coverage scenario;

— focusing on the airport environment (as per the second example), an
influencing factor are the different limits and coverage features con-
tractually requested by airport authorities; indeed, depending on the
country, but also on each specific airport, the airport authorities
have very different requirements in terms of limits to be purchased
by operators / concessionaries which carry out activities within the
airport area: at times policy limits requested are very high, leading
to the issue of an Aviation policy, other times they are much lower,
allowing a Non Aviation policy to be issued.

Sometimes airport authorities have very different requirements also
in terms of extension of the insurance coverage: at times the request
is to expressly provide coverage for damages to aircraft even though
the activities are not carried out in the airside area of the airport,
which leads to the need of an Aviation policy (that can be avoided if
no request to cover aircraft is made)



different protection provided by certain non aviation reinsurance
treaties (which in certain cases also protect non aviation products
used in connection with an aircraft, as shown in the third example
above)

different regulation of compulsory covers, depending on the country
and legal environment; let’s think about the airside circulation of
motor vehicles: in certain counties and legal environments such cir-
culation is subject to Road Traffic Act and it is therefore compulsory
to have in place a motor vehicle third party liability insurance, with
aviation liability insurance only called to operate in excess, to top up
such compulsory cover in case relevant limit is not sufficient to sat-
isfy airport authority’s minimum request. In other countries, howev-
er, airside circulation is not subject to Road Traffic Act and in such
circumstances aviation insurers need to be aware that aviation lia-
bility insurance shall operate from “ground up”, i.e. as primary cover

different presence and extension of non aviation covers, especially in
airport locations; let’s think about third party liability damage aris-
ing out of fire or third party liability damage caused by an airport
contractor during the performance of works airside. Here again, de-
pending on the specific country / environment where coverage is
needed, such losses could be covered by specific liability sections of
relevant non aviation insurances already in place (Property and
Constructor’s All Risks respectively), whereas in some other coun-
tries Aviation Liability Insurances would be required to step in and
cover from “ground up” the mentioned third party liability damages.

INSURANCE REVIEW
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A RIFORMA DELL'AGENZIA EUROPEA PER LA
SICUREZZA AEREA (EASA): NUOVE COMPE-
TENZE NEL CAMPO DELLA SECURITY

Doriano Ricciutelli
Istruttore certificato del’'ENAC

o L'iniziativa in parola muove fondamentalmente su un duplice binario di
© obiettivi. Se, per un verso, mira ad introdurre nell’ordinamento una di-
@ sciplina della sicurezza e di protezione ambientale all’altezza delle sfide
“ che attendono l'intero settore dell’aviotrasporto nei prossimi cinque
:lustri, per altro verso, si nota come I'impostazione del nuovo strumento
. legislativo sia significativamente incline alla crescita del mercato inter-
» Do, alla integrazione di inediti modelli imprenditoriali e allo sviluppo
» tecnologico.

N (1) COM(2015) 613 final del 7/12/2015, parte della “Aviation Strategy to Enhance the
Competitiveness of the EU Aviation Sector”; si veda TRAN (2016) 0314_1 del
L 14/3/2016.




MARINE AVIATION & TRANSPORT

INSURANCE REVIEW

“In una siffatta prospettiva non sfugge - quale elemento innegabilmente
“ innovativo - I'intendimento di trasformare il mutato soggetto dell’'Unio-
. ne in un “interlocutore mondiale nel settore dell’aviazione” civile”®), so-
» prattutto rispetto ad uno “scenario” sempre piu globalizzato ove, giu-
o stappunto, il differente ruolo di attore internazionale privilegiato
o dell’ente stesso potrebbe risultare determinante per efficacizzare i rap-

© porti dell’Europa sempre in progressiva ed inarrestabile espansione.
°

- Sul terreno dei principi generali che caratterizzano la proposta in esame
» Spiccano sia un approccio basato sul “rischio e la performance” che, sot-
» to un punto di vista procedurale, 'introduzione del sistema ”op¢-in”, ov-
o verosia la possibilita per gli Stati membri di applicare alcune disposizio-
o ni alle attivita e ai servizi prestati da aeromobili di Stato (i.e. doganali, di
@ polizia, di ricerca e soccorso, di guardia costiera, antincendio, ecc.) e di

“ scegliere, altresi, per quali comparti usufruire dell’opzione stessa.
°

° (2)Davide Sassoli, relatore, presso la Commissione Trasporti del PE, in occasione della
presentazione del precedente “pacchetto aviazione”.
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“In relazione a specifici gap legislativi rilevati da diversi parlamentari, &
:infatti emersa (section 1) qualche perplessita su taluni aspetti tecnici
.paradigmatici come, a titolo esemplificativo, quelle riguardanti la man-
o cata predisposizione di obblighi certificativi dei piloti, soprattutto in ma-
o teria di formazione (cabin crew instructors and examiners, flight in-
o Structors on simulation devices).

: Obiter dictum, si deve annotare che, come ¢ stato rilevato dalla risolu-
» zione parlamentare n.105 del 16 febbraio 2016 del Senato della Repub-
o blica (DOC.XVIII), l'ulteriore questione riguardante la carenza previsio-
o nale di attestati e licenze per tale tipologia di mezzi aerei ha evidenziato
©segni di “grave criticita”, anche nella dimensione nazionale, attesi i po-
“tenziali “negativi effetti sulla sicurezza del volo per tutti gli Stati mem-

“bri”.
°

o Poi, tenendo conto del principio di sussidiarieta e agevole intuire che la
@ novella non sembri peraltro apportare alcun valore aggiunto nel campo
@ della safety rispetto all’'ordinamento interno, ove si consideri che la vi-
“ gente legge italiana pone l'obbligatorieta di requisiti certi d’idoneita e

garantisce margini assai maggiori per il conseguimento degli obiettivi di
- sicurezza.

°
o Qui puo reputarsi emblematicamente rappresentativo I'esempio della

o configurazione dei sistemi di bloccaggio e di monitoraggio della porta
o della cabina di pilotaggio, che ha gia formato oggetto di approfondimen-
@ to di questa rivista (vedi MAT n. 3/2015), in relazione all'incidente ae-

“reo occorso alla compagnia Germanwings.
°

o In proposito, la Commissione ha svolto un ruolo essenziale nell’avvio
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“ dell’Action plan del 20 ottobre 2015, elaborato sulla base dei risultati
“ emersi dalle raccomandazioni della task force del’EASA sulla tragica
“ vicenda, statuendo anche nuove regole che incidono sulle operazioni di
., volo, sui membri di equipaggio, sulle implicazioni tecnologiche e sulla
» protezione dati.

© A ben vedere, appaiono subito alcuni dubbi per quel richiamo (I'art. 65,

© paragrafo 6) alla facolta dell’Agenzia di “reagire senza indugio a un pro-
blema urgente di sicurezza” indicando le misure correttive, le direttive o

.le raccomandazioni ad hoc - che le “autorita nazionali competenti o le

» persone fisiche e giuridiche soggette alle disposizioni del regolamento”

« stesso debbano adottare nelle particolari contingenze.

°

°
© Ed e pur vero, di contro, che un precetto ad hoc della proposta (articolo
©76) tende a mitigare il potere invasivo dell’Agenzia disponendo che la
© stessa presti, ma soltanto “su richiesta”, una assistenza tecnica alla Com-
“ missione per l'attuazione del summenzionato regolamento (CE) n.
300/2008, anche ai fini dell’esecuzione di “ispezioni di sicurezza
o (security) e la preparazione delle misure da adottare a norma di detto
« regolamento”.
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“ Del resto, mutatis mutandis, preme denotare l'evidente analogia di
.quanto precede - per ogni opportuna valutazione di raffronto - con le

sostanziali funzioni aggiuntive di security che sono state attribuite alla
» Agenzia Europea per la sicurezza marittima (EMSA), rispetto a quelle
» originariamente codificate e finalizzate alle sole questioni di safety, per
o effetto del regolamento 462/2016 del 30 marzo 2016, inerente allo svol-
o gimento di ispezioni della Commissione e al regolamento UE

©n.100/2013 del 15 gennaio 2013,
°

“Inoltre, vale la pena specificare che, fermo restando 'accordo di massi-
“ma sinora raggiunto dai ministri competenti sul rafforzamento della
N cooperazione nei limiti in cui si riscontra una concreta interdipendenza
., settoriale tra aspetti di safety e security, le modifiche principali apporta-
o te al regolamento 216/2008 su dettagliati aspetti di cybersicurezza at-
o tengono precipuamente alla progettazione dell'aeromobile, nonché ai
© requisiti essenziali relativi alle informazioni, ai dati aeronautici e all'in-
© tegrita dei sistemi e ai componenti di aviazione.

o In un’ottica extra-europea, giova richiamare I'attenzione sulle iniziative
o dell'ICAO assunte congiuntamente ai membri dell'IHLG (Industry High
o Level Group) che, con l'intento di promuovere un approccio coerente
@ alla gestione dei rischi derivanti dalla criminalita di tipo cyber, hanno
© elaborato un draft di risoluzione (datato 30 maggio 2016, A39-WP/17,
“EX/5), indirizzata a riaffermare la difesa delle infrastrutture critiche
: dell’aviazione civile.

N (3) Siveda “The Italian Maritime Journal “ N.4, 2012, pag. 2 e seg..
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:E quindi in occasione della prossima 39" Assemblea dell’lcao, che si ter-
.ré dal 27 settembre al 7 ottobre 2016, tramite 'approvazione del sud-
o detto strumento internazionale detta Organizzazione, gli Stati contraenti
oe gli stakeholder prenderanno I'impegno collaborativo per la lotta alla
© cyber securitynel periodo 2017-2019.

°

© Nel riconoscere senza obiettive difficolta il tenore multidisciplinare della
“ speciale tipologia di minacce del segmento cyber, 'invito operativo este-
:so ai paesi membri dell'ICAO, contenuto dalla risoluzione de qua, non
- concerne esclusivamente i compiti improntati alla identificazione e al
o contrasto delle peculiari criticita che possono compromettere la regola-
orita del trasporto per via aerea, ma - riprendendo il nostro discorso -
“attiene anche alla definizione delle responsabilita delle (sole) agenzie
:nazionali e dell'industria.

[ ]
© (4) Il rapporteur TRAN ha presentato il draft report il 3 maggio 2016 contenente 242
« emendamenti (215/0277 (COD).

©(5) La votazione della Commissione TRAN del PE ¢ stata calendarizzata in occasione del
© meeting schedulato a fine settembre 2016 mentre la discussione in Commissione Tra-
@ sporti e Turismo & prevista '11 luglio 2016 TRAN/8/05273

([
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REVE NOTA SULLA RESPONSABILITA PER
COLPA GRAVE DEL VETTORE IN CASO DI
FURTO DI MERCE ED INSUFFICIENTE SORVE-
GLIANZA DELL’AREA DI SOSTA, ALLA LUCE DELLA
GIURISPRUDENZA NAZIONALE

Alberta Frondoni
Avvocato in Genova

La giurisprudenza ormai consolidata in materia ritiene che il vettore,
quale operatore professionista e, quindi, tenuto a rispondere secondo i
parametri di diligenza qualificata (previsti dall’art. 1176, comma 2 cod.
civ.), “pur godendo di ampia autonomia nello scegliere tempi, modalita
e itinerario del trasporto, € pur sempre tenuto a compiere scelte in mo-
do da ridurre al minimo il rischio di perdita del carico” (Cass.
27/3/2009,n.7533).

Nel caso di sottrazione della merce avvenuta nel corso del trasporto,
per superare la presunzione di responsabilita ex recepto posta a suo
carico dall’ art. 1693 cod. civ. (“i/ vettore é responsabile della perdita o
dell'avaria delle cose consegnategli per il trasporto dal momento in cui
le riceve al momento della consegna al destinatario se non prova che la
perdita o l'avaria é derivata .... da caso fortuito’ e/o da una delle altre
cause ivi tassativamente ed espressamente indicate), il vettore deve, in
particolare, dimostrare che il furto (limitandoci in questa sede a tale
tipologia di evento, senza svolgere un parallelo in tema di rapina) ha
avuto i caratteri di ‘inevitabilita’ ed ‘imprevedibilita’, tipici del ‘caso for-
tuito’: caratteri la cui sussistenza va valutata alla luce dei suddetti do-
veri di diligenza professionale, tenuto conto (anche) di “dr tutte le cir-
costanze del caso concreto e delle possibili misure idonee ad elidere od
attenuare il rischio della perdita del carico’ (Cass. 28/11/2008, n.
18235).
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“In altre parole, il furto delle merci (cosi come I'evento - rapina) non co-

stituisce in sé ‘caso fortuito’, da poter invocare quale causa di esonero da
. responsabilita vettoriale rappresentando, anzi, ormai da tempo uno dei
o rischi piu frequenti e tipici dell’attivita di autotrasportatore.

“Nella disamina della fattispecie e nell'inquadramento della correlativa
“ eventuale sua responsabilita (per colpa lieve o per colpa grave) assume-
.ré, quindi, rilevanza e andra valutata la condotta posta in essere dal vet-
» tore nel caso concreto, accertando se il medesimo abbia adottato tutte le
o misure e gli accorgimenti pit opportuni al fine di evitare o, quanto me-
ono, ridurre il rischio dell’accadimento di un evento siffatto e mettendo in
©luce eventuali disfunzioni e/o gravi deficienze nell'ambito della organiz-

©zazione professionale del vettore.
°

o Come e stato messo in evidenza da una puntuale sentenza di merito, in-
o fatti, “in caso di mancata adozione di dette misure, I criteri di attribuzio-
© ne del rischio di impresa inducono a ritenere l'imprenditore (perché é di
@ imprenditore che si tratta) responsabile, ex art. 1693 cod. civ., per la
© perdita della merce. Ragionare diversamente vorrebbe dire incentivare
: l'adempimento negligente o inefficiente oppure applicare ad un soggetto
. professionista gli stessi obblighi di diligenza generici che ricadono sul
o Soggetto che non si avvale di un apparato imprenditoriale, con evidenti
o irrazionalita’ (Trib. di Sala Consilina 18/1/2006).
.-
°

©Va da sé che 'abbandono sulla pubblica via, soprattutto in ore notturne,
© ¢ da sempre considerata una gravissima violazione dei doveri professio-
“nali del vettore nella cura e custodia del carico, con addebito per colpa
“grave a carico “di chi lascia un camion con relativo carico su piazzale
.aperto al pubblico ed incustodito, durante le ore serali” (Trib. di Sala
- Consilina 18/1/06, cit.) o lo lascia parcheggiato “su area pubblica sita in
o prossimita del porto, incustodito sulla pubblica via” (Trib. Milano

»18/11/2005); “I'abbandono, anche per breve tempo (circa un’ora) del
o veicolo parcheggiato in strada non frequentata, costituisce, considerato




MARINE AVIATION & TRANSPORT

INSURANCE REVIEW

“ il valore della merce e la frequenza dei furti anche in ore diurne, com-
: portamento gravemente colposo” (Trib. Milano 13/3/2013).

“ Anche la decisione del vettore di sostare in una ‘area di servizio’ & una
“ scelta comunque preferibile a quella di sostare nei pressi di una piazzola
- di emergenza lungo l'autostrada, in quanto - come deciso in una fatti-
» specie - “la possibile sosta nella vicina area di servizio avrebbe, se non
« eliso, senza dubbio grandemente attenuato il rischio della perdita del
o carico” (Trib. Latina 10/9/2012).

:Ad ogni buon conto, il mero inserimento di un dispositivo antifurto puo
» hon essere sufficiente a dimostrare I'uso della diligenza qualificata da
« parte del vettore se il comportamento tenuto in concreto dal vettore me-
o desimo abbia comunque favorito e/o creato i presupposti per il verifi-
© carsi della sottrazione del mezzo e del carico ivi a bordo: “né vale ad
@ escludere la colpa il fatto che il veicolo fosse equipaggiato con un dispo-
© sitivo antifurto ... & circostanza notoria il fatto che la presenza di detti
N dispositivi non sia idonea a prevenire integralmente i furti di autoveico-

li, data la nutrita presenza di ladri professionisti esperti nel disinseri-
o mento di detti impianti ... si tratta quindi di una situazione che lungi dal
o costituire caso fortuito integra una ipotesi di colpa grave di immediata
o percezione” (Trib. Milano 13/7/2011).

°
“In una fattispecie decisa dalla Corte d’Appello di Milano (sentenza
- 6/3/2007), le precauzioni adottate dal vettore erano state cosi illustra-
. ter “dotazione del magazzino di un sistema sonoro tipo ‘argo’ costituito

o da 19 sensori a raggi infrarossi, collegato all’istituto di vigilanza IVRI; )"
°
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® . . . i

o aperture laterali poste ad altezza di quattro metri dal suolo e protezione
o con reticolari di ferro di quelle sul tetto; sorveglianza periodica del per-
o sonale dell’istituto di vigilanza, con due ispezioni notturne e pronto in-
o tervento in caso di messa in funzione del sistema di allarme ad esso col-
@ legato)”.

: Peraltro, alla luce delle modalita con cui in concreto i malavitosi erano
o riusciti ad entrare nel magazzino (“apertura di un varco praticata dai
o locali di una ditta terza confinante”), il vettore e stato comunque con-
@ dannato al risarcimento integrale del danno (e per colpa grave! senza,
© quindi, beneficiare di limiti di sorta) in quanto “quelle precauzioni non
© sono valse ad impedire che i ladri penetrassero nel magazzino, rimasto
N privo di sorveglianza interna dalla sera del 19 ottobre al mattino del 2
. 10 vembre, per la ragione, davvero inescusabile, che il personale all’uopo
o Incaricato, accorso sul posto al suono dell'allarme, si sia limitato ad un
o controllo esterno, del tutto inadeguato alle circostanze del caso’.

[

N Dunque, anche un servizio di vigilanza contrattualmente previsto in
- un’area e/o in un deposito (fermo restando I'onere della prova dell’ef-
o fettivita di un tale servizio nel determinato arco spazio - temporale
o dell’evento) puo non costituire un deterrente per i malavitosi e/o, ancor
© peggio, non toglie ad un’area il carattere di luogo insicuro ed esposto al
© rischio di eventi delittuosi: né, a fortiori, pud cancellare o limitare il pre-
@ cipuo dovere, da parte di un vettore professionale, di provvedere al per-
“ durante controllo (diretto o indiretto) sul mezzo e sul carico, a tutela
: della integrita degli stessi.

© Ed anche il riposo dell’autista previsto dalle normative in materia non
@ elimina il dovere del medesimo di predisporre le misure atte a tutelare
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“le merci anche in tale frangente, tanto da non essere esonerato da re-
:sponsabilité in caso di un furto “avvenuto nottetempo, mentre i camion
. erano parcheggiati per il riposo notturno dell autista, senza lI'adozione di
o opportune cautele per la loro sorveglianza, poiché come emerge dagli
e atti (doc. 11 e 26 attoreo, perizia IS S.r.l), il parcheggio a pagamento
onon ha svolto alcun effettivo servizio di custodid’ (Trib. Verona
©22/2/2013).

:In altra decisione giurisprudenziale, anche la vicinanza degli Uffici della
o Guardia di Finanza al luogo in cui venne perpetrata la sottrazione del
omezzo e della merce a bordo & stata - correttamente - ritenuta circo-
©stanza irrilevante, in quanto “era notorio che all’epoca i rimorchi con
“ container carichi di merce parcheggiati nella zona del porto e non diret-
“tamente custoditi erano esposti ad elevatissimo rischio di furto ... /a si-
“ tuazione di rischio non era ridotta dalla presenza della Guardia di Finan-

za al varco doganale o da guardie notturne con compiti diversi da quello
o di vigilare sui veicoli ... soprattutto perche agganciare un semirimorchio
o con il timone libero ad una motrice (come hanno fatto i ladri nel caso di
o specie) era un’operazione del tutto normale che non poteva destare al-
© cun sospetto; e neppure attenua in qualche misura la colpa del XY il fatto
© che all'epoca non vi fossero parcheggi custoditi, atteso che una tale si-
© tuazione avrebbe dovuto indurre i vettori ad organizzare direttamente
© la custodia della merce loro affidata o ad organizzare i trasporti evitando
:1' parcheggi notturni nella zona del porto; pertanto risulta ampiamente
o provato in causa che il comportamento del XY integra senz altro la colpa
o grave” (App. Genova 20/5/1999). Parimenti, ingiustificato ed irrilevante
oai fini dell’esonero da responsabilita vettoriale é stato ritenuto I'affida-
o mento fatto da un vettore “sui controlli delle Forze dell'Ordine al varco
@ dello spazio doganale, in quanto in realta detti controlli erano finalizzati
“a compiti diversi da quelli di prevenzione dei furt!’ (Trib. Cagliari
“13/4/99).
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vettore, indelegabile e di cui egli e tenuto a rispondere (ai sensi dell’art.
1228 cod. civile) quand’anche si avvalga, nell’esecuzione delle proprie
obbligazioni, dell’ausilio di terzi.

Costituisce, infatti, (altro) principio generale puntualizzato dalla dottri-
na e giurisprudenza in materia quello per cui “la responsabilita del debi-
tore e fondata sull’esigenza che il creditore, esposto, nell’esecuzione
dell’obbligazione, alla particolare ingerenza di soggetti a lui estranei,
faccia assegnamento sulla responsabilita originaria del debito-
re” (BIANCA) e per cui la responsabilita ex art. 1228 cod. civ.
“presuppone che I'opera svolta dall’ausiliare sia connessa con I'adempi-
mento della prestazione, di guisa che, ove I'attivita svolta dal detto ausi-
liare abbia determinato o concorso a determinare I'inadempimento o
I'inesatto adempimento della prestazione, il debitore che si & servito
dell’opera dell’ausiliare risponde del fatto di quest’ultimo” (Cass. n. 819/
1970; n. 4620/1995).
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