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La tradizionale foto dei delegati al’AGM dell'TUAL

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.

MARINE AVIATION & TRANSPORT
INSURANCE REVIEW

DISCLAIMER

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 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 intend-
ed as guidance only. It should not be considered as legal advice.
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Cristina Castellini
MAT manager at ANIA

Preliminary remarks

The statistical evidences and charts showing the trend of single MAT
branches are based on direct premiums income of the Italian compa-
nies and those outside the EU, established in Italy. Considering that in
the MAT branches, EU companies operating in Italy in FoS regime do
have a significant weight (especially in the cargo branch), the com-
ments in the pages that follow - which are the result of the exchange of
views among the operators who sit in the "Marine" and "Aviation"
ANIA working groups " - may not be fully aligned with the realities of
such undertakings (the EU companies not participating in the survey).

KEY FIGURES - HULL
1. Premium volume (Euro million)

Premi contabilizzati lordi del lavoro diretto italiano

CORPI VEICOLI MARITTIMI

* Vanazion calool e & penmeto of IMprese mogened

2004 2008

2010 2011 2012

B0 B BNRD

5B & CONSIORans anche ke rappresentanie o imarese UE siabille in lala ed
opeand nef rama. la vanazione % de promd 20122011 & pada -134%

| Vg iy mioni




|_
o
O
o
0
Z
<
b
I_
o3
Z
O
<
>
<
Ll
=
i
<<
=

=
L
>
i
ha
LL]
O
p
<
s
>
9%,
Z

luglio 2013 - numero 3 p. 4

The volume of premiums written in 2012 decreased significantly from
315 million € in 2011 to 256 million € representing a decrease of
18.6% (- 13.4% considering the branch offices of European compa-
nies).

The main reasons for this reduction are related to:

O the persistence of the effects of the global economic crisis which
has also affected the shipping industry

O astrong international competition

O a contraction of insured values

O and, for some major Companies, a rationalization of the portfolio.

The number of contracts in the portfolio decreased compared to last

year. The prospect of average annual growth in premiums in the sector

this year (2013) appears negative (with predictable fluctuations be-

tween -2% and -10%) and stationary for the next three years from

2014 to 2016 (with predictable fluctuations between -2% and + 2%).

The cost of reinsurance for the year 2012 remained substantially un-

changed.

2. Loss ratio

Combined ratio
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The loss ratio for 2012 worsened considerably (about 35 percentage
points).

The fundamental reasons for this decline are to be ascribed - aside from
the decrease in premiums - essentially to major claims: Costa Concor-
dia; Gelso M, the tanker run aground on the cliff of Mazzarona
(Syracuse) in March 2012, MSC Flaminia, the container ship hit by a fire
and remained adrift off the Breton coast of Cornwall.

KEY FIGURES - CARGO
1. Premium volume (Euro million)

Premi contabilizzati lordi del lavoro diretto italiano
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The volume of written premiums in 2012 decreased by 2.4% (-1% con-
sidering the branch offices of European companies) over the previous
year.

The economic crisis and the decline in sales, and more generally, in the
parameters of the calculation of the premium, are the primary causes of
this reduction. Moreover, in some cases, the increase in value of the raw
materials (commodities) offset losses due to the decrease in sales.
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Similarly, the decline in the domestic sector was partly offset by a slight
increase of international trade.

The number of contracts in the portfolio, in the global average, re-
mained unchanged compared to the last year.

The prospect of average annual growth in premiums in the current year
(2013) appears negative (with predictable fluctuations between -2%
and -10%) whereas should be stationary for the next three years 2014-
2016 (with predictable fluctuations between -2% and + 2%).

The costs of reinsurance for the year 2012 were essentially unchanged.

2. Loss ratio

The loss ratio for 2012 worsened slightly while remaining a more than
acceptable value (52% of the loss ratio).

Combined ratio
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The main reasons are not, however, related to the claims (increase in
claims frequency or in the average cost of claims, or presence of major
claims) but rather to the decline in premiums, due to the current eco-
nomic crisis.
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KEY FIGURES - AIRCRAFT HULL
1. Premium volume (Euro million)

The volume of gross written premiums in 2012 decreased by 11.9% (-
10.5% considering the branch offices of European companies), confirm-
ing the downward trend of previous years.

A ania
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The causes are related to the persistent situation of economic crisis and
to the consequent contraction of the Italian market in terms of both op-
erators and fleet value as well as to the excess of underwriting capacity
and international competition on the Italian risks that have led to a sig-
nificant reduction in the business underwritten in our market.

The number of contracts in the portfolio generally decreased.

The prospect of average annual growth in premiums in the sector this
year (2013) appears negative (with predictable fluctuations between -
2% and -10%) and stationary or in further slightly decrease for the
next three years from 2014 to 2016.

The cost of reinsurance for the year 2012 reduced slightly or remained
substantially unchanged.
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2. Loss ratio

Combined ratio
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Servizio Attuariato, Statistiche e Analisi Banche Dati — ANIA

The market loss ratio for 2012 improved significantly from 113.5% in
2011 to 15.2% in 2012.

The reasons for this improvement are due to the decrease in claims fre-
quency, also linked, in turn, to a reduction in flight activities. Unlike the
previous year, in 2012 there were no catastrophic or major events.

KEY FIGURES - AIRCRAFT TPL
1. Premium volume (Euro million)

The volume of premiums written decreased by 22.1% in 2012 (-20.3%
considering the branch offices of European companies) over the previ-
ous year which was already in decline compared to 2010.

As for the “hull” class, the causes are related to the particularly negative
economic scenario and to the reduction of the Italian market in terms
of operators, movements, passengers and cargo.
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Premi contabilizzati lordi del lavoro diretto italiano A AN m
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In addition to the decrease in the number of aircraft operators, which
has led to a reduction in premiums and to a demand for minimum lia-
bility limits (set by law), it has to be reported the big crisis in the rotary
wing sector, air taxi activities and aerial work.

The number of contracts in the portfolio generally reduced.

The prospect of average annual growth in premiums in the sector this
year (2013) appears negative (with predictable fluctuations between -
2% and -10%) and stationary or in further slightly decrease for the
next three years from 2014 to 2016.

The costs of reinsurance for the year 2012 reduced slightly or remained
substantially unchanged.
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2. Loss ratio

The market loss ratio for 2012 improved compared to 2011, rising from
16.5% to 10.5%. This improvement is primarily the result of the decline
in the frequency of claims.

Combined ratio
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This confirms the positive trend of the recent years in terms of frequen-
cy probably also due to the reduction of flight activity (in terms of num-
ber of operators and passengers carried by airlines).

In 2012 there were no catastrophic or major events.
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ORTHERN (ARCTIC) SEA ROUTES: NAVIGA-
ZIONE E RISCHI

Andrea Cupido
Head of Marine Italy and Hull Continental
Europe Regions&Specialty - Swiss Re

Storia

I dati storici ci dicono che 'uomo ha esplorato le estreme regioni nor-
diche sin dal 330 A.C. quando il greco Pitea raggiunse per la prima vol-
ta i mari ghiacciati del nord. In seguito ci furono svariati altri tentativi
di scoprire ed esplorare questi territori sconosciuti a tutte le carte
nautiche. La svolta avvenne nel Rinascimento quando lo sviluppo della
cartografia permise agli esploratori di capire meglio le terre e le acque
che stavano navigando. Il primo transito avvenne nel 1903 ed il primo
viaggio commerciale fu completato con successo dal 'The Manhattan'
nel 1969.

Aumento delle attivita al Polo e rischi associati

Fin dalla seconda meta del XX secolo, il passaggio per il Mare del Nord
é diventato una rotta praticabile per la navigazione commerciale. Il
ruolo primario del trasporto marittimo nel processo di globalizzazione
ha spinto le maggiori potenze commerciali europee, la Cina e la Russia
a favorire questo nuovo passaggio che fornisce un’ulteriore possibilita
per lo sviluppo industriale.
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L'attivita al Polo € aumentata per numerose ragioni:

O la ridotta presenza di ghiaccio nell'Artico in estate (conseguenza
del surriscaldamento globale) ha molto facilitato il viaggiare attra-
verso la NSR

O la crescente richiesta di mete sempre pilu lontane, da parte dei turi-

sti, ha spinto sempre piu le navi da crociera a dirigersi verso I'Arti-

co

I'aumentata conoscenza della geografia del Mare del Nord ha por-

tato ad un aumento esponenziale di possibili rotte

I'espansione delle esplorazioni alla ricerca di fonti di energia nel

Mare del Nord

le esplorazioni scientifiche

gli interessi degli Stati.

o0 O ©O



ARCTIC REGION [ s -

aly R R SR

INSURANCE REVIEW

g P g
Naerth Atlantic _o-:.......,lﬂk
e 1 3G, OO0, OO0 T
v T e
i S

T e g S At . o .
e e s s e

—
[

The Northern Sea Route

MARINE AVIATION & TRANSPORT

La tabella sottoriportata evidenzia il forte incremento dei transiti
“cargo”, sia in termini numerici, sia in termini di tonnellaggio, registrati
negli ultimi anni.

| viaggi del 2012 sono aggiornati a settembre 2012
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Le pericolose condizioni dell'Artico hanno comunque un impatto signi-
ficativo sui rischi associati alla navigazione attraverso la NSR e chiun-
que sia coinvolto nella protezione delle navi che attraversano questa
rotta deve tenere in considerazione i seguenti fattori:

O latecnologia propulsiva delle navi
O isistemi di comunicazione

O 1isistemi di navigazione

O il design dello scafo della nave.

Inoltre armatori, noleggiatori e comandanti devono considerare gli alti
rischi a cui potenzialmente espongono nave ed equipaggio.

Sussistono infatti diversi fattori che possono complicare il transito del-
la nave.

Ambiente

Le condizioni del ghiaccio possono essere infide per gli equipaggi che
viaggiano sulle rotte della NSR. Nonostante il ghiaccio sia diminuito an-
no dopo anno, ci sono ancora all'incirca 3,41 milioni di metri quadri di
'vecchio' ghiaccio nell'artico (esistono diversi modi di classificare il
ghiaccio nell'artico: quello soffice si scioglie e si muove piu facilmente,
quello "vecchio" & piu denso e difficile da penetrare).
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Carte Polari

L'artico & una grande estensione ed il numero delle carte che lo riporta-
no accuratamente é limitato.

La qualita delle indagini idrogeologiche non € particolarmente buona e
parecchie organizzazioni stanno tentando di porvi rimedio.

Nel 2011 e stato istituito I'Arctic Nautical Charting Plan con lo scopo di
raccogliere informazioni pit accurate sulla " North Sea Route".
Errore umano

Vivere su una nave nell'artico puo avere un profondo impatto sulla ca-
pacita dell'equipaggio di lavorare normalmente ed evitare pericoli.

Le condizioni del freddo posso rendere il lavoro estremamente faticoso;
rimuovere il ghiaccio dal ponte della nave € un esercizio senza apparen-
te fine.

La mancanza di sonno a causa dei rumori e delle vibrazioni & spesso
una delle ragioni alla base di errori umani o decisioni sbagliate prese a
bordo della nave.

MARINE AVIATION & TRANSPORT
INSURANCE REVIEW
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A LIQUIDAZIONE PER ABBANDONO NELLE
ASSICURAZIONI MARITTIME

Isabella Colucci
LS Lexjus Sinacta, Bologna

Il c.d. “abbandono”della nave o delle merci all’assicuratore, disciplinato
agli artt. 540 e ss. del codice della navigazione, & un antico istituto delle
assicurazioni marittime, presente in tutti gli ordinamenti, ed avente ad
oggetto i beni menzionati in quanto esposti ai rischi della navigazione.
Tale forma di liquidazione ¢ attuabile sia in relazione alle polizze corpi,
sia a quelle merci.

La funzione dell’istituto in esame & pertanto duplice: da un lato, infatti,
evita all’assicurato di fornire la prova della causa del sinistro in quei
casi in cui, ad esempio, la nave é dispersa o bloccata per avaria in luoghi
nei quali non & possibile procedere al recupero o alla riparazione.
Dall’altro, mediante il trasferimento della proprieta della cosa assicura-
ta, l'istituto offre una tutela all’assicuratore dall’ipotesi in cui, successi-
vamente al riconoscimento dell'indennizzo, il mezzo venga ritrovato o
riparato, evitando cosi che 'assicurato possa realizzarne un ulteriore
lucro.

Condizione indispensabile per I'esercizio della liquidazione per abban-
dono ¢ la perdita totale dei beni oggetto di assicurazione. Tuttavia, non
€ necessario che la perdita sia assoluta ed effettiva, essendo sufficiente
che sia classificabile quale presunta, funzionale od economica. La prima
ipotesi, ovvero quella presunta, si verifica quando siano trascorsi quat-
tro mesi dal giorno in cui si e avuta l'ultima notizia del bene assicurato.




Si ha, invece, perdita funzionale quando il mezzo, pur non essendo ma-
terialmente distrutto, si trovi in una condizione tale da non poter essere
riparato o utilizzato. Da ultimo, si ha perdita economica quando il dan-
no subito dal mezzo sia pari o superiore all’'80 % del valore assicurato.

La ratio di tale interpretazione restrittiva del termine «assicurato», ri-
siede nel fatto che I'abbandono ha come effetto principale quello di tra-
sferire la proprieta del bene in capo all’assicuratore e, pertanto, si ritie-
ne che esso non possa validamente prodursi senza che il proprietario
abbia manifestato la volonta di spogliarsi della titolarita del relativo
diritto. In caso di comproprieta del mezzo, & invece necessario che tutti
i partecipanti procedano a rendere la relativa dichiarazione, in caso
contrario 'assicurazione rimarra obbligata unicamente per le quote per
cui e stata fatta dichiarazione di abbandono.Per quanto riguarda la di-
chiarazione, il nostro ordinamento disciplina in maniera analitica for-
ma, contenuto, termini e pubblicita.

Quanto alla forma, ai sensi dell’art. 543 cod. nav., & prevista per iscritto,
a pena di nullita dell’atto, e deve essere comunicata mediante notifica
all’assicuratore. Stante la natura recettizia della dichiarazione, quest’ul-
tima deve essere portata a conoscenza dell’assicuratore entro i termini
di legge, non risultando sufficiente la sola compiuta notifica nei termini.
Per le assicurazioni marittime la notifica, sempre ai sensi dell’art. 543
cod. nav., deve avvenire entro 4 mesi dal sinistro; il termine e invece
ridotto a due qualora esso si sia verificato nell'ambito del territorio eu-
ropeo o comunque nell’area mediterranea.

MARINE AVIATION & TRANSPORT
INSURANCE REVIEW

Scaduti i termini predetti, 'assicurato potra unicamente esercitare 1'a-
zione di avaria, autonoma ed alternativa rispetto alla liquidazione per
abbandono.




Una volta notificata la dichiarazione, il diritto dell'assicurato a percepi-
re il pagamento della relativa indennita sorge qualora la dichiarazione
di abbandono non venga contestata dall'assicuratore nel termine di
trenta giorni a decorrere da quello nel quale la dichiarazione gli & stata
portata a conoscenza ovvero, in caso di contestazione, da quello in cui
la validita dell'abbandono e stata giudizialmente riconosciuta.

In un’ottica comparatistica e interessante notare che il rapporto tra di-
ritti e doveri delle parti a seguito della dichiarazione di abbandono &
interpretato differentemente nel diritto inglese e in quello italiano.

MARINE AVIATION & TRANSPORT
INSURANCE REVIEW

Nel sistema inglese, a differenza del nostro, gli effetti del passaggio di
proprieta per abbandono si determinano solo a seguito di espressa ac-
cettazione dell’assicuratore. Il semplice silenzio non garantisce il trasfe-
rimento della proprieta.

Nel nostro ordinamento, al contrario, I'inerzia dell’assicuratore segue le
logiche del principio del silenzio - assenso: qualora, infatti, 'assicurato-
re rimanga in silenzio per un periodo di 30 giorni dalla ricezione della
dichiarazione, essa diviene definitivamente operativa.

(1) Cass.civ. sez. III, 7 settembre 98, n. 8848, in Dir. Mar. 2000
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L PUNTO SULLE ANTI-SUIT INJUNCTIONS

Claudio Perrella
LS Lexjus Sinacta, Bologna

Come noto, con il termine di anti-suit injunctions vengono definiti i
provvedimenti - largamente adottati nei sistemi di common law -
concessi su istanza di una parte che intenda impedire alla propria con-
troparte di dare avvio o proseguire un giudizio in un altro Stato, sulla
base del rilievo che tale azione viola una clausola compromissoria o di
scelta delle giurisdizione. Lo strumento continua ad essere di estrema
attualita alla luce della posizione assunta ripetutamente ed in tempi
recentissimi dalla giurisprudenza inglese.

Il caso di maggior rilievo al riguardo € 'ormai molto noto “The Front
Comor - West Tankers”, che vede coinvolti interessi italiani e continua
a dare origine (soprattutto sul fronte inglese) ad una serie di pronunce
di notevole interesse e peso.

| fatti

Il contenzioso trae origine da un sinistro verificatosi nel 2000 a segui-
to della collisione della nave Front Comor con una banchina del termi-
nal ERG nel porto di Augusta (Siracusa), nel corso di operazioni di sbar-
co di un carico di idrocarburi.
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Il charter party stipulato tra gli armatori ed ERG conteneva una clauso-
la compromissoria in favore di arbitrato a Londra, e la ricevitrice/
noleggiatrice promuoveva dunque arbitrato per conseguire il risarci-
mento dei danni non indennizzati dai propri assicuratori (per effetto
della franchigia di polizza).

Gli assicuratori invece agivano (nel 2003, successivamente alla instau-
razione del procedimento arbitrale) deducendo la responsabilita extra-
contrattuale di West Tankers e promuovendo un giudizio innanzi al Tri-
bunale di Siracusa per conseguire il risarcimento dei danni indennizzati
ad ERG (paria quasi 16 milioni di euro).

Gli armatori si costituivano eccependo il difetto di giurisdizione del giu-
dice italiano, per effetto della clausola compromissoria contenuta nel
charter party.

In seguito West Tankers conseguiva una anti suit injunction con la qua-
le veniva intimato agli assicuratori di ERG di astenersi dal proseguire il
giudizio in Italia.

L’injunction era oggetto di impugnazione innanzi alla House of Lords,
che sottoponeva questione pregiudiziale di compatibilita delle ant/ suit
-injunctions con il Regolamento CE del Consiglio n. 44/01. La Corte il
10 febbraio 2009, nel proc. C 85/07, sanciva la incompatibilita delle
injunctions con il sistema tracciato dal Regolamento Bruxelles I.

Nel frattempo la Commercial Court su istanza di West Tankers aveva
esteso il contenzioso all'accertamento delle richieste risarcitorie ogget-
to del processo promosso a Siracusa dagli assicuratori, nei cui confron-
ti West Tankers proponeva domanda di accertamento negativo della
propria responsabilita in relazione al sinistro e chiedeva in via ricon-
venzionale che il Tribunale dichiarasse 1'obbligo degli assicuratori di
deferire in arbitrato la lite relativa all’esistenza di valida surrogazione,
inibisse la continuazione del processo italiano ed accertasse la respon-
sabilita delle assicuratrici per i danni derivanti dalla violazione della
clausola compromissoria, ossia le spese sostenute per il contenzioso in
[talia e la somma che West Tankers sarebbe stata eventualmente con-
dannata a corrispondere in virtu della decisione italiana, qualora supe-
riore rispetto a quella statuita dagli arbitri.
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Con lodo parziale del 14 maggio 2008 gli arbitri si limitavano ad acco-
gliere le prime due domande; successivamente veniva esclusa la re-
sponsabilita di West Tankers nei confronti di ERG, ma veniva differita la
decisione sulla richiesta di risarcimento dei danni.



Veniva infine pronunciato il lodo conclusivo del procedimento arbitra-
le a Londra, che escludeva la responsabilita (sia in via contrattuale sia
in via extracontrattuale) dell'armatore per la collisione, senza pero pro-
nunciarsi sulla richiesta di risarcimento.

Si & giunti cosi alla sentenza del 4 aprile 2012 con cui il giudice Flaux
ha concluso che il Collegio arbitrale aveva errato nell’escludere la pro-
pria competenza riguardo alla richiesta di risarcimento dei danni per la
violazione della clausola compromissoria.

Le conseguenze della sentenza dell’aprile 2012

E evidente che le Corti inglesi si stanno rapidamente riappropriando
dello spazio ridimensionato con le pronunce della Corte di Giustizia,
con decisioni che hanno il chiaro fine di scoraggiare il sorgere di giudi-
zi in altri Stati in presenza di una clausola compromissoria in favore di
arbitrato nel Regno Unito.

MARINE AVIATION & TRANSPORT
INSURANCE REVIEW

Tale rischio é particolarmente forte soprattutto alla luce del fatto che
gli arbitri inglesi valuteranno spesso con maggiore flessibilita (e talora
con un favor arbitrati estremo) la validita della clausole compromisso-
rie su cui si fonda il procedimento arbitrale, rispetto alla valutazione
dei giudici nazionali chiamati a pronunciarsi sul punto.

La conseguenza, in tal caso, & che vi saranno pronunce antitetiche in
punto validita ed efficacia della clausola compromissoria, ed evidente-
mente potranno esservi pronunce antitetiche anche sul merito.
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Potra trattarsi di regola delle spese relative al procedimento innanzi al
giudice adito, ma sembra decisamente piu discutibile che il danno possa
consistere (come richiesto da West Tankers) nella differenza tra quan-
to eventualmente statuito dagli arbitri e quanto riconosciuto in senten-
za, poiché in tal caso il contrasto di giudicati sul merito del contenzioso
sarebbe particolarmente stridente, e parimenti vistoso il vu/nus all'in-
tento armonizzatore perseguito con il Regolamento 44/2001 ed a piu
riprese affermato dalla Corte di Giustizia.

Non solo, ma la possibilita che si possa chiedere agli arbitri la condanna
della propria controparte ai danni nascenti dall’avvio di un giudizio in
spregio della clausola compromissoria impone di chiedersi se una simi-
le domanda rientri nell’alveo del procedimento arbitrale delineato dalla
clausola compromissoria che si assume violata, al punto che & lecito
immaginare che possa prendere piede una prassi nel senso della modi-
fica del testo delle clausole compromissorie al fine di includervi - ed
attribuire alla competenza degli arbitri - anche le azioni volte al conse-
guimento dei danni nascenti dalla violazione dell’obbligo di deferire
ogni contenzioso in arbitrato. Tuttavia, come si vedra tra breve, le Cor-
ti inglesi hanno piuttosto rapidamente cominciato a trovare le contro-
misure, mostrando notevole compattezza e determinazione.

Le anti-suit injunctions al di fuori dell’ambito comunitario

Due recentissime decisioni delle corti inglesi dimostrano anzi che lo
strumento e destinato ad avere una crescente diffusione e trovera ap-
plicazioni ripetute e costanti.

Nel caso Ust-Kamenogorsk Hydropower Plant JSC v AES la Supreme
Court inglese con sentenza del 12 giugno ha affermato che in determi-
nate circostanze, in presenza di una clausola compromissoria, la parte
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che intenda prevenire o ostacolare lo svolgimento di azioni in altre giu-
risdizioni che ritiene siano in violazione della clausola puo chiedere la
concessione di una anti suit-injunction anche qualora non sia pendente
un procedimento arbitrale, e la parte che chiede la /njunction non in-
tenda neppure proporlo.

Il contenzioso nasceva da un contratto relativo alla concessione di un
impianto per la produzione di energia idroelettrica in Kazakistan, con-
tratto che conteneva una clausola compromissoria in favore di arbitrato
a Londra.

La clausola era stata ritenuta nulla da UST, che aveva promosso un giu-
dizio in Kazakistan ed il tribunale locale si era rifiutato di sospendere il
procedimento a seguito della richiesta della convenuta che eccepiva
'esistenza di valida clausola compromissoria.

AES aveva pertanto chiesto alle Corti inglesi la concessione di una anti-
suit injunction, pur non avendo ancora dato inizio al procedimento ar-
bitrale, e pur avendo anzi affermato di non essere pronta a farlo.

La corte ha ritenuto che tale circostanza non escludesse la possibilita di
concedere una /njunction, ed ha accolto la richiesta.

Parimenti rilevante ¢ il caso Ecom Agroindustrial Corp Ltd. v Mosharef
Composite Textile Mill Ltd, nel quale la corte inglese ha emesso un
provvedimento che & stato immediatamente definito una anti-anti suit-
injunction, per contrastare 'ordine del tribunale di Dakha in Bangla-
desh, che aveva ordinato alla parte venditrice (che invocava la validita
della clausola compromissoria) di astenersi dall’agire innanzi alle Corti
inglesi.
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NTERNATIONAL UNION OF AEROSPACE INSU-
RERS - AGM BERMUDA, JUNE 2013

Marino Ziz
Servizio Danni Corporate - Funzione
Aviazione - Assicurazioni Generali

Nella prima settimana di giugno si € svolto il consueto raduno degli assi-
curatori aeronautici e spaziali, raggruppati nell’associazione internazio-
nale IUAI “International Union of Aerospace Insurers”. La scelta della
‘location’ é ricaduta quest’anno sull’isola di Bermuda, sede principale di
diverse compagnie assicurative attive nei settori interessati e secondo
mercato riassicurativo mondiale.

Nei tre giorni di lavoro sono state affrontate ed approfondite diverse
tematiche di interesse per gli operatori aeronautici. Se da un lato - in
linea con le edizioni precedenti - la maggior parte degli interventi ha
riguardato la disamina delle informazioni statistiche disponibili e la pre-
sentazione di alcuni sinistri significativi di particolare interesse - dall’al-
tro, ampio spazio e stato comunque riservato anche a tematiche nuove e
non per questo meno appassionanti, quali ad esempio la possibilita di
estendere I'applicazione dei modelli per la gestione dei rischi catastrofali
‘property’ anche al settore aeronautico.

Sul tema si sono avvicendati diversi relatori che hanno illustrato in ma-
niera pit o meno convincente i vari sistemi in grado di valutare - sulla
base di modelli matematici - la probabilita di accadimento e I'intensita di
un evento catastrofale: il cosiddetto ‘Risk Modelling’ che dovrebbe per-
mettere di elaborare studi statistici al fine di prevedere modelli di fre-
quenza ed entita di sinistri per tipologia di evento catastrofale e suddivi-
si per area geografica.
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La materia ha suscitato discreto interesse nella platea, tuttavia, al termi-
ne degli interventi e stata manifestata dagli operatori anche una certa
perplessita sulla possibilita di applicazione di tali modellj, alla luce della
profonda diversita dei rischi aeronautici rispetto a quelli catastrofali del

l settore property.
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@ Viceversa, nella valutazione dei rischi Property e fondamentale analizza-
“re in maniera accurata l'ubicazione dei siti assicurati (beni immobili)
N per poter valutare la concentrazione di rischio in determinate aree, con
: particolare attenzione all'esposizione a rischi catastrofali, quali ad esem-
» bio i terremoti, le eruzioni vulcaniche, le alluvioni e le inondazioni.

o In ogni caso, sono stati citati alcuni esempi in cui anche a livello aero-
o nautico e possibile identificare una potenziale esposizione catastrofale
o riconducibile al verificarsi di eventi naturali che coinvolgano una molte-
© plicita di aeromobili in giacenza: basti citare i casi di compresenza, all’'in-
“ terno di uno stesso aeroporto, di un numero rilevante di business jet
N temporaneamente in giacenza in occasione di eventi planetari quali una
:finale di Coppa del Mondo di calcio, oppure il cumulo catastrofale deri-
» vante dal rimessaggio - all'interno di un unico hangar - di un numero
o rilevante di aeromobili di valore elevato.

© A quest'ultimo proposito, & stato ricordato un sinistro verificatosi un
:paio d’anni fa all'interno di un hangar dell’aeroporto di Washington a
N seguito del crollo di una parte del tetto dell’hangar per il peso della neve
» brecedentemente caduta. Le stime ad oggi fornite parlano di un danno
o eccedente i 200 milioni di dollari.

: Tra gli altri argomenti di interesse, nell’ambito dell’aviazione generale, si
. € tornati a parlare anche quest’anno di nuove tecnologie e, in particola-
o Ie, € stata presentata una serie di nuovi aeromobili che dovrebbero en-
o trare in produzione nel 2013 e 2014 (alcuni anche di valore piuttosto
o elevato per questo settore, come ad esempio il Gulfstream G650 il cui
© valore dovrebbe attestarsi intorno a USD 65 milioni).
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A tal riguardo, e stato sottolineato, tuttavia, che, nonostante I'introduzio-
ne di nuovi strumenti atti a migliorare la sicurezza, molti sinistri si veri-
ficano ancora a causa del fattore umano che non sempre riesce a sfrutta-
re appieno i benefici offerti dalla tecnologia moderna.

Sul versante ‘Aerospace’ uno degli argomenti piu dibattuti & stato quel-
lo dei danni da grounding, diventato di attualita lo scorso 16 gennaio a
seguito dell’'ordine emanato dall’autorita aeronautica americana (FAA)
di messa a terra di tutti gli aeromobili B787 Dreamliner in circolazione
per un problema alle batterie al litio: il primo provvedimento di questo
genere a fronte di un evento che, fortunatamente, non ha comportato la
perdita di vite umane.

Su tale materia, si sono avvicendati tre relatori che hanno messo in evi-
denza, oltre a risvolti di natura pratica, anche questioni interessanti rela-
tive ad aspetti di tipo contrattualistico e di copertura assicurativa.

Il gruppo di studio delle aerolinee si e focalizzato ancora una volta ad
evidenziare l'effettiva potenzialita catastrofale di questa tipologia di ri-
schi.
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Exposures
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°
o Sul fronte legale/contrattuale, da evidenziare I'intervento di Philip Chry-

o stal di Swiss Re che nella sua pur concisa presentazione ha illustrato un
© caso stuzzicante dove la Corte di Appello del distretto meridionale di
@ New York e stata chiamata a pronunciarsi in merito ad una vicenda in-
: centrata sull’applicabilita della clausola AVN67.
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L’aerolinea, infatti, versava in cattive acque e aveva ben pensato di utiliz-
zare - senza il consenso della societa di leasing - parti di ricambio
dell’aeromobile preso in locazione, al fine di mantenere in efficienza il
resto della flotta senza 'aggravio di costi aggiuntivi.

La decisione della Corte é stata presa sulla base del principio che il dan-
no non era stata causato da un evento fortuito e che tale circostanza
poteva essere eccepita anche nei confronti dell’assicurato congiunto.

In quest’occasione, la clausola AVN67 e stata giudicata dalla Corte ame-
ricana priva di ambiguita sull'intenzione di riservare all’assicurato
congiunto un trattamento solidale con I'assicurato principale a fronte
di un evento non accidentale. Difatti, 'assicurato principale aveva agito
deliberatamente causando intenzionalmente il danno per trarne un
proprio immediato vantaggio economico.

Tralasciando le tematiche relative ai rischi spaziali che non sono oggetto
di questa relazione, & da evidenziare, infine, una variazione importante
nella principale carica societaria dell’Associazione con la nomina a Presi-
dente di John Buckley di QBE Australia che e subentrato a Janet Sadler.
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BLIGATIONS FOR THE AIR CARRIER TO PRO-
VIDE CARE IN THE EVENT OF THE FLIGHT
CANCELLATION DUE TO THE AIRSPACE CLO-
SURE (Court of Justice of the European Union — Judgment
in case C.12/11)

Isabella Colucci
LS Lexjus Sinacta, Bologna

The facts

The European Court of Justice’s pronouncement of January 31, 2013 is
the latest in an increasingly frequent sequence of references for prelimi-
nary rulings concerning the interpretation and application of Regulation
261/2004 which establishes common rules on compensation and assis-
tance to passengers in the event of denied boarding and of cancellation
or long delay of flights.

The said dispute arose from the closure of the majority of European air-
space between 15 and 22 April 2010, following the eruption of Iceland’s
Eyjafjallajokull volcano.

The claimant, Ms McDonagh, was one of the passengers on the Faro to
Dublin flight scheduled for 17 April 2010 which was cancelled following
the volcanic eruption. Flights between continental Europe and Ireland
did not resume until 22 April 2010 and Ms McDonagh could not reach
Dublin until 24 April 2010. During that period, Ryanair failed to comply
with its obligations to provide care pursuant to Article 9 of the Regula-
tion. According to that provision, passengers have to be provided, free of
charge, with meals, refreshments, hotel accommodation, local transport
and basic communication services for the delay period.

After the events, Ms McDonagh brought an action against Ryanair be-
fore the Dublin District Court for compensation in the amount of
EUR 1,129.41, corresponding to the costs she incurred during the wait-
ing days.

R W



MARINE AVIATION & TRANSPORT

INSURANCE REVIEW

EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEENI
© The preliminary ruling

© The European Court of Justice first turned to the meaning of extraordi-
@ nary circumstances, noting that these are not exhaustively defined in the
“ Regulation, even though Recitals 14 and 15 of its preamble provide sev-
:eral examples, including notably air traffic management decisions and
., meteorological conditions incompatible with the operation of the flight
» concerned.

“ In accordance with everyday language, the term “extraordinary circum-
: stances” literally refers to circumstances which are “out of the ordinary”.
o In the context of air transport, it refers to an event which is not inherent
» in the normal exercise of the activity of the carrier concerned and is be-
» yond the actual control of that carrier on account of its nature or origin
o (Case C-549/07 Wallentin-Hermann v Alitalia paragraph 23).

: Following the Advocate General’s analysis of the relevant travaux prépa-

ratoires, who suggested that the Legislature intended to bracket togeth-
» er under this term the entire range of possible events, the Court noted
o that ‘extraordinary circumstances’ served as an all-encompassing cate-
o gory, “whatever (the event’s) gravity”. It refused to recognise a separate
© category of ‘particularly extraordinary’ events as against both the ordi-
© nary meaning of the notion and the underlying consumer-protective ob-
: jectives of the Regulation.
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Second, the Court stated that the regulation does not provide for any
limitation, either temporal or monetary, of the obligation to provide
care to passengers whose flight is cancelled due to extraordinary cir-
cumstances.

The Court pointed out that the that provision is particularly important
in the case of extraordinary circumstances which persist over a long
time and this obligation must remain compelling, whatever the event
which resulted in the cancellation and whether or not the air carrier
was responsible for the event. It is in situations where the waiting peri-
od is particularly lengthy that it is necessary to ensure that an air pas-
senger has access to essential goods and services throughout that peri-
od.

Finally, the fact that the obligation defined in Article 9 of Regulation No
261/2004 to provide care entails, as Ryanair claims, undoubted finan-
cial consequences for air carriers is not such as to invalidate that find-
ing, since those consequences cannot be considered disproportionated
to the aim of ensuring a high level of passengers protection.
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MIRATES GRANTED “FIFTH FREEDOM RIGHTS"
FOR MILAN-NEW YORK FLIGHTS: A NEW TAR-
GET ON EU - U.S. ROUTES

Anna Masutti e Alessandra Laconi
LS Lexjus Sinacta, Bologna

A new scenario is taking shape in the airline industry with the rapid ex-
pansion of Emirates, the Persian Gulf-based airline, which by a recent
development strategy has begun offering services between the Europe-
an Union and the U.S. through direct flights also in partnerships with
other airlines.

The Abu Dhabi-based Etihad Airways is all set to ferry passengers bound
for the U.S. through Dublin, under a deal with Irish flag carrier Aer Lin-
gus. Dubai’s Emirates airline, Etihad and Qatar Airways have recently
added flights to Americas, after having significantly expanded into Asia
and Europe.

The largest of the above carriers, Emirates, is a subsidiary of the Emir-
ates Group, owned by the Dubai Government and a subsidiary of the In-
vestment Corporation of Dubai. Founded only in 1985, since the early
1990s it has being making giant strides to become one of the world's
fastest growing airlines. In October 2008, it opened the largest terminal
in the world, handling over 27 million passengers.

Emirates has requested slots and traffic rights in order to be granted
the right to extend one of its three daily flights from Dubai (DXB) to Mi-
lan Malpensa (MXP) onwards to New York's John F. Kennedy Interna-
tional (JFK) from the 1st of October 2013.

After an analysis of the relevant traffic flows, Emirates has affirmed the
identification of a strong demand for both direct connections and for
services provided by Emirates which is considered to stand out from the
rest, being the only carrier in the region to offer a first class cabin.

On the 8th of April, the Italian Civil Aviation Authority (ENAC) has au-
thorized the proposed services on an extra bilateral basis, thus granting

e W
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@ the fast growing UAE carrier rights to land in the Italian territory and
“ board passengers travelling on to a third state, the U.S., where the pas-
sengers disembark (also known as “beyond rights”).

“ The route is thus enabled by the "open skies" agreement between the

U.S. and EU, along with special authorization by Italian aviation regula-
o tors. Rules that govern such routes allow an airline to fly paying custom-
o ers between two foreign cities, as long as the flight continues to or from
o its home country. In the Emirates' case, its Milan - New York route will
© continue to and from its main hub, Dubai.

:After having abandoned some years ago, a similar route via Hamburg
o Fuhlsbiittel (HAM) to New York JFK this is going to be Emirates' long-
© haul flight between Europe and Americas. Eventually, this would mean
© that from the coming autumn, Emirates will be operating three daily
@ flights connecting Dubai to New York. The one-stop via Milan will com-
: plement Emirates' two daily non-stop A380 flights.

@ Currently, the three carriers plying the route are Alitalia, Delta and
@ American Airlines. This new offering from Emirates brand is likely to
: provide more choice for business people travelling that route.

© As far as this sector is concerned, currently Emirates is the only carrier
@ to offer first class cabins amongst its range of products. Their cabin can
“ accommodate 8 passengers in first class, 42 in business and 310 in the
N economy class, whereas its competitors, viz Alitalia, Delta and American

Airlines, have business class as their best onboard product. Moreover,
» the new daily service will be operated by a three-class 360-seat Boeing
o 777-300ER jet, potentially the best aircraft available in the market. Alita-
o lia plies the route with A330 while Delta and American Airlines operate

® versions of the B767.
°
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@ Also, similar one-stop services have proved to be quite popular on other
“ routes of the UAE carrier, affording its passengers the opportunity to
: experience new destinations or to break up their journey on long trips.

@ The Middle East airline acknowledges that Malpensa is an interesting
“ facility due to its proximity to the Swiss border and due to the fact that
: Lugano airport (LUG) cannot handle long-haul flights.

°
o In addition, it must be noted that the global financial crisis has put at a

© disadvantage companies like Alitalia that had already showed signs of
@ financial weakness, economic vulnerability and management serious
@ problems.

°

o Alitalia’s concerns also compound the effects of the world crisis and of
o an increasing aggressive policy of low-cost carriers such as Ryanair and
© EasyJet, which have gained in Italy a significant market shares.

: In the meantime Emirates has built up a strong brand name as a leader
» In the aviation industry, particularly in terms of service excellence and
o rapid expansion, coupled with consistent profitability. Now it has been
o granted the chance to target a significant route like the one linking up
© Milan to New York.

: In response to the aforementioned scenario, the European Union,
o through the Commission, and recently through the Parliament (draft
o report on the EU’s External Aviation Policy - Addressing future challeng-
o es 2012/2299(INI) of the 1st of March 2013), has re-launched the con-
© solidation of the EU’s aviation industry in the global market, firstly ex-

@ pressed by Loyola De Palacio, the Commission’s vice president, in 2001.
°
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Under these circumstances, the Parliament has stressed the importance
of a fair and open competition, hoping for inclusion of standard fair-
competition clauses in bilateral air service agreements, and calling on
the Commission to define a minimum set of standard requirements to be
included therein.

Strategically speaking, the European Union needs to preserve a com-
petitive aviation industry, which must also be developed in external
markets.

Again, in the case of Alitalia, aside from the concerns expressed by Euro-
pean Institutions, it remains to be seen whether Alitalia will be capable
to implement effective commercial strategies in order to avoid loss of
trans-Atlantic market shares, already seriously compromised by the
feeding from Italian airports to the European hubs where passengers
can find long-haul destinations for all over the world.
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ROGETTO GEOSOSTA: UNA MAPPA DINAMICA
DEI PARCHEGGI

Cristina Castellini
MAT manager at ANIA

Premessa

In Europa il trasporto di merci su strada continua a essere di gran lunga
preponderante rispetto a quello ferroviario e marittimo nonostante da
tempo I'Unione Europea si sia posta l'obiettivo di incentivare il ricorso
al trasporto combinato gomma-ferrovia e alle cd “autostrade del mare”.
Esso rappresenta, infatti, oltre i due terzi del tonnellaggio totale.

In Italia il 90% dei trasporti “cargo” viene ancora effettuato su gomma
con tutti i problemi che questo comporta: dal congestionamento del
traffico, all'inquinamento, agli incidenti e, non ultimo, alla esposizione di
autisti e carichi alla criminalita, specie quella organizzata.

L’ANIA ha una lunga tradizione nelle attivita di prevenzione del feno-
meno criminoso sotto il profilo assicurativo. Risalgono agli anni ‘80 i
primi elenchi “Parcheggi per autocarri in Italia”, redatti dall’Associazio-
ne per cercare di ridurre I'impatto (in quegli anni particolarmente pe-
sante) della criminalita sull’autotrasporto merci. In trenta anni di attivi-
ta - anche con notevoli investimenti da parte del mercato assicurativo
trasporti - si sono affinati i metodi di indagine e sono state delegate le
ispezioni delle aree individuate a professionisti della sicurezza per ren-
dere I"’Elenco parcheggi ANIA” uno strumento di sempre maggiore utili-
ta per gli operatori del settore, italiani ed esteri. Sul sito dello I[UMI
(International Union of Marine Insurance) sono riportati i link ai lavori
che ANIA ha sviluppato per il settore trasporti.

Il progetto Geososta

Nel 2007, in collaborazione con la Fondazione ANIA per la Sicurezza
Stradale, nasce il progetto Geososta, dedicato agli utenti del trasporto
pesante; in sintesi una banca dati web georeferenziata in cui sono visua-
lizzabili le aree di sosta e di parcheggio di cui all’'Elenco ANIA e tutte le
informazioni utili relative.

Y N
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Ricerca i parcheggi e le aree di sosta 0 @

Questo portale @ integrato con un sistema cartegrafico e fotografie satellitari.

Inizia la ricerca

Tipclogia ares N | |
Parcheggi Protetti che, di base, sonc dotsti &
recinzions & prevedons unsttivitd & custodia @ chae,

inoltre, pofzono esgers provvisti di adeguste rrisure
lattronichs di prevenzicne.

Aree cve & possibile far sostere 'Bitofmezzo pelsnte
anche per perodi relastivarmente lunghi. Le dree d
SOTka S0MG SPAT NON sempre recintati e custodit,

o@ Parcheggi retroporbualin arse di sosta all'esternc dlla

cirta denansls del marks

Arge di soste rotabile: sres In conceRsions o i ule
Terminalieti o slle Cormpsgnie di navigazions ove @
mezzo staziona in attesa di imbarco o di ritiro.

D@dEXE @@

La banca dati é stata di recente ampliata per consentire la consultazione
e la raccolta di informazioni anche in ordine alle aree di parcheggio e di
sosta site all'interno dei principali porti italiani e nelle immediate vici-
nanze degli stessi.

L’aumento di criminalita in queste zone e 'esigenza di una migliore ge-
stione dei rischi assicurativi propri del traffico ro-ro nazionale
(cabotaggio), comunitario ed extra-Shengen hanno indotto ANIA ad
estendere I'indagine (sempre svolta da professionisti della sicurezza) a
queste aree per offrire un ulteriore strumento di supporto agli operatori.
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Geososta permette agli utenti del settore di:

O visualizzare - tramite una ricerca avanzata e con l'ausilio della carto-
grafia satellitare - le schede delle Aree/Parcheggi e di programmare
quindi al meglio le soste, al fine di salvaguardare la propria sicurezza
e di proteggere il mezzo e il carico trasportato;

O segnalare nuove Aree/Parcheggi - o eventuali variazioni/
integrazioni a quelli gia contenuti nel sistema - fornendo ogni indica-
zione possibile (ubicazione, tipologia, servizi, ecc.), attraverso 1'uti-
lizzo di un’interfaccia semplice, che si avvale di una base cartografica
digitale, e contribuendo cosi ad un aggiornamento dinamico della

l "mappatura”;



© O scaricare sul proprio navigatore satellitare le Aree/Parcheggi quali

® POI (Point of Interest).
°

@ Attualmente Geososta consente la visualizzazione, per regione, di
°
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Per ogni area sono fornite informazioni sulle principali caratteristiche
strutturali (ubicazione, ricettivita, modalita di accesso) e sui servizi of-
ferti.

Per le aree portuali e retroportuali vengono anche indicati: tipologia di
traffico, vettori marittimi, orari di apertura e tempi di sosta nonché i
link al sito ufficiale del porto.

Grazie a tali informazioni viene razionalizzato il trasporto multimodale
e, conseguentemente, vengono ridotti i tempi di viaggio e di sosta dei
mezzi.

Il portale e naturalmente consultabile anche in lingua inglese.

L’Europa

Con queste attivita ANIA ha, di fatto, preceduto iniziative europee, con-
siderato che nel resto dell’Europa il problema delle aree di parcheggio
sicure e entrato relativamente di recente tra le priorita.

La direttiva 2008/96/CE sulla gestione della sicurezza delle infrastrut-
ture stradali riconosce che la creazione di un numero sufficiente di par-
cheggi e di aree di sosta lungo le strade riveste enorme importanza per
la sicurezza del traffico, oltre che per la prevenzione del crimine.
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La direttiva 2010/40/UE sul quadro generale per la diffusione dei siste-
mi di trasporto intelligenti nel settore del trasporto stradale e nelle in-
terfacce con altri modi di trasporto (recepita nel nostro paese con DM
13.10.2011) chiede alla Commissione europea di definire le specifiche
per la fornitura di servizi di informazione e prenotazione per aree di
parcheggio sicure per gli automezzi pesanti e i veicoli commerciali.

MARINE AVIATION & TRANSPORT

La Commissione ha gia fornito un sostegno finanziario a progetti pilota
per promuovere la costruzione di aree di parcheggio sicure lungo la rete
transeuropea (SETPOS) e la classificazione delle aree di parcheggio se-
condo gli standard di sicurezza e qualita (LABEL).


SETPOS
http://www.setpos.eu/about_setpos.htm
http://truckparkinglabel.eu/
http://sosta.smaniadisicurezza.it/index.jsp?LINGUA=IT
http://sosta.smaniadisicurezza.it/index.jsp?LINGUA=EN
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IN EVIDENZA

i IlUMI Annual Conference

Londra, 15 - 18 settembre 2013
http://www.iumi2013.com/

== Trasporti e Consegne Internazionali: istruzioni per il corretto uso delle
Regole Incotermse 2010 e coperture assicurative appropriate

Roma, 2 ottobre 2013
http://www.cciitalia.org/iccitalia_seminari.htm

== Conferenza SITA - Universita di Bologna
Italian airports: meeting the challenge of traffic growth and the com-
petition among airlines
Roma, 12 novembre 2013

Grand Hotel de la Minerve
conferences@sita.aero
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