
         MARINE  AVIATION & TRANSPORT  
                INSURANCE REVIEW 

Comitato Direttivo:  Andrea Dalle Vedove,  David Gasson, Sean Gates, Anna 
Masutti, Pablo Mendes de Leon, Alessandro Morelli, Claudio Perrella, Massimo 
Nicola Spadoni, Fritz Stabinger  

A cura di: Cristina Castellini, Responsabile Trasporti e Aeronautica - ANIA  
 Associazione Nazionale tra le Imprese Assicuratrici 

 

SOMMARIO 

Marine 

Aviation 

Transport 

Pirateria e assicurazione merci: quale soluzione? 
di Dante Teodori 

3 

Pirateria somala: strumenti di gestione del rischio 
di Francesca Nozzi 

6 

Institute Cargo Clauses (A) ed esclusione di copertura per “inherent vice or 
nature” in una recente decisione della Supreme Court inglese  
di Claudio Perrella 

8 

L’International Union of Aerospace Insurance e  l’Annual General Meeting di 
San Pietroburgo 
di Andrea Dalle Vedove 

13 

Aviation Reinsurance: an introduction to its purpose and structure 
by Mark Meyer 

16 

La prescrizione relativa alle assicurazioni aeronautiche della responsabilità 
civile  
di Anna Masutti 

19 

Cancellazione del volo nel trasporto aereo, ripercussioni in ambito assicura-
tivo  
di Orsola Zane 

23 

Diritto di surrogazione dell’ assicuratore. Risarcibilità del danno nel contratto 
di trasporto di cose: considerazioni sulla prova del danno emergente e del 
lucro cessante  
di Annamaria Mirra 

26 

Luglio 2011 - N. 3   

 



 M
A

R
IN

E
  A

V
IA

T
IO

N
 &

 T
R

A
N

S
P

O
R

T
 

IN
S

U
R

A
N

C
E

 R
E

V
IE

W
 

  
 

 

DISCLAIMERDISCLAIMER  
The objective of the Review is to inform its readers  and not to suggest 
underwriting practices or other behaviours which may affect competi‐
tion or restrain from acting accordingly to  the applicable national com‐
petition  and  antitrust  laws  and  to    the  European  competition  legisla‐
tion. Whilst  every  care has been  taken  to  ensure  the  accuracy of    the 
papers  and  articles  at  the  time  of  publication,  the  information  is  in‐
tended as guidance only.  It should not be considered as legal advice. 
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A COMPREHENSIVE GLANCE ON THE MARINE,  
AVIATION & TRANSPORT WORLD 

 

The idea is to supply and update our associates with the latest legislative 
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 be‐
lieve  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. 

Russia,  San  Pietroburgo:  dal  5  al  9  giugno    ha  ospitato  l’Annual  General    Meeting 
dell’industria assicurativa  aerospaziale mondiale 
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PPP   IRATERIA IRATERIA IRATERIA EEE   ASSICURAZIONE MERCIASSICURAZIONE MERCIASSICURAZIONE MERCI: : : QUALEQUALEQUALE   
SOLUZIONESOLUZIONESOLUZIONE? ? ?    

   
Pirati: termine che evoca ricordi giovanili, che ci riporta alla mente per‐
sonaggi quasi romantici  come Francis Drake, addirittura nominato Ca‐
valiere dalla regina Elisabetta I.  
 

 

Ma  i pirati di oggi  chi  sono?  In  Indone‐
sia,  in Nigeria e, soprattutto,  in Somalia 
chi sono i novelli Francis Drake? Stiamo 
mitizzando  un  gruppo  di  poveri  ex‐
pescatori che hanno scoperto quanto sia 
più facile assaltare le navi di passaggio o 
stiamo  sottovalutando  un  movimento 
sempre più organizzato di terroristi che 
finanzia la propria attività intenazionale 
con i riscatti ottenuti per il rilascio delle 
navi sequestrate?  
Ora, non essendo questa  la sede per un 
dibattito  che  necessiterebbe  di  analisi 
molto  più  approfondite,  tralasciamo 
ogni  considerazione  sulla  superficialità 
con cui il fenomeno della pirateria è sta‐
to trattato.   
 

La  Comunità  Internazionale,  dopo  aver 
praticamente ignorato il fenomeno per lungo tempo, non ha saputo far 
altro  che  esperire  il  fantozziano  tentativo  di  controllare  le  acque 
dell’Oceano Indiano facendole presidiare dalle forze navali ed aeree con 
risultati, per usare un eufemismo, “imbarazzanti”. 
 

I Governi  sia europei  che extra‐europei,  impantanati  in mille  cavilli di 
diritto internazionale, non hanno saputo imbastire alcuna strategia di‐
plomatica o politica in grado di  incidere significativamente sulla situa‐
zione e  le poche azioni di  forza compiute sono state persino viste con 
preoccupazione.  
 

Gli  Armatori si sono ritrovati da soli a fronteggiare il problema in uno 
stato di pressoché totale impotenza. 
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E il costo di tutto questo?  

Prendiamo  in  considerazione  la 
pirateria  somala  che da  fenomeno 
limitato al Golfo di Aden si è ormai 
esteso  ad  una  larga  parte 
dell’Oceano  Indiano  con  attacchi 
anche a navi in navigazione a 600 – 
800  miglia  dalla  costa.  Nel  2010 
sono  stati  pagati  in  Somalia  238 
milioni di dollari  121 milioni in più rispetto al 2009  con un costo me‐
dio per    riscatto  intorno ai 5 – 5,5 milioni di dollari  USD 16 milioni 
chiesti per il rilascio della Savina Caylyn della flotta D’Amato .  
 

A queste cifre si devono aggiungere i costi non indifferenti della gestio‐
ne del pagamento del  riscatto e  tutti  i  costi  indiretti  che gli Armatori 
debbono sopportare a seguito del sequestro della nave.   
E chi paga tutto questo? 
 

Naturalmente  tutti noi,  dato  che  i maggiori  costi  sopportati dagli Ar‐
matori  nel  trading  sono  ribaltati  sui  prezzi  al  consumo  e  i  costi,  non 
certo  irrisori,  degli  interventi militari  nelle  acque  infestate  dai  pirati 
rimangono comunque a carico della Comunità.  
 

I  Clubs di P&I  che,  al  contrario,  si  sono  tenuti  astutamente,  anche  se 
discutibilmente,  fuori  dai  fuochi,  nascondendosi  dietro  la  “presunta” 
mancanza della responsabilità armatoriale nel caso di sequestro della 
nave,  hanno  poi  costretto  gli  Armatori  a  comprare  coperture 
“Kidnapping and Ransom” per i propri equipaggi. 
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Allo stesso modo, dato il legame indissolubile tra il mondo assicurativo 
e  quello  del mare,  una  parte  sostanziale  di  tali  costi  si  è  immediata‐
mente  ed  inevitabilmente  ribaltata  sugli  assicuratori  visto  che  il  ri‐
schio di pirateria era tradizionalmente coperto, nella maggioranza del‐
le polizze, nell’ambito dei rischi ordinari. 
 

Gli assicuratori Corpi,  tradizionalmente più reattivi di quelli Merci ed 
anche in virtù della maggiore internazionalità del business Corpi, han‐
no affrontato tempestivamente il problema: il rischio Pirateria è stato 
escluso  dalla  polizza  rischi  ordinari  per  essere  contemplato 
nell’ambito  della  polizza  rischi  guerra  con  conseguente  assoggetta‐
mento a premi addizionali per la navigazione nelle zone a rischio. 
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Naturalmente  i  Mercati  specializzati  in  queste  coperture  in  primis 
quello  degli  Lloyds’   hanno  intravisto  un’opportunità  di  business  e, 
come è sempre accaduto nei momenti di crisi socio‐politica in qualche 
parte del mondo, si sono gettati a capofitto nell’avventura certi di po‐
terne trarre utili insperati. 
 

Sfortunatamente  però, quella che doveva essere una sinistralità di ti‐
po catastrofale si è presto rivelata una sinistralità di  frequenza e, per 
di più, con costi medi molto più elevati di quelli stimati con effetti de‐
vastanti sui bilanci di alcuni Sindacati.  

           

Dante Teodori 
Dirigente, Responsabile Marine di Munich Re 
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E gli Underwriters Cargo? Nessuna reazione,  immobili, quasi come se 
non vi fosse alcun coinvolgimento.  
 

Peccato, però, che in caso di sequestro i pagamenti per la restituzione 
della  nave  e  del  carico  ‐  che  spesso  secondo  la  prassi  internazionale 
vengono gestiti come avaria generale  ‐ abbiano pesanti riflessi anche 
per gli assicuratori  merci. 

Da  ciò  consegue,  dato  il  sovente  sbilancio  tra  il  valore  della  nave  e 
quello delle merci stesse  si pensi ad una petroliera di valore USD 20‐
30 milioni con un carico di USD 70‐80 milioni  che, spesso, la maggior 
contribuzione rimane a carico delle merci.   

Per non parlare del caso in cui  il carico dovesse essere trattenuto dai 
pirati    o  al  caso  in  cui durante  il  periodo di detenzione della nave  le 
merci  dovessero  completamente  deteriorarsi.  Rimarrebbe  la  magra 
consolazione  che  in  caso  di  perdita  totale  nessun  contributo  per 
l’Avaria Generale sarebbe dovuto.         

La  copertura  della  Piracy,  almeno nelle  I.C.C.”A”  e  clausole  analoghe, 
continua ad essere garantita senza alcuna previsione di sovrappremio 
per navigazione nelle zone a rischio, né sembra vi sia, sul mercato in‐
ternazionale, alcuna riflessione in merito.   

Quanti danni da pirateria si dovranno pagare prima che anche per  le 
Merci si riesca a prevedere una soluzione che, almeno, consenta di ot‐
tenere un premio adeguato al rischio da correre? 
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PPP   IRATERIAIRATERIAIRATERIA   SOMALASOMALASOMALA: : : STRUMENTISTRUMENTISTRUMENTI   DIDIDI   GESTIONEGESTIONEGESTIONE   
DELDELDEL   RISCHIORISCHIORISCHIO      
   

   
Negli ultimi anni il fenomeno della pirateria, lungi dal rimanere relegato 
a racconti salgariani, ha iniziato a interessare le cronache di tutto il mon‐
do  con  una  frequenza  in  vertiginosa  crescita  soprattutto  al  largo  delle 
coste della Somalia.  
 

La rotta tra il canale di Suez e il Golfo di Aden, una delle principali arte‐
rie del commercio globale, è percorsa ogni anno da 30.000 navi mercan‐
tili contenenti  il 15% del petrolio mondiale e si configura come un irri‐
nunciabile canale di approvvigionamento energetico per l'Europa.  
 

Secondo la società bresciana di analisi del rischio Dual Risk Management 
durante  l'anno  2010  sono  state  rapite  1.181  persone  e  sequestrate  53 
navi, 49 delle quali al largo della Somalia.  
 

Dal recente rapporto dell'International Maritime Bureau  IMB  della Ca‐
mera di Commercio Internazionale  ICC  nel primo trimestre del 2011 si 
sono registrati 142 attacchi in tutto il mondo, 95 dei quali commessi da 
pirati  somali,  con una crescita del 35% rispetto allo stesso periodo del 
2010.  
 

Una vera e propria emergenza che ha investito anche l'Italia con quattro 
sequestri  registrati  dall’inizio  del  2011:  a  gennaio  la  nave  cisterna 
"Dominia" al largo della Nigeria, il mese successivo la petroliera "Savina 
Caylyn",  ad  aprile  la  "Alessandra  Bottiglieri"  e  da  ultimo  la  motonave 
"Rosalia D'Amato". 
 

Secondo  il  segretario  generale  ONU  Ban  Ki‐moon  il  danno  economico 
generato ogni anno dalla pirateria nel Golfo di Aden e nell'Oceano India‐
no supera i 7 miliardi di dollari in termini di minori introiti per le società 
di  navigazione,  di  costi  del  carburante  per  la  deviazione della  rotta,  di 
spese per il dislocamento di navi da guerra e di costi  delle polizze assi‐
curative,  che,  stando  alle  ultime  stime,  dal  2008  sono  aumentati  del 
300% con specifici sovrapprezzi per il Golfo di Aden.  
 

Premesso  che  nell’ordinamento  giuridico  italiano  il  rischio  pirateria  è 
inserito tra gli "accidenti della navigazione" che l'art. 521 cod. nav.  pone 
a carico dell'assicuratore,  l’articolo di Dante Teodori ha ben illustrato le 
contromisure adottate dal comparto assicurativo ed,  in particolare dagli  
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assicuratori “corpi”, che si sono visti costretti  ‐ per contenere gli impatti 
del fenomeno sulle polizze ‐  ad equiparare le aree marittime, particolar‐
mente soggette a rischio pirateria, alle zone di guerra.  

Dal gennaio 2009 infatti ogni armatore stipulando un'assicurazione con‐
tro il rischio guerra riceve copertura anche in caso di abbordaggio vero e 
proprio dietro pagamento di un premio supplementare del 5%.  

L’Istituto ha giustificato l'equiparazione della pirateria alle operazioni di 
guerra richiamando le modalità con cui gli atti di pirateria si manifesta‐
no e l'esigenza concreta di protezione dei lavoratori marittimi. 

Un’altra recente risposta al fenomeno piratesco è stata offerta dalla Jar‐
dine Lloyd Thompson di Londra che nel corso delle consultazioni avute 
con armatori, operatori del trasporto navale ed il governo britannico ha 
messo a punto il c.d. "Programma di scorta" con l’intento di garantire la 
protezione delle navi mercantili e di ridurre i costi delle assicurazioni.  

Il progetto prevede di dare vita a una compagnia pubblico‐privata dotata 
di una flotta di 18 pattugliatori armati di un cannone leggero e di un e‐
quipaggio di 8/12 guardie armate sotto il controllo operativo della guar‐
dia britannica.  

La flotta che dovrà rispettare le norme internazionali e utilizzare la forza 
come estrema risorsa, stando agli ultimi aggiornamenti potrebbe  diven‐
tare operativa già dai prossimi mesi offrendo servizi di scorta ai mercan‐ 
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Inoltre,  con  l’incremento del  fenomeno pirateria al  largo della Somalia, 
sono sempre più numerosi gli armatori che richiedono ai mercati specia‐
lizzati  in  primis  quello  di  Londra   Polizze  “Kidnapping  and  Ran‐
som”  “Rapimento & Riscatto” . 

Si  tratta  tuttavia  di  contratti  il  cui  contenuto  è  difficilmente  reso noto, 
soprattutto relativamente all’ammontare del massimale di polizza e del 
premio assicurativo, che viene concordato in segreto tra le parti.  

Stando alle ultime notizie sull’argomento Guillaume Bonissent della Hi‐
scox  di  Londra  ha  dichiarato  che  le  loro  polizze  K&R  possono  coprire 
fino a 50 milioni di dollari di massimale. 

Analogamente in materia previdenziale l’IPSEMA  Istituto di Previden‐
za per il Settore Marittimo  ha inserito la pirateria nel rischio di guerra 
previsto dal contratto collettivo di lavoro.  
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tili in transito nel Golfo di Aden al prezzo di 21.500 dollari a tratta. 
 

Tuttavia si segnala che la presenza di dispositivi militari nell’area sog‐
getta a fenomeni di pirateria costituisce sicuramente un deterrente ma 
non può risolvere il problema che risulta invece strettamente connesso 
alla instabilità della politica somala e, di conseguenza, alla mancanza di 
un’autorità nazionale in grado di combattere dall’interno le organizza‐
zioni criminali di pirateria. 
 
 

Francesca Nozzi  
Studio Legale AS&T 

Aviation, Shipping and Trade, Italy 
 
 
 
 
 

III   NSTITUTENSTITUTENSTITUTE   CARGO CLAUSES (A) CARGO CLAUSES (A) CARGO CLAUSES (A) EDEDED   ESCLUSIONEESCLUSIONEESCLUSIONE   
DIDIDI   COPERTURACOPERTURACOPERTURA   PERPERPER   “““INHERENTINHERENTINHERENT   VICEVICEVICE   OROROR   NATU-NATU-NATU-
RERERE” ” ” INININ   UNAUNAUNA   RECENTERECENTERECENTE   DECISIONEDECISIONEDECISIONE   DELLADELLADELLA   SUPRSUPRSUPRE-E-E-
MEMEME   COURT COURT COURT INGLESEINGLESEINGLESE      

 
Una  recente  ed  importante  decisione  1   della  Supreme  Court  inglese 
consente di  fare  qualche  considerazione  riguardo  agli  oneri  probatori 
connessi ad una delle classiche esclusioni di copertura  nelle coperture 
merci “all risks”.   
 
 

 
 
1   Global  Process  Systems  Inc.  c.  Syrijat  Takaful  Malaysia  BHD,  “the  Cendor 

Mopu”  2011  UKSC, 5.  

Come noto,  le Institute Cargo Clauses  A  per la copertura dei rischi di 
danni alle merci  trasportate corrispondono alla copertura  tradizional‐
mente definita  come  “all  risks”,    espressione questa  che  sebbene per 
certi  versi  fuorviante,  in quanto può  indurre erroneamente  a  ritenere 
che la copertura assicurativa operi in relazione a tutti i rischi ipotizza‐
bili,   senza limitazioni o esclusioni di sorta  rappresenta la circostanza 
che  l’ambito  di  estensione  della  copertura  offerta  è  tendenzialmente 
quanto più estesa possibile.  

 



 M
A

R
IN

E
  A

V
IA

T
IO

N
 &

 T
R

A
N

S
P

O
R

T
 

IN
S

U
R

A
N

C
E

 R
E

V
IE

W
 

  
 

 

Il caso in esame si presenta sotto questo profilo emblematico.   
 

Il contenzioso  è  sorto  a  seguito    del  grave  danneggiamento  subito  nel 
corso  del  trasporto  di  una  piattaforma  di  perforazione  denominata  
“Cendor MOPU” da Galveston, Stati Uniti a Lumut, in Malesia Orientale. 
 

La piattaforma era dotata di tre bracci sospesi della lunghezza di 91,44 
metri, era stata caricata su chiatta e rimorchiata. Gli assicurati avevano 
assicurato l’unità dai rischi del  trasporto con una polizza che incorpora‐
va le ICC A   1982 . 
 

Poiché    le  strutture  ed  in particolare  i bracci mobili     sarebbero  state 
sottoposte a forti sollecitazioni ed il moto ondoso  nel corso della traver‐
sata marittima avrebbe esposto il convoglio ad un notevole stress, prima 
della  partenza  erano  stati  svolti  accurati  accertamenti  peritali  ed  
un’ulteriore  ispezione era  stata  condotta  a  Saldanha Bay  in  Sud Africa, 
dove si era proceduto alla riparazione di alcune lesioni verificatesi nella 
prima fase della traversata.  
 

Mentre il convoglio doppiava il Capo di Buona Speranza il braccio di tri‐
bordo si spezzava, e poco dopo anche gli altri due collassavano, ed a se‐
guito degli accertamenti svolti si appurava che il sinistro era  stato cau‐
sato da  lesioni dovute al piegamento ripetuto dei bracci  legato al moto 
ondoso. 
 

La  richiesta di  indennizzo veniva  respinta dagli  assicuratori,  sulla base 
del rilievo che il sinistro  era stato determinato non dalle avverse condi‐
zioni meteo marine  che non erano risultate in effetti eccezionali  o proi‐
bitive , bensì dal fatto che le modalità scelte per  l’esecuzione del viaggio  
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Le  ICC A  prevedono però esclusioni  significative:  in particolare,  la  co‐
pertura è esclusa in relazione a perdite o danni determinati da un vizio 
proprio  della  merce  o  dalla  natura  stessa  della  merce  trasportata 
inherent vice or nature , contemplato all’articolo 4.4. delle  ICC 1982 e 
2009. 
 

Può rivelarsi tuttavia talora piuttosto complesso stabilire se in un singo‐
lo caso    il danno o la perdita della merce siano stati   determinati da un 
“inherent vice or nature“ e se esiste un nesso causale adeguato tra tale 
condizione del carico ed il danno, o se invece quest’ultimo sia stato cau‐
sato con il contributo più o meno decisivo di diversi ed ulteriori fattori, 
ed in particolare di  eventi  che al contrario rientrano nella copertura. 
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rendevano di fatto il sinistro inevitabile  e che, in particolare, i tre bracci 
non avrebbero potuto alla lunga reggere lo stress causato dal moto on‐
doso. 
 

In primo grado il giudice Blair condivideva la posizione degli assicurato‐
ri e sottolineava che il collasso dei bracci doveva ritenersi “molto proba‐
bile, sebbene non inevitabile”.   
 

Seguendo l’approccio del giudice Moore Bick nel  caso Mayban  2  e rile‐
vando che nel caso di specie le condizioni meteo incontrate erano state 
nei limiti di quanto poteva ragionevolmente prevedersi prima dell’inizio 
del viaggio, il giudice Blair accoglieva le difese degli assicuratori sul pre‐
supposto che  la proximate cause della perdita dovesse  individuarsi nel 
fatto che i bracci non erano in grado di sopportare le normali sollecita‐
zioni del trasporto da Galveston a Lumut tenuto conto delle prevedibili 
condizioni meteorologiche.  

L’assicurata  proponeva  appello,  deducendo  che  l’approccio  seguito  dal 
giudice di primo grado non poteva essere condiviso e la Court of Appeal 
era dello stesso avviso, rilevando che la causa prossima della perdita era 
un rischio assicurato, ossia un peril of the sea,  che andava individuato in 
un’onda in grado di spezzare uno dei bracci,  evento che aveva fortemen‐
te incrementato lo sforzo cui erano sottoposti i bracci superstiti, che po‐
co dopo erano collassati a loro volta.  
 

La Supreme Court ha confermato la  decisione di secondo grado, deline‐
ando  alcuni  principi  che  sembrano  destinati    a  creare  un  autorevole  e 
significativo precedente in futuri analoghi contenziosi. 

 

2   Mayban General Insurance Bhd c. Alstom Power Plants  2004  2 Lloyd’s Rep 609. 
3   Leyland Shipping Co ltd c. Norwich Union Fire Insurance Society Ltd  1918  AC 350. 

4  Soya GmbH Mainz Kommanditgesellschaft v White  1983  1 Lloyd's Rep 122. 
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La Supreme Court ha ribadito la necessità del “test della causa prossima” 
ai sensi della Section 55  1  del Marine Insurance Act del 1906  3  e nel 
giungere alla propria decisione ha in particolare evidenziato che: 
 

1.  la definizione di “inherent vice or nature”  adottata da Lord Diplock 
nel caso Soya c. White  4   “il rischio di deterioramento dei beni tra‐
sportati  come  risultato  del  loro  comportamento  abituale  nel  corso 
del viaggio previsto senza l’intervento di alcun fattore esterno fortui‐
to o sinistro”  implica che l’inherent vice sia la  causa unica ed esclu‐
siva del sinistro; 
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L’esame delle motivazioni della sentenza della Supreme Court lascia tra‐
sparire abbastanza chiaramente la preoccupazione di Lord Saville e Lord 
Clarke che seguendo l’approccio seguito dal giudice  Moore‐Bick nel caso  
Mayban  e  dal  giudice  Blair  nel  primo  grado  del  contenzioso,  perdite  e 
danni causati da eventi non eccezionali o da perils  prevedibilmente con‐
nessi  al    trasporto   di merce  su nave possano essere  sistematicamente 
esclusi dalla copertura in una polizza  “all risks”, frustrando in tal modo 
la natura stessa di tale  tipologia di copertura. 

A sostegno della decisione  la Supreme Court ha poi posto  l’accento sul 
rilievo che gli assicuratori erano stati, nel caso di specie,  consapevoli dei  
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2.  la  nozione di  “perils  of  the  sea”    non  include  l’azione  ordinaria  di 
vento e onde, ma non richiede tuttavia necessariamente che si veri‐
fichino condizioni meteorologiche “eccezionali  o del tutto impreve‐
dibili”. 

 

Alla luce della sentenza in commento sembra dunque possibile delinea‐
re alcuni principi di carattere generale: 
 

a.  se la perdita è di fatto inevitabile e tale inevitabilità è determinata 
dalle caratteristiche intrinseche della merce non sussiste copertura,  
perché di fatto non vi è rischio assicurabile 

b.  parimenti privo di copertura è il sinistro qualora il danno sia stato 
determinato esclusivamente da un inherent vice o dalle caratteristi‐
che  intrinseche  della  merce,  senza  che  vi  sia  stato  l'intervento  di 
fattori esterni 

c.  qualora  invece  il  sinistro sia  stato prevalentemente causato da  in‐
herent  vice  or  nature  del  carico,  anche  se  questi    si  manifestano  
solo in relazione e per effetto del viaggio  come nel caso della pre‐
senza di umidità nel carico di per sé non anomala ma che fa scattare 
un  fenomeno  di  alterazione  della  merce  per  effetto  del  fatto  che 
questa  viene  racchiusa  in  stiva  o  in  container   la  copertura  deve 
escludersi se il danno è addebitabile alla natura stessa del carico e 
non sia stato allo stesso tempo determinato da un evento accidenta‐
le e connesso al trasporto  ossia,  nell’esempio sopra,  qualora il tra‐
sporto sia stato del tutto usuale e privo di accadimenti particolari  

d.  il sinistro deve invece ritenersi fortuito  e quindi coperto  qualora 
sia stato causato da un fattore accidentale,  anche se il verificarsi del 
sinistro può ritenersi “molto probabile”. 
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rischi legati allo stress cui sarebbero state sottoposte le strutture  della 
piattaforme,  al  punto  che    erano  state  richieste    due  diverse  ispezioni 
della piattaforma prima a Galveston e poi a Cape Town.  

 
Claudio Perrella 

Studio Legale AS&T 
Aviation, Shipping and Trade, Italy 
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La sentenza è dunque significativa e sembra destinata a creare un prece‐
dente  importante,  al  punto  che  Lord  Mance  ha  preventivato  possibili 
modifiche dei testi di polizza adottati dal mercato inglese che rafforzino 
e puntualizzino le previsioni aventi ad oggetto la idoneità della merce a 
reggere le sollecitazioni “fisiologiche”  del trasporto cui è destinata 
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LLL   ’INTERNATIONAL UNION ’INTERNATIONAL UNION ’INTERNATIONAL UNION OFOFOF   AEROSPACE INSAEROSPACE INSAEROSPACE INSU-U-U-
RERSRERSRERS   EEE   L’ANNUALL’ANNUALL’ANNUAL   GENERAL MEETING GENERAL MEETING GENERAL MEETING DIDIDI   SAN SAN SAN 
PIPIPIETROBURGOETROBURGOETROBURGO   

 
 
Nel suggestivo scenario di una calda e soleggiata San Pietroburgo, peral‐
tro arricchita dall’affascinante  fenomeno estivo delle notti bianche, si è 
svolto  ‐  dal  5  al  9  giugno  ‐  il  77°  “Annual  General  Meeting” 
dell’International Union of Aerospace  Insurers  IUAI , l’associazione che 
raggruppa la maggioranza delle compagnie che a livello mondiale si oc‐
cupano di assicurazioni nei settori aviazione e spazio. 
 

Il programma di lavoro ha come sempre consentito di approfondire, gra‐
zie ai contributi di rappresentanti dei vari Study Groups costituiti in se‐
no all’associazione, una serie di argomenti d’attualità e interesse per gli 
operatori del settore. 
 

In particolare, il meeting di quest’anno si è sviluppato intorno all’analisi 
di tre grandi temi: 
 

1.  le  criticità  riguardanti  i piloti  fattori  critici  sono principalmente  la 
fatica e la limitata esperienza , 

2.  le criticità derivanti dall’introduzione e sviluppo di nuove tecnologie 
in particolare gli elevati costi di riparazione del sempre più utilizza‐
to materiale  composito  e  gli  impatti  ambientali  dei  nuovi materiali 
utilizzati , 

3.  le criticità nascoste nei capitolati di polizza. 
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Per  quanto  concerne  il  contesto  delle  condizioni  di  polizza,  che più  da 
vicino richiama il diretto coinvolgimento e la responsabilità degli assicu‐
ratori,  l’attenzione dei relatori si è concentrata su alcune clausole che – 
inserite  in polizza – possono determinare un sostanziale aggravamento 
di rischio in capo alle compagnie di assicurazione. 
 

In particolare, i capitolati internazionali spesso presentano la potenziale 
criticità derivante dalla presenza dei c.d. “hidden insureds”, cioè assicu‐
rati congiunti “nascosti”. 

Infatti molte polizze prevedono come  intestatario non solo  l’assicurato 
principale,  ma  anche “controlled,  affiliated, subsidiary….companies…”,  
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Tra le raccomandazioni per una miglior prassi assuntiva, si è richiamata 
l’attenzione del sottoscrittore alla necessità di ottenere anticipatamente 
– nelle ipotesi sopra evidenziate – una tabella che identifichi chiaramen‐
te le società assicurate e le relative esposizioni.  

Inoltre, potrà essere opportuno limitare la nomina degli Assicurati Con‐
giunti  anche  in  relazione  alle  specifiche  condizioni  di  polizza 
massimali / franchigie ecc.  ad essi applicabili, introducendo eventual‐
mente sottolimiti o altre condizioni ad hoc laddove non sia strettamente 
necessario  garantire  la  stessa  portata  di  copertura  applicabile 
all’assicurato principale. 
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cioè una serie di società controllate/collegate/affiliate all’assicurato che 
possono  potenzialmente  estendere  l’esposizione  assunta 
dall’assicuratore  ad  esempio,  è  sufficiente  che  l’assicurato  principale 
detenga una quota minima del 5% di altra società affinché quest’ultima 
sia  considerata  sua  affiliata  e  potenzialmente  inclusa  nel  novero  delle 
società assicurate in polizza . 

Allo stesso modo, possono presentare criticità  inaspettate anche  le c.d. 
coperture accessorie, come ad esempio la sezione che assicura le parti di 
ricambio di un’aerolinea.  
 

Infatti, se  l’attenzione del sottoscrittore “Airlines” si concentra general‐
mente sulle coperture principali  i.e. sulla sezione che copre i danni agli 
aeromobili  e  su  quella  che  assicura  la  responsabilità  civile  verso  terzi 
sulla superficie e verso i terzi trasportati , vi sono esempi anche recenti 
di danni  ingenti che colpiscono  la polizza proprio  in sezioni  sulle quali 
l’analisi dello stato di rischio da parte degli assicuratori è spesso generi‐
ca e superficiale.    
 

Altra criticità che può celarsi nella sottoscrizione di polizze aeronautiche 
è quella tipica derivante dalla cd “contractual liability”.  

Infatti se è vero che le polizze in esame, come la generalità delle polizze 
di RC, coprono la responsabilità spettante all’Assicurato ai sensi di legge 
RC extracontrattuale  e pertanto le ulteriori responsabilità assunte con‐
trattualmente  dall’Assicurato  sono  coperte  solo  in  quanto  coincidano 
con quelle extracontrattuali, è altrettanto vero che nella documentazio‐
ne da analizzare  ai  fini  della  sottoscrizione di  una polizza o di  relative 
estensioni,  sono spesso  sottoposte all’attenzione dell’assuntore una se‐
rie  di  clausole  contrattuali  presenti  nei  contratti  di  vendita/fornitura 
stipulati dall’Assicurato.  
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Al  di  là  dei  tre  grandi  temi  sopra  elencati,  anche  in  questa  edizione 
dell’IUAI non sono mancati  contributi  strettamente  legati all’attualità e 
agli eventi dell’ultimo periodo.  

Al di  là delle possibili cause dell’inconveniente, risulta chiaro che – an‐
che  grazie  all’esperienza  e  abilità  nel  gestire  l’emergenza  da  parte  dei 
piloti al comando di quel volo – sono state evitate conseguenze dannose 
potenzialmente catastrofali.  
 

Infatti se è vero che nel caso di specie l’A380, pur danneggiato, è riuscito 
a completare con successo l’atterraggio di emergenza, è altrettanto vero 
che  l’evento avrebbe potuto concludersi  in maniera ben più tragica an‐
che alla luce dell’elevatissimo numero di passeggeri che l’A380 può ospi‐
tare  a  bordo.  E  quanto  precede  non  può  che  essere  un  campanello 
dall’allarme anche per gli assicuratori aeronautici. 
 

Infatti  al  di  là  dell’aeroporto  di  Sendai,  che  è  stato  chiuso  per  qualche 
mese  a  seguito  dell’allagamento  conseguente all’onda  provocata  dallo  

         
luglio 2011  -  numero 3            p. 15 

 

Ebbene tali clausole possono contenere, relativamente alla disciplina di 
responsabilità/indennizzi  con  la  controparte,  clausole  onerose  per 
l’Assicurato  in quanto ampliano  la sua potenziale responsabilità verso 
terzi  e conseguentemente per il suo assicuratore che, una volte ricevuta 
tale documentazione, se non presta la dovuta attenzione rischia di rece‐
pire inconsapevolmente in polizza l’aggravamento di rischio che tali con‐
tratti portano con sé. 

Ha  senz’altro  richiamato  l’attenzione  dei  delegati  la  presentazione  che 
ha analizzato l’avaria al motore che ha colpito qualche mese fa il volo 32 
della  Qantas  Airlines,  operato  da  Singapore  con  l’aeromobile  di  nuova 
generazione Airbus A380. 

Infine merita  di  essere  richiamata  la  presentazione  che  alcuni membri 
del “Japanese Pool” hanno predisposto per informare i presenti circa le 
conseguenze dei tragici eventi giapponesi dello scorso 11 marzo.  
 

Da  tale  informativa  è  emerso  che  l’impatto  devastante  di  terremoto  e 
tsunami, che come noto ha causato danni catastrofali ancora di difficile 
quantificazione  per  il  mondo  assicurativo  nel  suo  insieme,  ha  tuttavia 
avuto conseguenze meno gravi se si analizza  la porzione rappresentata 
dal mercato aeronautico. 
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tsunami  che ha travolto e distrutto anche una serie di aeromobili di a‐
viazione generale parcheggiati all’interno di tale aeroporto al momento 
del tragico evento , non si sono verificati altri danni di rilievo a beni/siti 
aeronautici. 

Anzi, a testimonianza dell’incredibile solidità che le infrastrutture hanno 
dimostrato nonostante la potenza enorme del fenomeno naturale che ha 
colpito il Giappone, basti menzionare che  dopo una necessaria chiusura 
per verificarne l’integrità, e con la sola eccezione di quello di Sendai so‐
pra citato  tutti gli aeroporti giapponesi hanno ripreso regolarmente ad 
operare la sera stessa dell’11 marzo, cioè solo qualche ora dopo il verifi‐
carsi  di  un  terremoto del  9°  grado della  scala Richter  e  del  successivo 
tsunami.      

 
Andrea Dalle Vedove 

Responsabile Funzione Aviazione e Trasporti, Assicurazioni Generali 
Coordinatore del Gruppo di lavoro Aeronautica di ANIA 

 

 
 
 

 

AAA   VIATION REINSURANCE:VIATION REINSURANCE:VIATION REINSURANCE:   AN INTRODUCTION AN INTRODUCTION AN INTRODUCTION 
TO ITS PURPOSE AND STRUCTURETO ITS PURPOSE AND STRUCTURETO ITS PURPOSE AND STRUCTURE   

   
   

Reinsurance is the term used to describe insurance of a direct exposure, 
it is an insurance of the insurer. In reinsurance, the direct insurer is re‐
ferred to as the Reinsured and its insurer as the Reinsurer. A reinsurer 
can in turn buy reinsurance, which is termed a Retrocession as between 
the  Retrocedant  the  Reinsurer   and  its  Retrocessionaire  the  Rein‐
surer's Reinsurer . 
 

The European reinsurance market and in particular the Lloyd's of Lon‐
don insurance market, has played the central role in developing reinsur‐
ance for aviation risks. This is an absolute necessity for direct writers of 
aviation business who commonly underwrite risks with very large expo‐
sures. Without  reinsurance,  the  direct  insurers  would  only  be  able  to 
write  tiny  lines on particular risks  to manage their aggregate exposure 
or participate on very few risks and forgo a balanced risk portfolio. 
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At a basic level, reinsurance can be split  into two kinds, facultative and 
treaty.  
 

In a facultative reinsurance, the reinsured determines what risks to cede 
to the reinsurer and the reinsurer decides whether to write the risk.  
 

Until the facultative reinsurance contract is bound, there is no obligation 
on  either party.  It  is  this  feature  that denotes  the  facultative  nature  of 
the  reinsurance.  Facultative  reinsurance  is  commonly  used  when  the 
reinsured seeks to limit its exposure on any one risk or account. 
 

In  contrast,  treaty  reinsurance  covers  the  entire  portfolio  of  aviation 
business written by the reinsured subject to exclusions.  
 

It is occasionally referred to as "obligatory" reinsurance because the re‐
insured  is  obliged  to  cede  all  of  the  covered  risks  and  reinsurer  is 
obliged to accept those risks.  
 

Many  reinsurers will  have  separate  underwriting  teams  for  facultative 
and  treaty  business  which  are  considered  to  require  different  under‐
writing skills.  
 

Facultative  underwriting  is  closer  to  the  original  risk,  so  requires  a 
greater knowledge and understanding of the pricing of the risk and the 
likely exposure.  
 

Treaty underwriting tends to focus more on the historical performance 
of the book of business and changes in the business model. It is further 
away  from  the  original  risk  and  therefore  does  not  require  the  same 
level of understanding to write it successfully.  
 

That said, treaty underwriters are, in fact, also very well acquainted with 
the underlying risks. 
 

Both  facultative  and  treaty  reinsurance  can  be  proportional  or  non‐
proportional.  
 

In proportional reinsurance, the reinsurer and reinsured split exposure 
to losses and premium in the same percentage, such that the reinsurer's 
share of  the premium is directly proportional  to  its share of  the claims 
payment.  
 

In  non‐proportional  reinsurance,  there  is  no  pre‐determined  ratio  for 
dividing premiums and losses between the reinsured and reinsurer and 
such reinsurance is often arranged in excess layers.  
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Notwithstanding the inclusion of such a clause in the contract, coverage 
for a claim under a reinsurance should not be presumed. 
 

 

Other important clauses within a reinsurance contract include the notifi‐
cation of loss and claims control provision.  
 

These are sometimes expressed to be condition precedents to coverage 
which requires absolute compliance if the claim is to be covered.  
 

It  is  always  important  to  check  the  coverage under  the  reinsurance  in 
terms of the scope of business, applicable exclusions and the policy pe‐
riod.  
 

In  some  instances,  this will be uncontroversial  as  the  reinsurance may 
cover any business written within the reinsured's aviation account, but 
it is fairly common to have exclusions.  
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The  treaty will usually have a  fixed excess or deductible and a  limit of 
indemnity, such as US$10million excess of US$1million.  
 

In this instance, the reinsured bears the first million dollars of loss and 
cedes the balance up to $9million to the reinsurer.  
 

There  may  be  further  layers  above  the  $10million  primary  layer,  eg 
US$40million xs US$10million etc. 
 

Aviation reinsurance is usually provided on losses occurring within the 
period of cover basis.  
 

In order for a claim to be covered under the reinsurance, the reinsured 
must establish  that  the original  claim was payable under  the direct  in‐
surance and that the claim also falls within the reinsurance contract.  
 

In some jurisdictions, the requirement on the reinsured to prove this is 
mitigated by a  "follow the settlements" or  "follow the  fortunes" clause, 
where  once  payment  is  made  by  the  insured,  it  is  presumed  that  the 
original claim was covered and that it is also covered under the reinsur‐
ance. 

Certain  courts have  limited  the effectiveness of  such provisions and  in 
certain cases, the obligation on the reinsured to prove that the loss falls 
both within the direct insurance and the reinsurance policy still exists. 

 



 M
A

R
IN

E
  A

V
IA

T
IO

N
 &

 T
R

A
N

S
P

O
R

T
 

IN
S

U
R

A
N

C
E

 R
E

V
IE

W
 

  
 

 

With aviation insurance rates around the world under pressure, reinsur‐
ance will continue to play a pivotal role in the success of the direct insur‐
ance market.  In  fact,  the ability of aviation  insurers  to continue to pro‐
vide the broad coverage that is provided currently depends on reinsur‐
ance for those risks being available.  

 
 

Mark Meyer  
Partner and Head of Aviation insurance in the London office  
of international law firm, Edwards Angell Palmer & Dodge 

 
 
 
 

LLL   AAA   PRESCRIZIONEPRESCRIZIONEPRESCRIZIONE   RELATIVARELATIVARELATIVA   ALLEALLEALLE   ASSICURA-ASSICURA-ASSICURA-
ZIONIZIONIZIONI   AERONAUTICHEAERONAUTICHEAERONAUTICHE   DELLADELLADELLA   RESPONSABILI-RESPONSABILI-RESPONSABILI-
TÀTÀTÀ   CIVILECIVILECIVILE      

   
   

Le assicurazioni contro i rischi della navigazione sono disciplinate, come 
stabilisce l’art. 1885 del cod. civ., dalle relative norme del codice stesso, 
per quanto non regolato dal codice della navigazione. Il codice della na‐
vigazione si pone, quindi, come disciplina speciale rispetto alle disposi‐
zioni del  codice  civile e  trova applicazione per  le  fattispecie da esso e‐
spressamente regolate. 
 

A seguito della riforma del codice della navigazione avvenuta nel 2005 e 
2006 sono state abrogate le disposizioni relative all’assicurazione obbli‐
gatoria dei passeggeri  da intendersi tuttavia come assicurazione danni  
e i nuovi obblighi assicurativi sono ora disciplinati all’art. 942.  
 
Tale norma introduce, infatti, un obbligo per il vettore aereo di assicura‐
re la propria responsabilità civile verso i passeggeri secondo la normati‐
va comunitaria, ovvero il regolamento comunitario n. 785 del 2004 rela‐
tivo  ai  requisiti  assicurativi  applicabili  ai  vettori  aerei  e  agli  eser‐
centi  di  aeromobili.       
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The governing law of a reinsurance contract traditionally follows the law 
of  the  jurisdiction  in which  the  reinsured  is  located,  but  this  is  not  al‐
ways the case. 
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Ulteriori disposizioni sulle assicurazioni obbligatorie della responsabili‐
tà  sono previste  per  i  danni  a  terzi  sulla  superficie  art.  1010‐1016   e 
per i danni da urto  art. 1017‐1019 .   
 

Il  Capo  IV del Titolo  IV  delle  assicurazioni  in  esame detta,  infine,  delle 
disposizioni  comuni  in  tema  di  assicurazione  ed  è  costituito  dagli  art. 
1020,  relativo  ai  termini  di  prescrizione,  e  art.  1021  norma  che  rinvia 
alle  disposizioni  sull’assicurazione  marittima  per  tutto  quanto  non  e‐
spressamente disciplinato dal Titolo IV in parola.   
 

Venendo  al  tema  del  presente  intervento,  ovvero  alla  disciplina  della 
prescrizione dei diritti derivanti dal contratto di assicurazione, la norma 
che ha  trovato applicazione nel  corso del  tempo per  il  complesso delle 
assicurazioni dei rischi della navigazione aerea sino alla recente riforma, 
è stata, appunto, l’art. 1020 cod. nav.  1 . 

 

 

Per effetto di tale disposizione il danneggiato può pertanto agire sia nei 
confronti del vettore per il danno subito nelle fasi del trasporto, sia nei 
confronti dell’assicuratore di quest’ultimo. La norma in esame, se da un 
lato prevede tale azione diretta, dall’altro, non contiene alcuna previsio‐
ne sulla prescrizione di tale diritto. 

Al  riguardo  nessuna  previsione  viene  contemplata  all’art.  1020 
nell’attuale  versione modificata per effetto della recente riforma che ha 
invece  tenuto  conto  della  necessità  di  un  termine  di  prescrizione 
dell’azione del terzo sulla superficie. 
 

 

1  Tale disposizione non ha  trovato applicazione con riguardo alle assicurazioni degli 
infortuni aeronautici  art. 935 cod. nav. . Queste ultime hanno, infatti, natura di assi‐
curazione privata contro gli infortuni, conclusa dall’esercente in nome proprio e per 
conto di  terzi e  sono state sottratte all’applicazione della disposizione di  cui all’art. 
1020 cod. nav.. 
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Come  si  è  detto,  a  seguito  della  riforma del  codice  della  navigazione  è 
stata  abrogata  la  disciplina  relativa  alle  assicurazioni  obbligatorie  dei 
passeggeri  assicurazioni danni  e l’obbligo di contrarre l’assicurazione 
per la responsabilità civile verso i passeggeri  è disciplinato dall’art. 942.  
 

Tale norma prevede, oltre all’obbligo per il vettore di assicurare la pro‐
pria responsabilità civile per la morte e le lesioni personali dei passegge‐
ri, anche l’azione diretta del passeggero danneggiato verso l’assicuratore 
per il risarcimento del danno subito  art. 942, II comma .  
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Poiché il passeggero per poter agire nei confronti del vettore ha a dispo‐
sizione, alla luce della disciplina comunitaria ed internazionale applica‐
bile ‐  art. 941 cod. nav.  2   ‐  due anni di tempo, si ritiene che qualora il 
passeggero  intenda  agire  direttamente  nei  confronti  dell’assicuratore 
per il medesimo danno subito, debba avere a disposizione lo stesso ter‐
mine di due anni di prescrizione. 
 

L’applicazione del più breve  termine annuale del 1020 cod. nav. deter‐
minerebbe infatti nel caso di specie una violazione dei diritti del passeg‐
gero  che,  laddove  decidesse  di  agire  oltre  l’anno  nei  confronti 
dell’assicuratore, si vedrebbe respingere tale azione, che sarebbe ancora 
esercitabile invece nei confronti del vettore/assicurato. 
 

Le considerazioni che precedono valgono per l’ipotesi di copertura della 
responsabilità civile del vettore per le ipotesi di trasporto oneroso o gra‐
tuito.  Qualora, tuttavia, il trasporto dal quale ha originato il danno sia un 
trasporto amichevole, come avviene nel caso del trasporto del passegge‐
ro  nei  voli  effettuati  dai  velivoli  degli  aeroclub,  nel  caso  di  specie  non 
trova applicazione la disciplina della responsabilità del vettore stabilita 
dalle  norme  comunitarie  ed  internazionali  in materia  alla  quale  l’art. 
941 cod. nav.  rinvia , né varrà pertanto  il  ragionamento sopra esposto 
con riguardo al termine di prescrizione. 
 
2  L’art. 941 cod. nav., stabilisce, infatti, che “il trasporto aereo di persone e di bagagli, 
compresa  la  responsabilità del  vettore per  lesioni personali del passeggero,  è  regolato 
dalle norme comunitarie e internazionali nella Repubblica”. 
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L’art. 1020 al II comma introduce una nuova disciplina per la prescrizio‐
ne dei diritti derivanti dal contratto di assicurazione per la responsabili‐
tà civile danni a terzi sulla superficie, ma, come si è detto, nulla dice con 
riguardo al diritto al risarcimento danni del passeggero danneggiato. 
 

Si potrebbe allora ipotizzare una generale applicazione del primo com‐
ma dell’art. 1020 cod. nav., che è norma generale delle assicurazioni ae‐
ronautiche e tale può essere considerato anche con riguardo alle nuove 
assicurazioni RC dei passeggeri.   Sennonché, non può non considerarsi 
in tale contesto che se  la nuova disciplina   del codice della navigazione 
ha previsto a  favore del danneggiato  la possibilità di agire sia nei  con‐
fronti del vettore, sia del suo assicuratore, si impone che egli abbia a di‐
sposizione lo stesso arco temporale per esercitare l’azione verso il sog‐
getto da lui ritenuto maggiormente solvibile. 
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A  tali  trasporti,  troverà  necessariamente  applicazione  la  disciplina  del 
codice  civile  stabilita dall’art.  2952  cod.  civ.,  che prevede  anch’essa  un 
termine di due anni di prescrizione. Ancorché nel caso di specie i riferi‐
menti normativi siano diversi,  in pratica,  il  termine di prescrizione è  i‐
dentico e pari ,come si è detto, a due anni.   
 

L’art.  1020  cod.  nav.  II  comma  stabilisce  che  “il  diritto di  risarcimento 
per danni subiti dal terzo sulla superficie si prescrive nello stesso termi‐
ne  in  cui  si  prescrive  il  diritto  al  risarcimento  del  danneggiato  contro 
l’esercente.” 
 

Per comprendere la durata dei termini di prescrizione dei diritti di assi‐
curazione della responsabilità dell’esercente per danni a  terzi  sulla su‐
perficie, occorrerà avere riguardo alla prescrizione dell’azione del dan‐
neggiato verso l’esercente medesimo. 
 

Il legislatore, nel riformare la disciplina del codice della navigazione, ha 
ritenuto,  per  ragioni  di  uniformità  normativa,    di  applicare  all’istituto 
dei  ‘danni a terzi sulla superficie’ le norme della Convenzione di Roma 
del 1952.  
 

Tali  disposizioni  ‐  che  troverebbe  applicazione  solamente  laddove  il 
danno fosse causato da un aeromobile appartenente ad uno stato diver‐
so da  quello  dove  viene  arrecato  il  danno  ‐  sono  ora  applicabili  come 
legge interna, per la disciplina dei danni provocati sul territorio nazio‐
nale anche da aeromobili immatricolati in Italia  3 . 

 

Poiché  la  Convenzione  di  Roma  stabilisce  all’art.  21  che    il  termine  di 
prescrizione è di due anni decorrenti dalla data dell’incidente, a tale ter‐
mine  occorrerà  fare  dunque  riferimento  anche  per  la  prescrizione  dei 
diritti di assicurazione, come stabilito dall’art. 1020, comma II cod. nav..  

 

 

Anna Masutti 
Studio Legale AS&T 

Aviation, Shipping and Trade, Italy 
 

 

 

3  L’art. 965 cod. nav. stabilisce infatti che “la responsabilità dell’esercente per i danni 
causati dall’aeromobile a persone ed a cose sulla superficie è regolata dalle norme 
internazionali in vigore nella Repubblica, che si applicano anche ai danni provocati 
sul territorio nazionale da aeromobili immatricolati in Italia”. 
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CCC   ANCELLAZIONEANCELLAZIONEANCELLAZIONE   DELDELDEL   VOLOVOLOVOLO   NELNELNEL   TRASPORTOTRASPORTOTRASPORTO   
AEREOAEREOAEREO, , , RIPERCUSSIONIRIPERCUSSIONIRIPERCUSSIONI   INININ   AMBITOAMBITOAMBITO   ASSICU-ASSICU-ASSICU-
RATIVORATIVORATIVO   (((Corte di Giustizia UE, sent. 12.05.2011)Corte di Giustizia UE, sent. 12.05.2011)Corte di Giustizia UE, sent. 12.05.2011)   

 
 

 
Nell’ambito  della  cancellazione dei  voli,  di  negato  imbarco  e di  ritardo 
prolungato l’attuale normativa, confermata dai recenti orientamenti giu‐
risprudenziali,    ha  complessivamente  determinato  una  maggiore  re‐
sponsabilizzazione dei vettori aerei. 
 

Come già evidenziato  in questa stessa Rivista, attualmente  la materia è 
regolata dal Regolamento CE n. 261/2004  relativo alla  compensazione 
ed assistenza ai passeggeri  in  caso di negato  imbarco, di  cancellazione 
del volo o di ritardo prolungato. 
 

Tale  Regolamento  ha  rafforzato  la  protezione  garantita  ai  passeggeri 
aerei all'interno della Comunità, prevedendo l’estensione di tale norma‐
tiva a  tutti  i  voli  commerciali, nonché  l’indennizzo dei passeggeri nelle 
ipotesi sopra richiamate, a meno che il vettore non provi la presenza di 
circostanze eccezionali ai sensi dell'art.  5, comma 3, del Regolamento. 
 

L'attenzione della Corte di Giustizia UE in una recentissima pronuncia si 
è  focalizzata  sulle  ipotesi di  cancellazione dei  voli  dovuti  a  circostanze 
imprevedibili  ed  eccezionali  ed  agli  eventuali  oneri  incombenti  sulle 
compagnie aeree relativamente al rimborso del biglietto aereo. 
 

Il caso esaminato dalla Corte riguardava nello specifico la cancellazione 
di un volo decisa a seguito della chiusura dello spazio aereo di un Paese 
dell'UE in ragione di un black out che aveva messo fuori uso i radar dei 
centri di controllo ed i sistemi di navigazione aerea. 
 

Il vettore aereo sosteneva che il black out rientrasse tra quella tipologia 
di eventi definibili come imprevedibili e di non essere, quindi, tenuto al 
rimborso  del  biglietto  dei  passeggeri,  rientrando  l'ipotesi  menzionata 
tra le circostanze eccezionali che esonerano, sulla base della normativa 
vigente, le compagnie da tale onere. 
 

La Corte Europea ha preso posizione specificando che il vettore aereo è 
tenuto sia a porre in essere tutte le misure necessarie al fine di ovviare 
alle circostanze eccezionali, sia a tener conto al momento della pianifica‐
zione del volo, del rischio di cancellazione connesso all’eventuale verifi‐
carsi di tali circostanze. 
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Il vettore di conseguenza, dovrebbe organizzarsi in modo tale da avere a 
disposizione un margine di tempo che gli consenta, se possibile, di effet‐
tuare il volo una volta che  le circostanze eccezionali siano  venute meno, 

 

Al  fine  di  evitare  che  il  ritardo  derivante  dal  verificarsi  di  circostanze 
eccezionali conduca alla cancellazione del volo, il vettore aereo dovreb‐
be, quindi, pianificare le proprie risorse in tempo utile per poter dispor‐
re di un determinato margine di tempo per effettuare il volo dopo che le 
circostanze eccezionali siano venute meno. 
 

I  Giudici  europei  in  tale  occasione  sono  stati  investiti  della  questione 
relativa  all’obbligo,  per  il  vettore,  di  pianificare  le  proprie  risorse 
affinché nel caso si verifichino siffatte circostanze si possa effettuare il 
volo entro un determinato lasso di tempo . 
 

 
 

Il recente intervento giurisprudenziale in commento, parrebbe orientato 
ad individuare un punto d’equilibrio tra l'interesse e la tutela del passeg‐
gero e  la necessità di evitare  ripercussioni eccessivamente negative, di 
carattere economico, che comportino un sacrificio insopportabile per le 
compagnie aeree. 
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La Corte di Giustizia ha sottolineato che non tutte le circostanze eccezio‐
nali  determinano  un  esonero  dal  rimborso  del  costo  del  biglietto,  ma 
spetta invece a colui che voglia avvalersene  il  vettore  dimostrare che 
esse  non  si  sarebbero  comunque  potute  evitare  con  misure  idonee  a 
fronteggiare la situazione.  
 

Deve, tuttavia,  trattarsi di misure tecnicamente ed economicamente at‐
tuabili per  il vettore aereo  in questione,  tenuto conto delle  circostanze 
concrete.  

Graverebbe quindi sul vettore l’onere di dimostrare che, anche avvalen‐
dosi di tutti i mezzi di cui disponeva, in termini di personale, di materia‐
le e di risorse finanziarie, non avrebbe palesemente potuto evitare – se 
non a pena di sacrifici insopportabili per le capacità della sua impresa – 
la cancellazione del volo. 

non  rappresentando  l’impossibilità  di  decollare  all’ora  prevista,  ad  e‐
sempio, motivo sufficiente per provvedere alla cancellazione del volo.  
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Va osservato comunque che l’incremento del numero dei reclami dovu‐
ti alla  cancellazione  dei voli,   come  alle  altre  tipologie  di eventi dai 
quali  scaturiscano  oneri  finanziari  in  capo  alle  compagnie  aeree,  po‐
trebbe avere notevoli ripercussioni economiche sulle stesse e, probabil‐
mente, ha già un peso consistente nei relativi bilanci. 
 

Se sino ad oggi la problematica è stata sottovalutata o di fatto arginata, 
non  è  escluso  che  a breve  le  compagnie  aeree decidano di munirsi  di 
coperture assicurative anche per tali tipologie di eventi. 
 

Il motivo che probabilmente ha fatto sino ad oggi desistere  le Compa‐
gnie dall’adottare delle coperture assicurative ad hoc per questi eventi 
tanto per la cancellazione dei voli, quanto per i ritardi ed overbooking  
parrebbe legato a due fattori determinanti. 
 

Il tipo di copertura auspicata comporterebbe, da un lato, un premio ra‐
gionevolmente  consistente  per  l'assicurato  in  ragione  della  frequenza 
dei  fenomeni dei ritardi e delle cancellazioni dei voli, dall'altro, porte‐
rebbe  all'inevitabile  incremento  del  prezzo  finale  del  biglietto  aereo 
con conseguenti ripercussioni negative sotto il profilo della competiti‐
vità delle Compagnie.  
 

Si  tratta,  tuttavia,  di  un  mercato  potenzialmente  interessante  per  le 
compagnie  assicuratrici,  i  cui  aspetti  potranno  essere  più  compiuta‐
mente delineati in futuro. 
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DDD   IRITTOIRITTOIRITTO   DIDIDI   SURROGAZIONESURROGAZIONESURROGAZIONE   DELL’DELL’DELL’   ASSICURA-ASSICURA-ASSICURA-
TORETORETORE. RISARCIBILITÀ . RISARCIBILITÀ . RISARCIBILITÀ DELDELDEL   DANNODANNODANNO   NELNELNEL   CON-CON-CON-
TRATTOTRATTOTRATTO   DIDIDI   TRASPORTOTRASPORTOTRASPORTO   DIDIDI   COSECOSECOSE: : : CONSIDE-CONSIDE-CONSIDE-
RAZIONIRAZIONIRAZIONI   SULLASULLASULLA   PROVAPROVAPROVA   DELDELDEL   DANNODANNODANNO   EMER-EMER-EMER-
GENTEGENTEGENTE   EEE   DELDELDEL   LUCROLUCROLUCRO   CESSANTECESSANTECESSANTE      (Cassazione (Cassazione (Cassazione 
Civile,  Sez. III, 20 gennaio 2009, n. 1336) Civile,  Sez. III, 20 gennaio 2009, n. 1336) Civile,  Sez. III, 20 gennaio 2009, n. 1336)    

   

La  Corte  di  Cassazione  con  la  sentenza  n.  1336/2009,  nel  precisare  il 
proprio orientamento in ordine alla natura giuridica del diritto di surro‐
gazione dell’assicuratore  art.1916 c.c. , affronta, in tema di trasporto di 
cose,  la questione relativa agli elementi costitutivi del danno derivante 
dalla perdita delle merci riconoscendo la risarcibilità non solo del danno 
emergente ma anche del lucro cessante. 
 

La Corte conferma che  il diritto di surrogazione dell’assicuratore costi‐
tuisce una particolare forma di successione a titolo particolare nel credi‐
to  e  che  l’assicuratore  subentra  nella  medesima  posizione  giuridica 
dell’assicurato  acquisendo  il  diritto  di  quest’ultimo  nello  stesso  stato,  
contenuto e limiti in cui si trova al momento della surrogazione.  
 

Il  diritto  dell’assicuratore  coinciderà,  quindi,  con  quello  spettante 
all’assicurato nei confronti del  terzo danneggiante. Sull’assicuratore  in‐
comberà,  pertanto,  lo  stesso  onere  che  sarebbe  spettato  all’originario 
titolare del diritto in relazione alla perdita subita.  
 

Chiarita  la natura del diritto di surrogazione,  la sentenza  in commento 
procede ad  individuare  il contenuto del diritto nel quale  l’assicuratore, 
nel caso di specie, subentra.  
 

Il diritto in questione è il diritto al risarcimento del danno derivante da 
perdita o avaria delle cose trasportate.  
 

L’art. 1696 c.c. rubricato “calcolo del danno in caso di perdita o avaria”, 
come è noto al secondo comma accorda al vettore il beneficio, piuttosto 
favorevole, del limite risarcitorio pari ad un euro per ogni chilogrammo 
di merce perduta o  avariata,  e  al  primo  comma, nel  caso di  esclusione 
del suddetto limite, dispone che il danno si calcola secondo il prezzo cor‐
rente delle merci. 
 

Tuttavia la norma di cui all’art. 1696 c.c non chiarisce se con il termine 
“danno” il  legislatore abbia voluto far riferimento all’intera componente  
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del  risarcimento,  comprensivo quindi del danno emergente e del  lucro 
cessante, o se abbia inteso riferirsi solo al danno emergente. 
 

La prevalente dottrina e una  giurisprudenza non più recente ritengono 
che  il  danno  quantificato  secondo  i  parametri  di  cui  al  primo  comma 
dell’art. 1696 c.c  sia onnicomprensivo.  
 

Pertanto,  il vettore sarà obbligato a pagare al danneggiato solamente il 
valore effettivo delle merci perdute o avariate con esclusione quindi del‐
la risarcibilità del danno da mancato guadagno o lucro cessante. 
 

Questa  impostazione,  fortemente  favorevole  agli  interessi  dei  vettori, 
risponde  alla  ratio  legis  del  legislatore  del  1942  che  nell’art.  1696  c.c. 
aveva inserito un unico criterio di quantificazione del danno: “il danno si 
calcola in rapporto al prezzo corrente delle cose trasportate”. 
 

Un  più  recente  filone  giurisprudenziale,  tuttavia,  ritiene  che  con 
l’introduzione del limite risarcitorio, già di per sé estremamente favore‐
vole per il vettore, si attribuirebbe una eccessiva protezione allo stesso 
se si continuasse a limitare il risarcimento al solo valore delle merci ava‐
riate o smarrite senza quindi riconoscere il lucro cessante nei casi di e‐
sclusione del beneficio del limite risarcitorio, nei casi cioè di una condot‐
ta dolosa o gravemente colposa del vettore.  
 

Non a caso, infatti, a cominciare dagli anni ’80, la giurisprudenza, a cui si 
allinea la sentenza in commento, individua sì nell’art.1696 c.c un criterio 
sicuro  ed  univoco  per  la  liquidazione  del  danno  emergente ma  non  e‐
sclude, tuttavia, la possibilità di poter risarcire, secondo i principi gene‐
rali  di  cui  all’art.  1223  c.c,  l’eventuale  ulteriore  componente  di  danno, 
costituito dal  lucro cessante, purché esso sia conseguenza  immediata e 
diretta dell’inadempimento del vettore. 

Sintetizzando,  nei  casi  in  cui  trova  applicazione  il  beneficio  del  limite 
risarcitorio accordato al vettore, di cui al secondo comma dell’art. 1696 
c.c., non si pone alcuna questione in quanto l’intero danno sarà quantifi‐
cato e risarcito per il valore di un euro per ogni chilogrammo di merce 
avariata o smarrita. 
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Con la sentenza in commento viene confermato  il più recente filone in‐
terpretativo e i Giudici della Suprema Corte hanno ribadito la risarcibili‐
tà del danno complessivamente inteso, nella sua duplice componente di 
danno emergente  e  di lucro cessante.  
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La questione  si pone,  invece, nei  casi di  condotta dolosa o gravemente 
colposa del  vettore ove  il  beneficio  del  limite  risarcitorio,  ai  sensi    del 
quarto comma dell’art 1696 c.c, non trova applicazione.  
 

In tale circostanza occorrerà fare riferimento ad altri criteri. In partico‐
lare  troveranno  applicazione  il  criterio di  cui  al  primo  comma dell’art. 
1696  c.c.  per quanto  riguarda  la  voce di  danno emergente  e  i  generali 
criteri di cui all’art. 1223 c.c per ciò che concerne il lucro cessante. 
 

La prova del danno emergente sarà fornita sulla base del prezzo di mer‐
cato  delle  merci  danneggiate  con  l’esibizione  delle  fatture  d’acquisto 
delle merci  e il lucro cessante potrà trovare risarcimento purché il dan‐
neggiato provi,  ai  sensi dell’art. 1223 c.c,  che  il danno sia  conseguenza 
immediata  e  diretta  dell’inadempimento  doloso  o  gravemente  colposo 
del vettore. 
 

In conclusione, per effetto della surrogazione prevista dall’art. 1916 c.c., 
l’assicuratore  soggiace  allo  stesso  onere  che  avrebbe  fatto  carico 
all’originario titolare del diritto al risarcimento nei confronti del vettore 
in relazione alla prova del mancato guadagno.  
 

Pertanto, in materia di trasporto, nei casi di esclusione del beneficio del 
limite risarcitorio, l’assicuratore che agisce in giudizio, nella sua qualità 
di soggetto surrogato nel diritto del danneggiato, dovrà provare il danno 
emergente sulla base del prezzo di mercato della merce avariata o dan‐
neggiata, ai sensi e per gli effetti del primo comma dell’art. 1696, e dovrà 
provare, secondo i criteri generali di cui all’art. 1223 c.c, la diminuzione 
patrimoniale subita dal soggetto danneggiato. 
 
 
 

Annamaria Mirra  
Collaboratrice alla Cattedra di diritto della Navigazione aerea,  

Università di Bologna  
 

         
luglio 2011  -  numero 3            p. 28 

 

 



   MARINE  AVIATION & TRANSPORT  
   INSURANCE REVIEW 

AGENDA 

IUMI  Annual Conference 
18-21 settembre 2011 
Parigi 

 
IUMI  Spring Meeting 
marzo 2011 
S. Pietroburgo 
 
IUAI - AGM 
3-7 giugno 2011 
Montreux  
 

COMITATO DIRETTIVO                                HANNO COLLABORATO 

David Gasson Annamaria Mirra 

Anna Masutti Dante Teodori 

Pablo Mendes de Leon Orsola Zane 

Alessandro Morelli  

Claudio Perrella  

Massimo Nicola Spadoni  

 SEGRETERIA DI REDAZIONE 

 via Conservatorio, 15  -  20122 Milano 

 tel. 027764.290 - 027764.272     

 E-mail: matinsurancereview@ania.it 

A CURA DI  

Cristina Castellini 
ANIA Direzione Vita e Danni non auto 
Responsabile Trasporti e Aeronautica 
 

Fritz Stabinger  

Andrea dalle Vedove  Mark Meyer 

Sean Gates Francesca Nozzi 

 


